Det hir verket har digitaliserats vid Goteborgs universitetsbibliotek och ér fritt att anvinda. Alla
tryckta texter &r OCR-tolkade till maskinlédsbar text. Det betyder att du kan s6ka och kopiera
texten fran dokumentet. Vissa dldre dokument med daligt tryck kan vara svara att OCR-tolka
korrekt vilket medfor att den OCR-tolkade texten kan innehalla fel och darfér bér man visuellt
jamfora med verkets bilder for att avgora vad som ér riktigt.

This work has been digitized at Gothenburg University Library and is free to use. All printed
texts have been OCR-processed and converted to machine readable text. This means that you
can search and copy text from the document. Some early printed books are hard to OCR-process
correctly and the text may contain errors, so one should always visually compare it with the ima-
ges to determine what is correct.

GOTEBORGS UNIVERSITET

II\I:)C

l

L 9L 6L vL €L ¢ LW oL 6 8 L 9 6 ¥ € ¢

8l

lc 0Z 6l

6 8¢ LZ 9¢ GC V¥Z €Z ¢&¢



Rapport R97:1980

Samhallsekonomiska
kostnads- intaktskalkyler

Teori och tillampning pa investeringar

| transportsektorn ..
INSTITUTET FOR

BYGGDGKUMENTATSON
Nils Bruzelius Acer §O'iS?*}
Plac J
!

3VCCDOK

Sankt Eriksgatan 46
112 34 Stockholm
tel: 08-617 74 50
fax: 08-617 74 60



R97:1980

SAMHALLSEKONOMISKA KOSTNADS- INTAKTSKALKYLER

Teori och tillampning pa investeringar i
transportsektorn

Nils Bruzelius

Denna rapport ha&nfoér sig till forskningsanslag
790112-0 fran Statens rad for byggnadsforskning
till VBB AB, Malmd.



I Byggforskningsradets rapportserie redovisar
forskaren sitt anslagsprojekt Publiceringen
innebar inte att radet tagit stallning till
asikter, slutsatser och resultat.

R9O8: 1980

ISBN 91-540-3302-0
Statens rad for byggnadsforskning, Stockholm

LiberTryck Stockholm 1980 055145



INNEHALL

BETECKNINGAR OCH DEFINITIONER ...._...... 7
FIGURFORTECKNING . ..ot ie i i iaaaaaan 13
TABELLFORTECKNING ... .. ... ... oiaoo... 14
FORORD .« e e e a e e e 15
DEL K. TEORI .. iiiiaaaaaaans 19
1. INLEDNING ... iiiiiiiiiiiiaaaann 20
1.1 Bakgrund och syfte _._._.._.__._.._._._.._... 20
1.2 SKI :s roll 1 planeringsprocessen .. 22
1.3 Upplaggning och innehall .._....... 25
2. GRUNDPRINCIPER ... iiiiiiiiiaaaannn 28
2.1 Inledning ... ... .. . ... ... _._.... 28
2.2 Grundl&ggande véarderingar och motiv

for tillampning av SKI inom trans-

portsektorn ... ... .. ... ... . _..... 28
2.3 Model lformulering for en period ... 33
2.4 Modellformulering for flera perio-

der e 39
2.5 Investeringskriteriet vid flera

alternativ och kapitalknapphet,.... 41
3. BERAKNING AV DE SAMHALLSEKONOMISKA

INTAKTERNA i iiiiaaaaan 42
3.1 Inledning ... ... ... . .. ....... 42
3.2 Berakning av persontrafikens intak-

ter .- 42
3.3 Generalisering av trafikprognos-

modellen ..._._...... 45
3.4 Berédkning av de totala intédkterna . 49

3.5 Berdkning av intdkter for gods- och
jarnvagstrafik samt personresor i

arbetet .. ... .. i-.. 50
4. BERAKNING AV DE SAMHALLSEKONOMISKA

KOSTNADERNA . ... 54
4.1 Inledning ... .. .. . ... ... _._.... 54
4.2 Kostnadsberédkning vid ideala

villkor ... .. .. iiiiii.. 54
4.3 Overkapacitet pa faktormarknaden .. 57
4.4 Faktorprisnivan paverkas ......... 58
4.5 Berékning av kostnaderna vid fore-

komsten av indirekta skatter ..... 60
4.6 Berékning av kostnaderna for

investerat kapital _._.__.___.___.__. 66
4.7 Kostnader for olyckor ............ 68
4.8 Ovriga externa effekter ______.__. 70
5. DEN SAMHALLSEKONOMISKA TIDSPREFERENS-

RANTAN Lo e e i ieiceccaceaan 73
5.1 Inledning ... .. .. .. ... . _.._._..... 73
5.2 Orsakerna till en positiv individu-

ell tidspreferensranta ._....__._.._. 76

5.3 Skall rantan i en SKI baseras pa de
individuella tidspreferenserna eller
= 80



5.4 Olika satt att mata den samhalls-
ekonomiska tidspreferensréntan .... 83
5.4.1 In- och utlaningsrantor .......... 83
5.4.2 Hypotetisk jamviktsranta ....._.__.. 84
5.4.3 Den marginella avkastningen inom
naringslivet .. ___ ... ... ... . _...... 84
5.4.4 Vagda -diskonteringsrantor .._.._._.._._. 85
5.4.5 Antaganden om tillvaxttakt och
produktionsméjlighetskurvan ___.__. 85
5.4.6 Antaganden om tillvéxttakt och den
intertemporala nyttofunktionen .... 86
5.5 Exempel pa tidspreferensrantans
storlek ........ 87
6. HANTERING AV OSAKERHETEN | SAMHALLS-
EKONOMISKA KALKYLER.............. 89
6.1 Inledning ... ... ... ... .... 89
6.2 Den samhéllsekonomiska kostnaden
for osédkerhet ... . ... . ... .. ....... 90
6.3 Matning av osakerheten _._._._.__._.__.._. 92
6.4 Skall kostnaden for osékerheten
beaktas? ... ... ... 96
7. INKOMSTFORDELNINGSEFFEKTER . ...... 99
7.1 Inledning ... _ ... .. ... ._...... 99
7.2 Regionalekonomiska effekter .._.__.. 99
7.3 Skal for att negligera inkomstfor-
delningseffekterna ...._...__._._._.._.._. 102
7.4 Tekniker for att beakta fordel-
ningskonsekvenserna ...._._.._.__._._._._.. 104
DEL Il. THILLAMPNING ..ococin commeaannnn 109
8. FASTA FORBINDELSER OVER ORESUND ... 110
8.1 Inledning ... ... . . ...... 110
8.2 Bakgrund ....... ... .......... 110
8.3 Oresundstrafiken fram till 1977 ... 112
8.3.1 Utbudssidan .......... .. ... .. ..... 112
8.3.2 Efterfragan; persontrafik ........ 113
8.3.3 Efterfragan; godstrafik .......... 115
8.4 O-alternativet ... ... . ... .. ..... 115
8.5 Undersokta alternativ _........... 118
9. KALKYLUTFORMNING . ..o 120
9.1 Inledning ... ... ... . ... ... 120
9.2 Kalkylkomponenter .._.._._._.__.._._.._.._... 124
9.3 Kalkylforutsdttningar ..._.._.._..... 125
9.4 Den samhallsekonomiska tidsprefe-
ransrantan ... ... ... ... _..._._.... 126
9.5 Den indirekta skattefaktorn ...... 127
9.6 Skuggpriset pa kapital ........... 128
9.7 Den samhéallsekonomiska kostnaden
for utlandska lan ... .. ... . .._..... 130
10. TRAFIKPROGNOSER .. ... ... ........... 132
10.1 Inledning ... ... ... .. ...... 132
10.2 Persontrafikprognoser _.._._._._._.._._. 133
10.2.1 En Oversikt ... .. ..o ... 133
10.2.2 Beskrivning av de olika modellerna 135
10.2.3 En o6versikt over prognosresultaten 139
10.3 Prognoser for godstrafiken __._..___. 142



Oversikt . ... ..o iioiiiiiiiii .. 142
Nagra resultat .................... 143
INTAKTSBERAKNINGAR .. .ovovououon.. 145
Inledning ... ... .. . ... .... 145
Principer for berakning av person-
trafikens nettointakter ._......... 145
Den omfordelade trafikens netto-
intdkter ... ... 148
Langdistant personbilstrafik ..... 148
Langdistanta jarnvagstrafiken .... 149
Turistbusstrafiken . ...__..._...._.... 150
Omfordelad trafik inom prognos-

omradet ... .. .. .. .. ... . .......-. 151
Ovrig langdistant trafik ......... 153
Den nyskapade persontrafikens

intédkter ... ... .o 153

Principer for berakning av lastbils-
trafikens nettointakter; omfordelad

trafik ... 155
Den nyskapade lastbilstrafikens
nettointédkter ... ... ... ... ....... 156
Den omfdrdelade jarnvégstrafikens
nettointékter ... ... ... .. ..... 157
KOSTNADSBERAKNINGAR OCH KALKYL-
RESULTAT & it ieiiceaeaeme s 159
Inledning ... ... ... ... ..., 159
Oversikt o6ver kostnadsberdkningarna 159
Kostnader for olika komponenter ... 161
Kostnadsbesparingar for bat- och
farjetrafiken ... __ .. ... _._._._.... 161
Kostnadsbesparingar for farje-
terminaler ... ... ... .... 162
Kostnader for busstrafik ......... 163
Kostnader for fasta forbindelser .. 164

Sammanstallning av kalkylresultaten 165
Kalkylresultatens beroende av 0-

alternativets utformning ......... 169
OVRIGA SAMHALLSEKONOMISKA

KONSEKVENSER . . . ..o 173
Inledning .. .. .. .. .. .._._.... 173
Utbudets kvalitet ................ 173
Farjeleder utanfor Oresund ....... 176
Oresunds barriéreffekt ..._........ 177
Olyckskostnader for landsvags-

trafiken ... .. ... 178
Olyckskostnader for sjofarten i

Oresund . ... i i e 180
Miljokostnader ... ... ... ... _..... 181
Sammanfattning ....._._ ... _._.._.... 182
FORDELNINGSKONSEKVENSER ... ....... 184
Inledning ... .. ... .. ..... 184
Uppdelning av DCV ... ... .. ... ..... 185
Principer ... .. .. ... 185
Uppdelning av kostnader och

intdkter ... ... ... ... ....... . ...... 186
Ovriga komponenter _.._.._._.._.._._._.... 187

Kostnader och intakter for olika
roller ... ... ... 187



14.4 En alternativ uppdelning av DCV ... 189
14.5 Fordelningskonsekvenser i
alternativet 2 ... .. ... ... ...... 192
15. OSAKERHETEN | KALKYLBERAKNINGARNA . 194
15.1 Inledning ... ... . ... ... ... _._..... 194
15.2 Kostnader och intdkter per person . 195
15.3 Matning av osdkerheten __._.___..____. 196
15.4 Osékerhetens betydelse for enskilda 199
16. SLUTORD & oo iiie o i i e e e e e e 200
16.1 Inledning ... .. .. .. ... ... 200
16.2 Tillampningsproblem ___________.__.. 200
16.3 Erfarenheter av 6resundsutredningen 202
DEL III. BILAGOR ... 205
BILAGA I: En formaliserad framstallning av
grundprinciperna for tilldmpning
av SKI inom transportsektorn ... 206
1.1 Inledning ... ... .. .. . ... ... 206
1.2 Konsumentteori ....... ... o ....-- 206
1.3 Harledning av kalkyluttrycket for
flera perioder med utgangspunkt i
Hicks-Kaldor kriteriet ..._......... 209
1.4 Investeringskriteriet pa basis av
en social valfardsfunktion ....... 211
BILAGA 11: Berédkning av de samhallsekono-
miska intdkterna fran trafik-
prognosfunktioner _..___._.__._._._. 214
2.1 Inledning .. .. ... . _..._._.... 214
2.2 Modell ... iiiiiaaann 214
2.3 Berékning av de samhallsekonomiska
intédkterna ........ ... ... ... ..... 220
2.4 Oresundsdelegationernas trafik-
prognosmodeller ... ... ____._._..._. 223
2.4.1 Resor inom prognosomradet ........ 223
2.4.2 Resor genom, till eller fran
prognosomradet .................... 226
2.5 Berédkning av intakterna .._._._.._._._._. 226
BILAGA 111: Principer for berakning av de
samhéallsekonomiska kostnaderna . 229
3.1 Inledning ... .. . ... .. ._.... 229
3.2 Berakning av kostnader nar faktor-
priset paverkas ...._.._.._._.__.__._._.._.._.. 229
3.3 Berakning av kostnaderna for en vaa-
investering nar det nuvarande
skattesystemet antas galla _...__.. 231
3.4 Kostnader for att utnyttja kapital
som annars skulle ha anvants till
investeringar inom naringslivet ... 234
BILAGA 1V: Vissa parametervdrden mm _._.. 236
4.1 Inledning ... ... .. ... ... _..... 236
4.2 Fordelning av komponenter pa roller 236
4.3 Parametervarden i logitmodellerna 237
4.4 Formler och parametervérden for
berédkning av MSE ... .. ... ... ._...... 238
LITTERATUR . i i iiiiiiieaaaaa 241

NOTFORTECKNING. -« o e e e ie i i e ieceaceaaa s 251



rj

km

tv

Cv,
1

Ccv

EV

nm (.)

MC- )

BETECKNINGAR OCH DEFINITIONER

Beteckningarna foéljer den ordning i vilken de
introduceras i1 de olika kapitlen. En beteck-
ning anges endast en gang.

Kapitel 2.

= nyttofunktionen for individ i (= 1,...,n)

= social valfardsfunktion; antas vara en Tfunk-
tion av u™,«lL .u

= individen i:s disponibla inkomst

= storleken pa en extern effekt, j=1 avser
t ex buller, j=2 avgaser och j=3 olyckor

= en vags langd

= Tfordonsfloédet pad en vag under en given tids-
period

= en vags tvarsektion

= den monetara kostnaden for en resa; Ffor en
kollektivresa lika med avgiften och for en
bilresa lika med de rorliga bilkostnaderna,
inklusive avstandsberoende fordonskostnader

= tidsatgangen for en given resa med ett givet
fardmedel

= den kompenserande variationen for individen
i dvs den maximala summa pengar som kan tas
ifran en individ eller den maximala summa
pengar som maste ges till en individ for att
denne skall befinna sig pad samma nyttoniva
som fore iInvesteringen, givet att investe-
ringen genomfors

= den aggregerade kompenserande variationen
(Ecv.) eller forkortning av den kompenseran-
de variationen

= Tforkortning av den ekvivalenta variationen;
EV anger den summa pengar som minst maste
ges till eller som mest kan tas ifran en in-
divid for att denne skall kunna uppna den
nyttonivd som individen skulle uppnatt om

en given investering genomforts

utgi ftsfunktionen, vilken anger den dis-
ponibla inkomst som en individ minst maste
ha for att uppnd en given nyttoniva vid giv-
na varden pa p, q och r

= aggregerad utgiftsfunktion (Erru)



XC.)
X1 ()

Y ]

=1,...tQ

DCV =

dk =

Zk =

efterfragefunktion som anger hur manga en-
heter av den studerade resan som individen

i efterfragar under en given tidsperiod
aggregerad efterfragefunktion (£x)
kompenserad efterfragefunktion, som anger
storleken pa efterfrigan vid en given nytto-
niva

det (kompenserade) marginella tidsvardet; an-
ger den summa pengar som kan tas ifran indi-
viden i dad q reduceras marginellt

individen i:s maximala betalningsvilja for
att reducera storleken pa den externa effek-
ten j marginellt

individens i utgifter pd andra varor och
tjanster

anger storleken pa olika variabler under pe-
rioden t

den samhallsekonomiska tidspreferensrantan

den diskonterade och aggregerade kompense-
rade variationen

dummyvariabel som kan anta vardena 0 och !
investeringsbudget under en given tidsperiod

den del av iInvesteringsbudgeten B som projek-
tet k tar i ansprak

Kapitel 3.

GKijkr =

generaliserad reskostnad for individ i for
resa till omradet j med fardmedlet k och
langs fardvagen r, eller det forvantade var-

det da& GK.., ' antas vara en stokastisk vari-
abel A

preferenskoefficient i en generaliserad res-
kostnad som kan tolkas som ett omrades attrak-”
tivitet

en preferenskoefficient i en generaliserad

reskostnad som kan tolkas som en uppoffring
som beror av fardmedel men som &r oberoende
av priset och tidsatgangen for resan

tidsvardet for tidskomponenten g 1 samband
med en resa med fardmedelet k A



Ex

pij

Pirljk

NTI+

THi

GTKj

MC ()

z()
TK

sk

det forvantade antalet resor, da x* antas
vara en stokastisk variabel

sannolikheten for att individen i valjer
alternativet |j

sannolikheten for val av alternativet r da
det antas att individen i samtidigt valjer
j och k

det forvantade vardet pa nettointakterna
dar nettointakterna utgdr skillnaden mellan
intdkterna och kostnaderna for minskat re-
sande pa andra marknader

de samhallsekonomiska intakterna eller det
forvantade vardet darav for individ i

den inverterade urvalssannolikheten for att
individen i skall ingd i ett urval

det forvantade vardet av den generaliserade
transportkostnaden for lastbilstransporter
med alternativ j

Kapitel 4.

kvantiteter av produktionsfaktorer (arbets-
kraft, kapital och energi)

faktorpriser

skattesats pa en produktionsfaktor
mervardeskattesats
marginalkostnadsfunktion
utbudsfunktion for faktorn Z

de samhallsekonomiska kostnaderna
utbudsfunktionen for faktorn L

den samhallsekonomiska avkastningen pa kapi-
tal som investeras i naringslivet

den del av den samhallsekonomiska avkastning
en i naringslivet som reinvesteras

skuggpriset pa kapital

Kapitel 5.

den rena tidspreferensrantan

elasticiteten hos den intertemporala nytto-
funktionen



Ccv

Ccv

V()

GKmm,i

Es

W1

ev:

ra

oms

tfa

na

pk

tillvaxttakten i1 den reala inkomsten

— tillvaxttakten i befolkningen

Kapitel 6.

= tecknet ~ anger att den kompenserade varia-
tionen ar en stokastisk variabel

= storleken pad den kompenserande variationen som
kan konfiskeras nar kalkylutfallen ar osadkra

= kostnaden for osakerhet

= nyttofunktion som rangordnar osakra kalkyl-
utfall

= den generaliserade reskostnad som individen
i valjer da han kan valja mellan flera al-
ternativ for en resa

= det forvantade vardet med avseende pa for-
delningen for GKmm

= det forvantade vardet med avseende pa fordel-
ningen for de skattade parametrarna

= det forvantade vardet med avseende pa sanno-
likhetsfordelningen for urvalen

Kapitel 7.
fordelningsvikt som anger hur individen i:s

real inkomstfdrandring skall vagas mot andra
individers realinkomstfordndringar

= den ekvivalenta variationen for individen i.

Kapitel 9.

= rantabiliteten pad investerat kapital i na-
ringslivet

= nettoomsattningen under ett ar

= tillverknings-, forsaljnings- och administra-
tionsksotnader

= normalavskrivningar
= Finansiella intakter

= produktionskapitalet



skul = den samhallsekonomiska kostnaden for en Kkrona
som lanas utomlands

Kapitel 10.
X, = det forvéantade antalet bilar som valjer leden
]
xb = det forvantade antalet bilar
0 = en parameter i extremvarde-(typ 1l)fordelningen
X. = det forvantade antalet resor mellan omradena
1 i och j
(3_i = startomradet i:s generitet
A, = malomrédets attraktivitet
Kij = kalibreringsfaktor
Y = model lparameter
Kapitel 11 .
NTI = nettointdkter
avj = avstadnd i km for resa med alternativ j
rkm = rorlig kostnad per km rdknad till faktor-
varde
r = rorlig kostnad per individ for en kollektiv-
transport, raknad till faktorvarde
= tidsatgangen for en given resa
= den avgift som tas ut for en resa Over en
fast vagforbindelse
Kapitel 15.
cv = skattning av det forvantade vardet av den
kompenserade variationen for populationen
cv = den kompenserade variationen for population;
stokastisk variabel
V(CV) = variansen 1 skattningen av populationsvirdet
p g a anvandandet av ett urval
var(cv®) = variansen i skattningen av det forvantade
vardet av CV for individen i
cov (cv k,fcvj) = kovariansen mellan skattningarna av de

forvantade vardena av CV for individerna
i och j



Var(cv?) =

variansen i CV for en individ p g a att de
generaliserade reskostnaderna antas vara
stokastiska variabler

Bilaga 1.

uC ) =
w( )

ev, =

den sammanlagda tiden som anvands TfOr resor
fritid

total tillganglig tid

intertemporal nyttofunktion for en individ
intertemporal social valfardsfunktion

den ekvivalenta variationen for individen i

Bilaga 2.

GK,
1

GT .

JtJI/Jhﬁ'

frekvensfunktionen for den stokastiska vari-

abeln GKjkr

stokastiskt restled i1 den generaliserade res-
kostnaden for alternativet ((kr). Antas va-
ra extremvardefordelad med typ ! fo6rdelningen

skalparametern i1 extremvarde (typ 1) Tfordel-
ningen

ar en (approximativ) genomsnittlig generali-
serad reskostnad map en kollektivresa och
en bilresa i en omradesrelation

ar en modellparameter

ett attraktionsmatt avseende malomradet j

totala forvantade antalet resor mellan omra-
dena i och j under en given tidsperiod

rad restid i omradesrelationen i-j
GKij ”~ar a ar ett tidsvarde)

eralise
A
model Iparameter (kalibreringsfaktor)

genomsnittliga generaliserade reskostnader
map flera alternativ

stokastisk variabel som ar extremvardetor-
delad

det antal resor som genereras i omradet i
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FORORD

Sedan ett tiotal ar anvands samhallsekonomiska kost-
nads- intaktskalkyler (SKI) inom samhéllsplaneringen i
Sverige och i forsta hand d& inom transportsektorn, dar
denna form for utvarderingsmetodik t ex utgdr hdérnste-
nen i den langsiktiga planering som statens vagverk be-
driver. SKI anvands, emellertid, aven inom andra sekto-
rer, t ex inom utbildningsplaneringen och for att utvar-
dera storre industriprojekt och atgarder pa det arbets-
marknadspolitiska omradet. Tillampningen av SKI inom
dessa andra omraden brukar dock inte ske rutinmidssigt
utan som ett led i sarskilda studier.

Behovet och anvandandet av SKI i samhallsplaneringen

kan forvantas oOka kraftigt i framtiden, &tminstone torde
detta galla for transportsektorn. Den nya trafikpolitik
som riksdagen antog under varen 1979 forutsatter salunda
att planeringen inom och utbyggnaden av transportsektorn
skall vara baserad pa samhallsekonomiska principer (Re-
geringens proposition 1978/79:99). | propositionen sias
ocksd fast att denna malsattning forutsatter en Okad
samordning av den langsiktiga planeringen. Innebdrden
har torde i forsta hand vara att man nu avser att soka
infora regler som innebdr att samma grundlaggande prin-
ciper tillampas i den langsiktiga planeringen pad verks-
niva, dvs av statens jarnvagar, statens vagverk, luft-
fartsverket och sjofartsverket, pa vilken niva plane-
ringen 1 huvudsak drivs for narvarande. Mera konkret
kan detta for SJ:s del komma att innebéra att man helt
eller delvis oOverger de foretagsekonomiska analysforfa-
randen som man hittills anvant sig av for att utvérdera
investeringar och nedlaggnlngar och 1 stallet anvander
SKI for detta andamdl. Pa lite langre sikt kan de nya
riktlinjerna emellertid &aven iInnebdra att man sodker
prioritera behoven mellan - och alltsa inte bara inom -
verken med utgangspunkt i SKI. | propositionen sigs

t ex: "FOr att kunna uppna ett val avvagt transportsy-
stem och bl a erhalla ett effektivt utnyttjande av be-
fintliga transportresurser, undvika dubbelinvestering-
ar - framst i fraga om det allmannas investeringar i
olika slag av transportanlidggningar - minska miljostor-
ningarna och begransa energiatgadngen finns behov av

en mer utbyggd och samordnad planering inom transport-
sektorn™ (p. 147).

En aktuell sadan avvagningsfriaga ar om man i framtiden
skall satsa pd hoghastighetstag eller pa en utbyggnad

av inrikesflyget vad galler de langre persontranspor-
terna eller om man rentav bér satsa pa bada dessa trans-
portformer. Prioriteringar av denna typ gors i dag pa
departementsnlva (kommunlkatlonsdepartementet) och sker
i princip intuitivt och utan tillgang till nagon utvar-
deringsmetodik 6verhuvud taget.

Ett Ookat behov av SKI inom transportsektorn staller sam-
tidigt krav pa okade kunskaper om principerna for SKI
och om de matmetoder som maste anvandas for att man
skall kunna tillédmpa SKI 1 planeringen. Syftet med



denna bok &ar att till en del sdka téacka igen de mycket
stora luckor som nu finns pad detta omrade i Sverige.

Den vander sig 1 forsta hand till dem som redan har en
viss bakgrundskunskap och som vill fdrdjupa sina kunska-
per om de matmetoder och verktyg som transportekonomen
anvander sig av nadr han skall genomfora en SKI. Boken
ar darfor inte lamplig for den som enbart behéver en
oversiktlig orientering om amnet. Det forutsatts dess-
utom att lasaren har nagot eller nagra betyg i amnet
nationalekonomi och helst ocksa att han har viss erfa-
renhet av statistiska metoder och samhallsekonomiska

kalkyler

De atgarder som vidtas inom transportsektorn har ofta
vasentligt olika egenskaper vad galler t ex innehall

och storlek. | ena anden har vi fragor som galler de-
taljutformningen av produktionen, t ex tidtabellen el-
ler turintervallet for en busslinje mellan tva orter,
och i den andre &anden fragor som avser den langsiktiga
utbyggnaden av hela transportinfrastrukturen i landet
som helhet. SKI anvands och kan anvandas for alla des-
sa olika typer av beslutsproblem. Utformningen av sjal-
va kalkylen ar emellertid beroende av den typ av pro-
blem som skall analyseras och naturligtvis ocksd av den
information som finns tillganglig eller kan tas fram.

I den praktiska planeringen behdvs darfor en uppséttning
olika kalkylmetodiker, att anvandas pa olika typer av
problem. | detta arbete har vi valt att inte sdka ta
fram en sadan uppsattning olika metoder och ej heller
att soka utveckla en taxonomi ha&rfér av den anledning-
en att det annu inte finns tillrdckligt med erfarenhet
pa omradet for att man skall kunna lagga fast den kon-
kreta kalkylutformning som b6r anvandas i olika sam-
manhang. Den konkreta utformningen ar dessutom betingad
av hur planeringsprocessen ser ut och darom vet vi annu
valdigt lite.

Som ett alternativ har vi i stallet valt att visa inne-
bérden av SKI mera konkret genom att i detalj tillampa
SKI pa ett exempel, fragan om man bor forbinda Sverige
och Danmark med fasta forbindelser Over Oresund. Som
tillampningsexempel torde denna fraga vara sarskilt val
lampad pga dess komplexitet och genom att den stéller
krav pa ett utnyttjande av hela den arsenal av verktyg
som transportekonomen brukar anvdnda sig av. FOr att
kunna visa hur SKI kan tillampas pa detta problem maste
vi dessutom i detalj g& igenom det analysforfarande som
ligger till grund for en design av en kalkylmetodik och
kommer darigenom att utgd fran de grundlaggande princi-
per som man alltid maste ta som en utgangspunkt nar det
galler att utforma en SKI. Forhoppningsvis skall alltsa
denna genomgang ge lasaren en uppfattning om hur man
aven kan ga till vaga nar det galler utformningen av
kalkyler att anvandas pa andra typer av problem.

Som vi framhallit ovan &ar utgangspunkterna for SKI all-
tid desamma aven om kalkyldesignen kan vara betingad

av den problemstéllning som skall analyseras. De ut-
gangspunkter som vi da asyftar ar den teori inom nation-
alekonomin som galler resursanvandningen pa mera de-



taljerad niva i ekonomin, den teoretiska valfardsekono-
min. Vad detta arbete syftar till &ar att visa hur den-
na teori kan anvandas och det kan darfor ses som ett
exempel pa tillampad valfardsteori.

Samtidigt ar det emellertid av vikt att framhalla att
en tillampning av valfardsteorin inom en sektor av eko-
nomin inte kan ske utan hansyn till de andra sektorerna;
den maste bygga pd antaganden om utvecklingen i dessa
andra sektorer i framtiden. Anledningen till detta &r
naturligtvis att de resurser som utnyttjas eller kan
utnyttjas i transportsektorn har sin alternativa an-
vandning i de andra sektorerna. Den utgangspunkt som
vi valt i detta avseende ar att anta att de villkor som
nu kannetecknar de andra sektorerna bestar i framtiden,
dven om dessa villkor i en del avseenden kan betraktas
som imperfektioner fran samhallsekonomiska utgangs-
punkter. Vi antar m a o att syftet med planeringen
inom transportsektorn ar att astadkomma den basta moj-
liga resursanvandningen inom denna sektor, givet de
villkor som nu k&nnetecknar de andra sektorerna. Detta
betyder ocksad att den metodik som utvecklas i denna bok
ar ett exempel pa samhallsekonomisk analys under
"second-best" betingelser. Denna utgangspunkt har
naturligtvis valts darfor att de. imperfektioner som nu
finns i1 de andra sektorerna i1 stor utstréckning kan
forvantas besta, men aven darfor att framstallningen

da relativt latt kan modifieras for att beakta even-
tuella framtida foérandringar.

Som namnts, konkretiseras inneborden av en SKI i1 denna
bok genom att tillampa denna utvarderingsmetodik pa
problemet huruvida fasta forbindelser bor etableras
over Oresund. Denna fraga blev senast under aren
1975-1978 foremal for en omfattande analys av en of-
fentlig svensk-dansk utredning, vars bakgrund beskrivs
i kapitel 8. Som ett led i detta utredningsarbete ge-
nomfordes aven en SKI, vilken redovisats i utredningens
huvudbetankande, Oresundsforbindelser, SOU 1978:18,
och mera 1 detalj i Oresundsforbindelser, Persontrafik
over Oresund, Dsk 1978:4,

Det material som togs fram av denna utredning anvands

i stor utstrackning i detta arbete, men det bér pape-
kas att presentationen av materialet har pa flera
punkter skiljer sig fran den i de offentliga rappor-
terna. Till en del &ar detta betingat av skillnader i
syfte. Oresundsutredningen undersokte t ex ett mycket
stort antal olika ldsningar; héar racker det med att
studera nagra av dessa. Till en del beror skillnaderna
ocksd pa att utredningsarbetets upplaggning omojlig-
gjorde en konsekvent och enhetlig behandling av de sam-
hal lsekonomiska konsekvenserna. De regionalekonomiska
konsekvenserna sarbehandlades sal-unda och redovisades
separat fran andra samhallsekonomiska konsekvenser
trots att regionalekonomin egentligen endast utgor en
annan infallsvinkel nar det galler att mata de samhalls-
ekonomiska konsekvenserna av atgarder i transportnatet
(se mer harom i kapitlen 7 och 14). De viktigaste
skillnaderna avser emellertid en del av de principer



som anvants for att mdta kostnader och intdkter. Det
matforfarande som vi anvander har innebar pa en del
punkter saval en utveckling som en forbattring jamfort
med det som den offentliga utredningen anvande sig av.
Detta galler t ex berdkningen av de samhallsekonomiska
intakterna for persontrafiken pa basis av trafikprog-
nosmodellerna och berakningen av vissa kostnadskompo-
nenter, varvid vi har pd ett mera konsekvent satt sokt
beakta "second-best" betingelserna pa de marknader dar
resurserna har sin alternativa anvandning. Samtidigt
maste emellertid framhdllas att det pga brist pa in-
formation inte varit mgjligt att fullt ut ta hansyn
till '"second-best" betingelserna pa det satt som vore
onskvart och att framstéallningen darfor i forsta hand
syftar till att diskutera de principer som maste foljas
och inte till att visa vad de exakta konsekvenserna
skulle bli for kalkylutfallen. I vilket fall som helst,
innebar vart forsok att explicit beakta 'second-best"
problematiken, att de resultat och siffror i Ovrigt
som redovisas 1 detta arbete 1 stor utstrackning ej
overensstammer med siffrorna i1 Oresundsutredningens
betankanden
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1. INLEDNING

1.1 Bakgrund och syfte

Syftet med en samhallsekonomisk kalkyl (SKI) &ar att,
med hansyn till de totala konsekvenserna for samhallet
utvardera och rangordna olika alternativa satt att ut-
nyttja knappa resurser pd. | den har boken &ar intres-
set 1 forsta hand inriktat pd hur SKI kan anvandas som
ett medel i planeringen inom transportsektorn. De iIn-
ledande kapitlen innehdller en framstallning av teorin
bakom och grundprinciperna for tillampningen av SKI
medan de senare kapitlen avser att visa hur denna ut-
varderingsmetodik kan anvandas for att ange om fasta
forbindelser bor etableras mellan Sverige och Danmark,
dvs om sadana forbindelser innebar att vi totalt sett
utnyttjar Sveriges och Danmarks resurser pa ett battre
satt an nar trafiken mellan de tvad landerna avvecklas
med batar och farjor, sasom fallet ar for narvarande.

For att ange om ett visst alternativ, t ex en vagbro,
ar battre an ett annat alternativ, t ex farjetrafik,
forutsatts en eller flera grundldggande varderingar om
vad som &ar att betrakta som bra eller daligt. Som ut-
gangspunkt for framstallningen har kommer darvid de
kriterier att anvandas som ligger till grund for den
normativa ekonomiska teori som ekonomerna anvander sig
av for att analysera och utvardera hur knappa resurser
utnyttjas pa mikroniva, den s k teoretiska valfards-
ekonomin. Denna teori utgdr emellertid inte endast ut
gangspunkten for formuleringen av den malfunktion som
kan harledas fran de grundlaggande varderingarna utan
ligger ocksa till grund for utformningen av den kalkyl
som maste anvandas for att mata huruvida ett visst al-
ternativ medfor ett hogre varde pa malfunktionen eller
ej. | utformningen av kalkylen ingar darvid saval en
precisering av vilka resursforandringar som maste be-
aktas (dvs vad som &r kostnader och intékter) och av
hur vardet av resursforédndringarna skall matas (dvs
hur kostnaderna och intékterna skall beréknas)

SK1 uppfattas av manga som svart bade nar det galler
att tillédmpa metodiken och att uttolka iInnebdrden av
kalkylens resultat. Detta galler inte bara for dem
som har att fatta beslut pad basis av en SKI utan &ven
for planerare, dvs for dem som tillampar eller skulle
kunna tilldmpa SKI. Det finns flera orsaker till det-
ta och vi skall berdra och diskutera nagra av dem dar-
for att vi da samtidigt kan precisera nagra av utgangs
punkterna for detta arbete.

En orsak till att SKI &ar svart ar att det finns flera
olika typer av kalkyler och utvarderingsmetoder. Till
en del kan floran av kalkyler forklaras av att metodi-
ken maste anpassas till den problemstallning som skall
belysas och den information som finns tillgénglig ).
I detta fall ar det alltsd egentligen inte fragan om
skillnader i principer och grundldggande antaganden
utan om skillnader i1 utformningen av kalkylerna. Att

M  Siffror inom parentes avser fotnoter som samlats i
fotnotsforteckningen langst bak.



kalkylmetodiken &r betingad av den problemstallning
som skall studeras ar i1 och for sig inget markvardigt
och kannetecknar naturligtvis aven andra typer av kal-
kyler, t ex foretagsekonomiska kalkyler. Men det &r
klart att innebérden av en kalkyl kan ge upphov till
missforstand om utgangspunkterna for den inte finns
klart redovisade.

Viktigare i sammanhanget ar emellertid att det finns
andra utvarderingsmetoder som inte har valfardsteorin
som sin utgangspunkt. | en del fall betecknas dessa
andra metoder av sina upphovsmén som samhallsekonomiska
kalkyler, vilket vi dock anser vara falsk varubeteck-
ning (2). Dessa andra metoder har ingen forankring i
vedertagen ekonomisk teori - atminstone har sambanden
aldrig redovisats - och metodernas innebdrd maste dar-
med betraktas som minst sagt oklar.

Tyvarr tycks detta &ven galla for en rad andra utvar-
deringsmetoder, vilka dock inte marknadsfdrs under be-
teckningen 'samhallsekonomisk utvarderingsmetod"” (3).
Vilka grundlaggande varderingar som ligger till grund
for dessa metoder har aldrig redovisats och innebdrden
av de resultat som metoderna leder fram till kan dar-
for inte klarldggas. En vasentlig skillnad mellan den
utvarderingsmetodik som behandlas i detta arbete och
andra metoder ar darfor att en SKI utgar fran expli-
cit angivna varderingar. Vilka dessa ar skall vi be-
handla i nasta kapitel.

En andra orsak till att SKI &r svart ar att samhalls-
ekonomiska kalkyler ofta staller krav pad avancerad me-
todik for att mata kostnader och intakter, vilket sa-
kert ocksa kommer att framgd av framstallningen langre
fram. Det bor emellertid piapekas att det egentligen
inte 4r det som man avser att mata som ar komplicerat
- som vi skall se nedan &r detta i princip mycket en-
kelt - utan den matteknik som emellandt maste anvan-
das. Komplexiteten i matforfarandena innebéar natur-
ligtvis problem vad géller mojligheten att tillémpa
SKI och ger &ven upphov till kostnader som i manga fall
kan vara betydande. | manga fall &ar det ocksa just
kostnaderna som &r bestédmmande for hur en SKI kan ut-
formas.

En tredje orsak ar att det ofta ar oklart bade vad
kalkylresultatet egentligen star for och vad innebor-
den &r av de olika komponenter som tagits med i1 kalky-
len. Till en del torde detta kunna forklaras av den
uppdelning av arbetsuppgifter som lange k&nnetecknat
utvecklingen av SKI inom transportsektorn i Sverige.
Nagot onyanserat kan denna utveckling beskrivas pa
foljande satt. | ena &nden har ™"teoretikerna' suttit
och mycket o6versiktligt specificerat vad en SKI skall
innehalla och mata och ofta da utan en egentlig insikt
om de krav pd data och matmetodik som en tillampning
innebar. I andra &nden har "praktikerna™ arbetet med
att ta fram en konkret och tillampbar metod och i1 allt
for manga fall utan djupare kunskaper om vad en SKI &r
och vad den egentligen avser att mdta. Naturligtvis



har saker och ting emellanat blivit fel, t ex att fel-
aktiga metoder eller principer anvants for att mata
kostnader. Vad varre ar, emellertid, beslutsfattarna
har ofta i forsta hand kommit i1 kontakt med praktiker-
na och darmed inte kunnat fa den nédvandiga och kor-
rekta informationen om innebdérden och det synsatt som
ligger till grund for utformningen av en SKI.

Detta forhallande kompliceras ocksa av att den litte-
ratur som finns pad omradet idag ar bristfallig i en
del avseenden. Denna litteratur ar antingen alltfor
oversiktlig i framstallningen och ger darfor alldeles
for liten information om vad metoden innebar nar den
skall tillampas i1 planeringen (4). Eller ar littera-
turen helt inriktad pa tillampning utan utfoérligare
redogorelser for principerna for de matforfaranden som
anvdnds (5). Dessa tillampningar redovisas dessutom
°fta 1 rapporter som inte ar sarskilt lattillgangliga
for en vidare lasekrets.

Den roda trad som ar sa viktig i ett samhallsekonomiskt
betraktelsesédtt saknas m a o i litteraturen och avsik-
ten med detta arbete ar till en del att just fylla igen
denna lucka. Syftet med denna bok a&r m a o att syste-
matiskt ga igenom alla de steg som kravs for att kunna
tillampa en SKI i transportsektorn, fran de grundlag-
gande principerna och till det eller de kalkylresultat
som man till slut kommer fram till.

Det tilléampningsexempel som valts for att visa hur
detta kan ga& till avser fragan om fasta forbindelser
bér byggas mellan Sverige och Danmark. I det har sam-
manhanget torde just detta tillampningsexempel vara
speciellt lampat, eftersom dess storlek och komplexi-
tet fordrar att man utnyttjar alla de redskap som
transportekonomen idag kan anvdnda sig av. Oresunds-
fragan ger dessutom upphov till praktiskt taget alla
de problem vad galler t ex principer for berédkning av
kostnader, som 6verhuvud taget kan forvantas dyka upp
vid tillampningar av SKI inom transportsektorn.

Ehuru avsikten ar att sa langt som mojligt vara full-
standig och heltédckande, har denna ambition inte kunnat
fullfoljas i alla avseenden. Den avgransning av pro-
blemomradet som valts innebar att framstallningen
gjorts sa utforlig som mojligt vad galler den ekono-
miska teorin och problem av ekonomisk karaktar, medan
daremot det utrymme som ges at de statistiska metoder
som maste anvandas for att mata de ekonomiska storhe-
terna, t ex survey sampling och skattningsmetoder
begransats sa mycket som mojligt.

1.2 SKI :s roll 1 planeringsprocessen

Ett satt att definiera planering ar att planering ut-
gor en process for att bestamma lampliga framtida
handlingsalternativ genom en sekvens av beslut (6).

Med utgangspunkt i denna definition skulle planerings-
processen kunna delas upp pad tre komponenter: malformu-
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lering, identifiering och rangordning samt beslut och
genomférande. Hur dessa komponenter beror av varandra
framgar av figur 1.1. Det bor framhallas att figuren,
inte noédvandigtvis beskriver hur planeringen faktiskt
sker; den skall snarare ses som ett exempel pa hur pla-
neringen i princip borde ske enligt t ex ett samhalls-
ekonomiskt synsatt.

Av figuren framgar att en SKI &r det instrument som an-
vands for att rangordna alternativen. Utvarderingsins-
trumentet utgdr i1 sin tur en operationalisering av de
kriterier - eller grundldggande véarderingar - som ar
utgangspunkten for planeringen. Med en operationalise-
ring i detta sammanhang avses att kriterierna omformu-
leras pd sadant satt att det genom insamling och be-
arbetning av data ar mgjligt att mata huruvida ett al-
ternativ accepteras av kriterierna eller ej.

Av figuren framgdr ocksa att det inte nodvandigtvis en-
dast ar kriterierna som bestammer utvarderingsinstru-
mentets utformning; detta kan ocksd paverkas av ett an-
tal restriktioner. I vanliga fall behandlas dock inte
restriktionerna pa detta satt utan dessa beaktas i
stédllet antingen 1 ett tidigare skede, i samband med
att alternativen utformas, eller 1 ett senare skede,
dvs direkt i samband med beslut. Vad galler sambandet
mellan utvarderingsinstrumentet och restriktionerna ar
det snarare av vikt att framhalla dels den pil som gar
i den andra riktningen och dels den pil som gar fran
kriterierna direkt till restriktionerna, vilka motive-
ras pa foljande satt. For det forsta ar det ofta sa
att en del av de komponenter som i princip bor inga i
en SKI inte kan tas med pa samma satt som de Ovriga
komponenterna pga matproblem. Ett satt att anda ta
hansyn till dessa komponenter ar da i form av restrik-
tioner, varvid dessa dock maste utformas sd att de ar
meningsfulla i relation till kriterierna. For det
andra dyker det i planeringssammanhang ofta '"spontant™
upp olika typer av restriktioner, vars relevans ej
sallan ar oklar och darfor kan ifragasattas. Det ar

m a o viktigt att proéva relevansen i restriktionerna
och undersoka att de inte star i konflikt med krite-
rierna eller att de inte redan finns beaktade i1 ut-
varderingsinstrumentet.

Vad galler den andra komponenten, identifiering och
rangordning, ar det viktigt att notera att det finns
ett beroendeforhallande mellan problemformuleringen
och kriterierna. En fraga ar inte ett planerings-
problem bara for att nagon anser den vara ett problem
utan darfor att den avser forhallanden som pd basis

av kriterierna kan karaktdriseras som ett problem och
vars losning forutsatter atgarder inom ramen for den
offentliga verksamheten. | nésta kapitel (avsnitt
2.1) kommer vi nagot utforligare att ta upp detta
problem och darvid kortfattat diskutera vilka egenska-
per i1 ekonomin som gbér att det Overhuvud taget uppkom-
mer planeringsproblem.



Kriterierna ligger emellertid inte endast till grund
for en identifiering av vad som ar relevanta problem;
de maste aven anvandas for att hjalpa till att identi-
fiera och precisera ldsningar. I figur 1.1 har iden-
tifieringsprocessen delats upp pa tre steg (boxarna
(2.2), (2.3) och (2.5)), vilket hdnger samman med att
denna process ar planeringsprocessens svagaste punkt

i den bemarkelsen att det inte finns nagra formella
verktyg som kan anvandas for identifieringen av alter-
nativ och att denna i princip maste bygga pa erfaren-
het och fingerspitzgefuhl. Dessutom ar antalet 16s-
ningar eller alternativ i1 allmdnhet oandligt stort.
For att minska riskerna for att intressanta ldsningar
faller bort i identifieringsprocessen kan det darfor
vara en fordel att fore sjalva preciseringen av alter-
nativen soka identifiera olika typer eller médngder av
losningar. Vidare ar det angeléget att det, efter det
att utvarderingen genomforts, sker en kontroll av
identifieringsprocessen. Orsaken till detta &r natur-
ligtvis att den insamling och bearbetning av data som
sker 1 samband med utvarderingen oOkar iInsikterna om de
egenskaper som ett alternativ skall ha for att det
skall rangordnas hogt vilket 1 sin tur underlattar
identifieringen av bra alternativ (7).

Vad genomgangen ovan har velat visa &ar saledes att en
SKI och de kriterier som SKI bygger pa inte endast
fyller en funktion sdsom ett utvarderings- eller rang-
ordningsinstrument. Dess anvandningsomrdde &r betyd-
ligt vidare och beror i forsta hand aven det satt pa
vilket planeringsproblemet skall formuleras, processen
for identifiering av alternativ samt utvarderingen

och formuleringen av de restriktioner som laggs pa el-
ler bor laggas pa problemets losning. Men SKl:s funk-
tion ar sjalvfallet 1 huvudsak att utvardera foreslag-
na alternativ och det &ar ocksa denna funktion som i
fortsattningen avses bli behandlad héar.

1.3 Upplaggning och innehall

Framstallningen i denna bok har delats upp pa tre de-
lar, vars innehall oversiktligt kan karaktariseras pa
foljande satt:

Del 1 innehdller en teoretisk genomgdng av principerna
for tilldmpning av SKI i transportsektorn och en ana-
lys av de matproblem som maste losas for att en SKI
skall kunna fyllas med siffror. | den andra delen vi-
sas sedan hur dessa principer och matmetoder kan till-
lampas pa oresundsfragan, dvs hur man praktiskt loser
de problem som genomférandet av en SKI ger upphov till
Den tredje delen innehdaller ett antal bilagor som ut-
forligare behandlar de metoder som anvdnds for berak-
ning av resefterfragan, kostnader och intiakter, vilka
i delarna | och Il behandlats mera oversiktligt for
att inte géra framstidllningen alltfor tung.



Mera i detalj innehaller de tre delarna f6ljande:

Del | inleds med en diskussion om motiven for tillamp-
ning av SKI, vilka kriterier som en SKI bygger pa och
hur kalkylen i princip ar uppbyggd (kapitel 2). Denna
framstallning atfoljs av en beskrivning och analys av
de tre huvudkomponenterna i en SKI, dvs hur intakterna
beraknas, hur kostnaderna berédknas och hur man jamfor
kostnader och intékter under olika ar, dvs hur man val-
jer kalkylrantan (kapitel 3, 4 och 5). | kapitel 6 be-
handlas fragor som har att gora med osdkerheten i be-
rakningarna och hur man beaktar denna i en SKI och del

I avslutas sedan med en diskussion om de fordelnings-
effekter som en transportinvestering - eller andra at-
garder inom transportsektorn - ger upphov till och hur
fordelningskonsekvenserna kan beaktas och behandlas i
en SKI. I detta sammanhang diskuteras &aven de region-
alekonomiska effekterna och hur dessa kommer till uttryck
eller kan komma till uttryck i en SKI.

I del 11 behandlas inledningsvis bakgrunden till o6re-
sundsutredningen och de alternativ som undersodkts och
som h&r tagits med i tillampningsdelen (kapitel 8).

I kapitel 9 diskuteras bl a den konkreta kalkylutform-
ningen som anvands for utvdrderingen av alternativen,
de grundldggande antaganden som gors betraffande den
framtida ekonomiska utvecklingen och valet av kalkylran-
ta. Darefter redogors for trafikprognoserna samt for
hur kostnaderna och intakterna berdknas (kapitel 10,

Il och 12). Kapitel 12 innehdller ocksa en sammanstall-
ning av berakningsresultaten. | kapitel 13 behandlas
de kostnadskomponenter som p g a matproblem inte ingar
explicit 1 kalkylen och darefter foljer en analys av

de fordelningskonsekvenser och finansiella konsekven-
ser som fasta forbindelser ger upphov till (kapitel 14)
samt av osdkerheten i vissa av de komponenter som ingar
i kalkylen (kapitel 15). Del Il avslutas med ett for-
sok till sammanfattning av de problem som uppkommer vid
tillampningen av SKI pa investeringar i transportsek-
torn och en utvardering av metodikens anvandbarhet for
att belysa oOresundsfragan. Kapitel 16 innehaller &aven
en kort diskussion av de erfarenheter som Oresundsut-
redningen gett.

For att vinna insikter om inneborden av en SKI pa
transportomradet, om vilken typ av information detta
staller krav pa och vilka matmetoder som maste anvan-
das, &r det tillrackligt att lasa delarna | och II.
Dessa delar gar emellertid inte in p& detaljproblemen,
utan ger en Oversiktlig framstallning. De mera tek-
niska avsnitten har i1 stallet samlats i del 11l som
alltsa endast behtver lasas av den som avser att for-
djupa sig pa omraddet. Bilagorna i del 11l ar sinse-
mellan inte samordnade utan &r direkt kopplade till
olika kapitel i delarna | och I1I.



Bilaga ! innehaller en formalisering av grundprinci-
perna for tillampningen av SKI inom transportsektorn.
I bilaga 2 redovisas den typ av modeller som anvands
for att prognostisera persontrafik, den mera konkreta
utformningen av dessa modeller i 6resundsfallet och
hur modellerna anvands for att berakna de samh&lls-
ekonomiska iIntédkterna av en transportinvestering.

Bilaga 3 behandlar principerna for berdkning av kost-
nader varvid inriktningen i1 forsta hand avser berak-
ningar av skuggpriser vid fdrekomster av marknadsim-
perfektioner pa de marknader dar resurserna har sin
alternativa anvandning. Bilaga 4, till sist, innehal-
ler uppgifter om en del av de formler, modellparamet-
rar och andra variabelvdrden som anvédnds i1 kalkylerna
for Oresundsalternativen.



2. GRUNDPRINCIPER

2.1 Inledning

Avsikten med detta kapitel &ar att visa hur man kan har-
leda en generell formulering av kalkylproblemet f6r att
fran samhallsekonomiska utgangspunkter utvardera en in-
vestering inom transportsektorn. Kapitlet inleds med
en regogodrelse for de grundlaggande varderingar som SKI
bygger pa och en diskussion om varfor man bér utnyttja
SKI 1 planeringen inom transportsektorn. Déarefter vi-
sas hur man kan operationalisera de grundldggande var-
deringarna, dvs hur dessa kan formuleras om och ut-
tryckas i storheter som kan matas genom att samla in
och bearbeta data. Harledning av kalkyluttrycket sker
i tvd steg: i det forsta steget harleds ett kalkylut-
tryck som avser en period (las ett ar) och i nasta

steg ett uttryck som avser flera perioder, dvs en kal-
kylperiod som omspanner flera ar. I det avslutande
avsnittet diskuteras hur kalkylen maste modifieras da
flera projekt konkurrerar om medlen i1 en investerings-
budget som inte récker till for att finansiera alla
lonsamma projekt.

2.2 Grundladggande varderingar och motiv for tillamp-
ning av SKI inom transportsektorn (1)

Det &ar fundamentalt att det bakom varje rekommenda-
tion, eller normativ utsaga, maste finnas en eller
flera varderingar av vad som ar att anse som bra el-
ler daligt. | valfardsekonomin brukar dessa varde-
ringar uttryckas i form av tva olika rangordningar,
som kan anvandas for att avgdra om forandringar i
ekonomin eller 1 resursutnyttjandet ar bra eller ej:
paretorangordningen och den sociala valfardsfunk-
tionen.

En av de varderingar som paretorangordningen och den
sociala valfardsfunktionen bygger pa ar att rangord-
ningarna ar definierade for individerna i samhallet,
vilket ocksd innebar att det ar individernas varde-
ringar om vad som ar bra eller daligt som skall vara
vagledande. Eller annorlunda uttryckt: planeringen
ar till for samhallets medlemmar och skall aterspeg-
la medlemmarnas preferenser. Kollektiv sasom staten,
kommunen eller planeringsorganet tillerkanns darfor
inte ratten att ha sarskilda eller egna varderingar,
atminstone inte ratten att fa dessa beaktade i rang-
ordningen.

I ekonomisk analys antas vanligtvis att individernas
varderingar eller preferenser kan representeras med

en rangordning som kan formuleras som en funktion,

den s k nyttofunktionen, vilken vi har kommer att be-
teckna med up- Fotindex i (i=1,...,n) anger att det ar
individen i:s funktion som avses. Innebdrden av den-
na funktion &r helt enkelt att om en individ jamfor
tva situationer, A och B, och anger att han foredrar



A framfor B, sd galler att ux(A) >uj _(BL, dvs a,tt nytto-
funktionen har ett hiégre varde for A an for B (21.,

Givet detta kan nu paretorangordningens forutsattningar
anges pa foljande satt:

Ett alternativ A anses som battre an ett annat alterna-
tiv B om inte nigon individ rangordnar B framfor A och
atminstone nagon rangordnar A fore B. FoOr att ett”al-
ternativ skall accepteras av paretorangordningen maste
m a o galla att:

(ub(M>u.j (B, i=1,...,n
| UJ(A)>UJ(B), for nagon eller nigra j=1,...,n (2.1)

Paretorangordningen ar den rangordning som vi i fdrsta
hand kommer att utgd ifran har, bl a darfor att den
ligger till grund for utformningen av de samhéllseko-
nomiska kalkyler som for narvarande anvdnds 1 Sverige.
De skal som brukar aberopas som stod for tillampningen
av paretorangordningen &r att det anses troligt att

en mycket stor del av medlemmarna i1 samhdllet delar de
varderingar som den bygger pa och att den i realiteten
ocksa praktiseras i mycket stor utstrackning. Att
samhallet i madnga fall accepterar de beslut betraffan-
de resursutnyttjandet som fattas inom den privata sek-
torn eller av enskilda individer kan saledes ses som
ett uttryck for att samhdllet de facto accepterar en-
skildas beslut forutsatt att dessa uppfyller pareto-
rangordningen, vilket ofta ocksd torde vara fallet.

Paretokriteriet tilldmpas m a o 1 stor utstrackning i
samhallet, men detta galler inte genomgdende och spe-
ciellt inte for vissa delsektorer inom den offent-
liga sektorn, sasom sjukvard och utbildning. De at-
garder som vidtagits pa dessa omraden tolkas salunda
ofta sasom ett uttryck for att samhallet egentligen
inte accepterar individernas varderingar nar det t ex
galler att bestamma utbudet. Att sd kan vara fallet
behéver emellertid inte &ven innebdra att paretorangord-
ningen inte skulle kunna tilldmpas inom transportsek-
torn av den anledningen &att transporter och transport-
tjanster inte ar ett andamal i sig utan ett medel for
att tillgodogbra sig varor och tjanster som utbjuds

pa olika stallen eller platser. Resefterfragan ar

m a o harledd av efterfragan pa dessa andra varor och
tjanster. D& tillgangen pa sjukvardstjanster och
efterfragan pa utbildning i stor utstrackning styrs

av individernas preferenser synes det dd konsekvent
att aven lata dessa preferenser bestamma utformningen
av transportapparaten (3).

En allvarlig begransning hos paretorangordningen &r
att den ar partiell. Om t ex foljande galler



kan inte alternativen rangordnas. For detta &andamal
maste istallet anvandas den sociala valfardsfunktionen.
Denna skrivs

w = w(ul,...,un), (2.2)

och har saledes som argument de n individernas rangord-
ningar. Den sociala valfardsfunktionen &ar konsis-
tent med - eller rattare sagt innefattar - paretorang-
ordning pa sa satt att om A rangordnas fore B av pare-
torangordningen si galler aven att w(A)>w(B), dvs att
den sociala valfardsfunktionen placerar A fére B. Men
den sociala valfardsfunktionen ar mera generell i det
att den aven rangordnar alternativ som resulterar i

en samre situation for nagon och en battre for en
annan. Denna rangordning innehdller darmed vardering-
ar om hur man skall vaga olika individers nyttofor-
andringar mot varandra, eller annorlunda uttryckt,

hur man skall jamfora olika individers realinkomst-
forandringar

Vi har konstaterat att saval paretorangordningen som
den sociala valfardsfunktionen utgar fran individernas
varderingar och att dessa rangordningar bdr kunna an-
vandas inom transportsektorn. Vi har vidare konstate-
rat att beslut som paverkar samhallets resursutnytt-
jande i stor utstrackning tas pa basis av privata over-
vaganden (av enskilda och féretag) och att samhédllet
accepterar detta. Mot denna bakgrund kan det forefal-
la naturligt att stalla fragan varfor det 6verhuvud
taget erfordras samhéllsplanering inom transportsek-
torn? Kan inte resursutnyttjandet istiallet styras pa
basis av privata 6verviaganden, t ex med utgangspunkt

i konventionella foretagsekonomiska lIdnsamhetskalky-
ler? Svaret pa denna fraga ar nej och skalet harfor
ar att vissa marknader inom transportsektorn kanne-
tecknas av egenskaper som gbr att privata beslut kom-
mer i konflikt med de grundlaggande rangordningarna
och att man darfér kommer att valja att utnyttja re-
surserna inom denna sektor pa ett samre satt an vad
som faktiskt ar mojligt. Ett av de viktigare resul-
taten som kan harledas pa basis av valfardsteorin ar
saledes de villkor som maste vara uppfyllda for att
privata beslut skall resultera i ett resursutnyttjan-
de som ar forenligt med de tvAd rangordningarna. Fo6r
en del marknader kan dessa villkor antas vara nagor-
lunda val uppfyllda, fo6r andra - och detta galler
manga marknader inom transportsektorn - ar villkoren
inte alls uppfyllda.

De egenskaper hos marknader som gor att decentralise-
rade eller privata beslut pad basis av fdretagsekono-
miska kalkyler leder till en felaktig resursallokering
brukar kallas for marknadsmisslyckanden. Till dessa
egenskaper hoér bl a

externa effekter, dvs direkta effekter pa foretags
kostnader och intékter eller individers nytta och
som inte (automatiskt) ar foremal for en prissatt-



ning som kompenserar for dessa effekter; buller,
avgaser etc ar exempel pa externa effekter

kollektiva varor, dvs varor vars tillgang ar kons-
tant oavsett storleken pa efterfragan; en park ar
ett exempel p& en kollektiv vara

fallande genomsnittskostnader, dvs att produktions-
kostnaden 1 genomsnitt blir mindre ju stdrre pro-
duktionen &r

- prispaverkan, dvs att atgarder, t ex en investering
"kraftigt" kan paverka prisnivan pa de varor eller
tjanster som saljs pad en marknad.

Dessa olika marknadsimperfektioner forekommer pa manga
hall inom transportsektorn men det ar i forsta hand i

samband med investeringar i1 infrastrukturen som proble
men verkligen blir betydande. Andra delar av trans-

portsektorn som k&nnetecknas av marknadsimperfektioner
- om an i mindre skala - ar t ex produktionen av kol-
lektiva transporter, medan &ter andra delar av trans-
portsektorn snarare kan anses ligga nadrmare de villkor
som kannetecknar en perfekt marknad, t ex busscharter-
marknaden eller marknaden for lastbilstransporter (4).

De problem som uppkommer vid investeringar i infra-
strukturen kan konkretiseras genom att studera en vag-
investering. En ny vag medfor i1 allménhet fdrkortade
restider och eftersom restid vanligtvis betraktas som
en uppoffring paverkar en vaginvestering individernas
nytta; forkortade restider 4&r m a o ett exempel pa en
extern effekt. En vag kan vidare ses som ett exempel
pd en kollektiv vara. S& lange efterfragan inte ar
alltfor stor leder inte en resenars efterfragan till
att utbudet minskar for andra. Detta galler dock inte
om efterfridgan ar si stor att det forekommer trangsel,
men trangsel ar & andra sidan ett uttryck for en ex-
tern effekt. Ser vi sedan till kostnadsbilden for
vagtrafiken och samtidigt beaktar savial investerings-
kostnaderna som biltrafikens kostnader, sa k&nne-
tecknas denna av kontinuerligt fallande kostnader per
bil eller fordonskm raknat. Detta galler, emellertid,
aterigen endast da alltfor omfattande trangsel inte
forekommer. Till sist kan némnas att en vaginveste-
ring ofta paverkar priset for en transport i en given
resrelation kraftigt. Med priset for t ex en bilresa
avses 1 detta sammanhang de rorliga kostnader for
bensin, fordonsslitage etc som resendrerna asamkas i
samband med resan.

Forekomsten av olika marknadsimperfektioner, t ex vid
investeringar i transportinfrastruktur, innebdr m a o
att foretagsekonomiska kalkyler inte ar anvandbara.
Sadana kalkyler leder till beslut som star i konflikt
med paretorangordningen eller en social valfardsfunk-
tion, darfor att de inte aterspeglar de totala konse-
kvenserna for individerna. Problemstallningen staller
krav pad en helt annan typ av kalkyl, dvs en samhalls-
ekonomisk kalkyl som gar bakom de finansiella strommar
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som kommer till uttryck i1 en foretagsekonomisk kalkyl
och som i stallet syftar till att identifiera de tota-
la konsekvenserna for resursutnyttjandet och darmed
fOor individernas nytta. Den kalkyl som behdvs &ar en
SKI.

Den utformning som en SKI maste ges &ar betingad av
vilken typ av rangordning som tas till utgadngspunkt,
paretorangordningen eller den sociala valfardsfunk-
tionen (SVF). Av denna anledning fdrekommer det idag
tva typer av SKI, men skillnaderna mellan kalkylfor-
merna ar egentligen sma, vilket hanger samman med att
paretorangordningen innefattas av en SVF. Kalkyler
som bygger pa paretorangordningen &ar vanligare i
i-lander, medan kalkyler som utgar fran en social val-
fardsfunktion numera blir alltmer vanliga vid analy-
ser av iInvesteringar i u-lander (5).

Utformningen av kalkylerna skiljer sig at i forsta
hand pa foljande tva punkter:

1. I kalkyler som bygger pad en SVF identifieras och
sarbehandlas olika grupper av individer. Detta sker
inte i den andra kalkylformen darfdr att paretorang-
ordningen endast &ar tillampbar da ingen realinkomst-
omfFordelning uppkommer.

Hur den kalkyl harleds, som anvands for att belysa

en atgard pa basis av en SVF, kan kortfattat visas pa
foljande satt (for en utforligare framstallning han-
visas till bilaga 1). Vi utgar fran (2.2) och antar
att fotindex i (=!,... ,,n) nu inte star for enskilda
individer utan for grupper av individer, vilket natur-
ligtvis &r betingat av praktiska omstandigheter. Al-
ternativet A foredras framfor B om och endast om

Av = wfur(A),---,u (A} - wfur(B),---,un(B)}>0, (2.3)

vilket ocksd kan skrivas
Aw = ) - Ui(B)}>0, .4

dar de partiella derivatorna (vilka skall varderas na-
gonstans mellan u™(A) och u, (B) (i=l,...,n), kan ses
som de Ffordelningsvikter vilka anger hur forandringen
i nytta for en grupp av individer skall vagas mot de
andra gruppernas forandringar. FOor att en SVF skall
vara konsistent med paretorangordningen maste alla
Sw/Su”™ vara positiva.

2. Badgge rangordningarna forutsatter att nyttofdérand-
ringar kan matas. Det knep som man darvid anvander
sig av ar att uttrycka nyttofdrandringarna i likvardi-
ga inkomstvariationer, dvs som fOrandringar i den
disponibla inkomsten. Dessa variationsmatt - eller
konsumentdverskottsmatt som de aven kallas - ar emel-
lertid inte desamma i de tva kalkyltyperna. I kalky-

ler som bygger pa paretorangordningen anvands ett va-
riationsmatt som kallas for den kompenserande varia-



tionen, CV, medan man i kalkyler som utgar fran en SVF
anvander ett matt som kallas for den ekvivalenta varia-
tionen, EV.

Om vi antar att B representerar den situation som rader
i utgangslaget och A den situation som uppnds med en
investering och att Up(A)>u”(B) mater den kompenserande
variationen den totala summa pengar som kan tas ifran
individen si att u”r(A-CV) = up(B). Om daremot
up(A)<up(B) mater CV den summa som maste ges till indi-
viden for att Up(A+CV) = un™(B). Motivet for detta mat-
forfarande diskuteras i nasta avsnitt.

For att uttrycka Aup = u™(A) - up(B) i termer av en in-
komstforandring kan inte CV anvandas av skal som berors
i bilaga 1, och som hanger samman med att CV inte ar en
monoton funktion av Aup(6). For detta andamadl maste
istallet det andra valfardsmattet, den ekvivalenta va-
riationen, anvandas vilken representerar den summa
pengar som maste ges till eller tas ifran individen

for att han, da investeringen inte genomfors, skall
hamna pd den nyttonivd som han skulle ha uppnatt om
investeringen genomforts.

For en given forandring i ekonomin a4r CV och EV alltsa
inte lika stora, i teorin. I praktiken ar det emeller-
tid ytterst sallan som man kan mata denna skillnad,

och de tvad mdtten antar darfor, for en och samma For-
andring, samma varde. Detta innebar ocksd att de tva
kalkylformerna i realiteten endast skiljer sig at ge-
nom att den ena sarskiljer grupper av individer och
tillampar fordelningsvikter medan den andra behandlar
alla individer i en klump.

2.3. Model lformulering for en period (7)

Vi skall nu narmare studera hur en SKI kan utformas
med utgangspunkt i CV. Inledningsvis foérenklas fram-
stallningen genom att anta att den forandring i eko-
nomin som skall analyseras endast har konsekvenser
for resursutnyttjandet under en period, t ex ett ar.
For att konkretisera framstallningen antas forand-
ringen bestd av en vaginvestering och syftet ar allt-
sd att soka faststalla om denna forandring Ar motive-
rad enligt paretorangordningen

Investeringsproblemet kan beskrivas pa foljande satt:
Ekonomin omfattar ett antal individer vilka identifi-
eras med fotindex i (=1,...,n). Dessa individer har,
om inget intraffar under den studerade perioden, sam-
ma disponibla inkomster som under den foregdende peri-
oden, vilka betecknas med I.j,...,1*. Inkomsterna an-
tas spenderas pa& tva typer av varor, vagtransporter,
t ex bilresor (betecknas med x) och ett aggregat av
alla andra varor (betecknas med y). Priset for en
vagtransport antas i utgadngslaget vara p" medan pri-
set pd alla andra varor genomgdende antas vara 1.
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Den forandring i1 ekonomin som skall studeras innebar
att priset per resa andras fran p- till p”, bland an-
nat pga att reslangden forkortas men ocksad darfor att
de avgifter som det allmanna tar ut av vagtrafiken for
att finansiera investeringen kan behdva justeras.
Denna forandring paverkar individens nytta. Samtidigt
forandras emellertid ocksa tre andra variabler, vilka
paverkar individens nytta.

For det forsta kan den disponibla inkomsten komma att
forandras pga att skatterna maste hojas for att Fi-
nansiera iInvesteringen. Den nya inkomstnivan for in-
dividerna efter investeringen betecknas med 1J. For
det andra kraver genomfdrandet av en resa en viss tids-
insats. Denna tidsatgang per resa, vilken betecknas
med g, kan i allmanhet antas upplevas som nagot nega-
tivt av individerna i den bemarkelsen att de foredrar
en resa med en mindre tidsatgang framfor en resa med en
storre tidsatgang, allt annat givet. Pga vaginveste-
ring kan tidsatgangen antas &andras fran q- till qg".

FOr det tredje ger vagtrafiken upphov till stérningar

i form av buller, avgaser och olyckor. Vi antar att
storleken pad dessa storningar kan matas pa ett entydigt
satt och att de kan uttryckas som funktioner av t ex
vaglangden (km), fordonsfloédet (X) och tvarsektionens
geometriska utformning (tv). Vi forutsatter m a o att
det existerar samband av typen

ri = rj(km,x,tv), (2.5)

dar j=1 star for t ex buller, j=2 for avgaser och j=3
for olyckor. Pga vaginvesteringen antas vardena pa
dessa storningar andras fran rcilll r.". I fortsatt-
ningen kommer denna forandring-iatt representeras med

vektornotationen r* och r".

Vi kan nu sammanfatta investeringsproblemet pa foljan-
de satt. Utan investeringen har vi foljande situa-
tion, som vi kommer att kalla en jamviktssituation

Med investeringen far vi foljande nya jamviktssitua-
tion om vi samtidigt dessutom antar att iInvestering-
en ar liten samhallsekonomiskt sett i den bemarkelsen
att alla andra priser forblir ofdrandrade, dvs priset
pd y och priserna pa alla produktionsfaktorer

pr



For att forandringen skall accepteras av paretorangord-
ningen maste foljande galla

ur. > ul; 1=1,...,n
" —1

uv > u\; nagon eller nagra j=1,...,n. (2.6)

Problemet bestar i att mata huruvida (2.6) ar uppfyllt.
Innan vi analyserar hur detta kan ske, skall vi dock
forst nagot berodra den information som brukar finnas

- eller alternativt kan géras - tillganglig i samband
med investeringsanalyser, eftersom det ar denna som
til syvende og sidst bestéammer kalkylens utformning.
Denna information omfattar for det forsta uppgifter om
storleken pa p, q och r fore och efter investeringen,
for det andra uppgifter om den resursinsats som vagin-
vesteringen och vagunderhallet betingar matt i fysiska
kvantiteter sasom antalet arbetstimmar och for det
tredje en trafikprognos- eller efterfragefunktion

2.7
xi = xx(p,q,r,l) 2.7

som alltsd anger hur manga resor som efterfragas av
individen i under den studerade perioden for givna

varden pa p, g, r och I. Med (2.7) kan efterfragan
beraknas saval fore som efter investeringen.

Vart problem bestar saledes i att soka mata om (2.6)
ar uppfyllt givet att vi har tillgang till denna in-
formation. FOr att visa hur detta i princip kan 16-
sas, utgar vi fran den kompenserande variationen, vil-
ken som namnts mater den summa pengar som kan tas
ifran eller maste ges till individerna for att de
skall uppnd samma nyttoniva som de hade fore investe-
ringen, om denna genomfors. Anledningen till att det-
ta variationsmatt ar intressant i sammanhanget ar att
om man adderar individernas CV, varvid konfiskationer
ges ett positivt fortecken och kompensationer ett ne-
gativt fortecken, och foljande géaller

(2.8

i
ar det alltid mojligt att uppfylla (2.6).

Ett satt att mdta huruvida en investering uppfyller
paretorangordningen ar m a o att mata summan av de
kompenserande variationerna. Det maste emellertid
understrykas att om denna summa ar positiv, uppfyller
projektet endast potentiellt paretokriteriet. Pro-
jektet eller forandringen sags da ocksa uppfylla det

s k Hicks-Kaldor kriteriet. FOr att paretorangord-
ningen &aven skall vara uppfylld reellt maste naturligt-
vis konfiskationerna och kompensationerna dessutom
betalas ut.

Samh&llsekonomiska investeringskalkyler som anvands
inom transportsektorn syftar genomgdende till att



belysa huruvida (2.8) ar uppfyllt, dvs om investering-
en accepteras av Hicks-Kaldor kriteriet och vi kommer
aven att gora detta héar. Hur man>skall tolka och an-
vanda kalkylresultaten i de situationer da kompensa-
tions- och konfiskationsforfarandet inte kan genomfo-
ras i realiteten behandlas i kapitel 7.

For att kunna visa hur man mater cv, pa basis av den in-
formation som forutsatts finnas tillganglig ar det noéd-
vandigt att iIntroducera ett nytt begrepp, den s k ut-
giftsfunktionen. Med utgiftsfunktionen avses en funk-
tion som anger hur stor en individs disponibla iInkomst
maste vara for att han vid givna varden pa p, q och r
minst skall kunna uppnd en viss nyttoniva, u. Vi
skriver denna funktion pa foljande satt

mi = mi(p,q,r,ul. 2.9

LAt oss studera skillnaden mellan foljande tva varden
pa utgiftsfunktionen

mi(p”.q”,rr,u") HL (p',g",r',u’]. (2.10)

Denna differens anger skillnaden i disponibel i1nkomst
mellan den situation som uppnds om investeringen ge-
nomfors och en situation som k&nnetecknas av samma
nytta som i utgangslaget men med investeringen genom-
ford. Denna skillnad ar m a o CV for individen i.

Vi skriver om (2.10) pa foljande satt varvid vi ut-
nyttjar att 1V, = mi(p",q",rVv, u") och Ij_ = m™Jp"~,
q®,r~,u"), dvs att den disponibla inkomst som kréavs
efter och fore investeringens genomfdrande ar lika
med den inkomst som individen faktiskt har i dessa
situationer:

cv; = mx(p”.q’,r" ,u" - mi(pT.qT,rr,uv)
mx(pl.q",rl fU' - iru (p" ,q" ,r'* ,ul) +
ht (p.q”,rt ,ut - mx(pP,q",r",u’)
mi(p*,q",r! ,u’ - mx(p"”,q",r'r,u’)
+ = nt (pl,q!,ri,u”) - m"™ q",r",u') +
R R I R .11

Om vi summerar 6ver alla individer, anvander versaler
for att markera aggregat och later u beteckna en vek-
tor vars element ar individernas nyttonivaer, erhalls
foljande formulering av investeringskriteriet

CV = M(p".q",r",u") - M(p".g",.r",u") +

+ pUX" - p"X"T - Y Yl > 0. (2.12



Innan vi gar narmare in pa tolkningen av detta uttryck
skall vi skriva om det nagot genom att utnyttja ett
antal egenskaper hos utgiftsfunktionen

For utgiftsfunktionen galler for det forsta att den
antas vara tva ganger deriverbar i alla argument. For
det andra kan visas att foljande maste galla

3m.
— = Xi(p1q1rsu)l (2'13)

dvs om vi héjer priset med en enhet, maste individen
kompenseras med en summa pengar som motsvarar x”~, dvs
det antal enheter som han faktiskt efterfragar fore
forandringen, som framgadr av (2.15) nedan. Funktionen

xX* = xX*(p,q,r,u), (2.14)

kallas den kompenserade efterfragefunktionen. Denna
ar inte identisk med den vanliga efterfragefunktionen
(2.7), eftersom den innehdller u och inte | som ett
argument. Men mellan dessa tva funktioner finns na-
turligtvis nara samband. Betrakta t ex jamviktssitua-
tionen fore investeringen. | denna géller att

Xi = = xi (P* -<3"-r' 'mi (P! r'"u»)
= xv(p".,ql,ri,u"). (2.15)

Detta och andra samband mellan den kompenserade och

den vanliga efterfragefunktionen fyller en viktig funk-
tion genom att de kan anvandas for att fran den vanli-
ga funktionen hérleda utgiftsfunktionen och darmed
mojliggdr en berdkning av CV. Mer om detta i nasta
kapitel (se aven bilaga 1).

For det tredje kan visas att

3m i 2. 16)
3q - Irix*(p,q,r,u) .
3 i (2. 17)
3ri - Y+j(p,q,r,u), -

dar i representerar ett s k marginellt tidsvarde,
vilket anger den summa som en resenar maste kompen-
ras med per resa om tidsdtgangen stiger marginellt,
alternativt resenarens betalningsvilja for att redu-
cera tidsatgangen med en enhet. P& samma satt repre-
senterar Yj-i betalningsviljan for att reducera stor-
ningseffekterna med en enhet och kan alltsad i fallen
med buller och avgaser tolkas som miljopriser. For
alternativet med olyckor skall Yj j dock inte tolkas
som olyckskostnaden, eftersom detta "pris" endast ut-
gbr en kompensation for det obehag som en olycka ger
upphov till och darfoér bara ar en del av den totala
olyckskostnaden. De dvriga komponenterna déljer sig
i uttrycket y" - y* som vi skall se i kapitel 4.



De angivna egenskaperna hos utgiftsfunktionen innebar
att (2.12) kan skrivas pa foljande satt

p' q’ r
CV = E{/xNdp + /TT.xXdq + /y.dr} + p"X" - p"X" +
1p" q r
c
Antag att p" > p", q" =>q¢" och r’> r". DA kan de ter-

mer som hor till klamrarna a) och b) tolkas som pro-
jektets intakter och de termer som hor till klammern
c) som projektets kostnader. Uttryckt pa detta satt
ar saledes projektet motiverat om intakterna oversti-
ger kostnaderna eller om den totala betalningsviljan
overstiger vad vi maste avsta ifrdn i form av andra
varor och tjanster for att fa tillgang till projektet.

Intakterna, dvs betalningsviljan for tillgang till
projektet, bestar i sin tur av tvd komponenter a och b
Den senare komponenten anger vad som direkt konfiske-
ras av betalningsviljan med det pris som tas ut medan
komponenten a innehdller de delar som inte automatiskt
konfiskeras. Termerna som hor till klammern a bestar
av vad som skulle kunna kallas for konsumentodverskot-
tet pga prisforandringen, virdet av tidsvinsterna

samt vardet av forbattrad miljo och ett minskat antal
olyckor

Uttrycket (2.18) utgor den allménna formuleringen av
en SKI for att utvardera om en atgard inom transport-
sektorn uppfyller paretorangordningen, da varaktighe-
ten endast ar en period. Av detta uttryck framgar
dock inte direkt hur CV kan beraknas med utgangspunkt
i den iInformation som forutsatts vara tillganglig.
Hur detta kan ldsas behandlas i de foéljande tva ka-
pitlen, varvid vi dock har valt att diskutera ter-
men /ypdr i samband med behandlingen av kostnaderna
i kapitel 4 och inte tillsammans med intékterna i
kapitel 3. Detta beror pa att det gangse sattet i
andra sammanhang &r att betrakta och bendmna denna
ﬁgmgonent som minskade kostnader och inte som en in-
akt.

Innan vi lamnar modellen for en period skall papekas
att den formulerats i deterministiska termer. De mat-
forfaranden som maste anvandas for att berdkna CV
innebar emellertid alltid att denna omvandlas till en
stokastisk variabel, vars varde salunda inte ar fixt
utan varierar och ligger i ett intervall, som kan be-
skrivas med en sannolikhetsfordelning. Syftet med de
berdkningar som genomfdérs blir darmed inte att berak-
na det deterministiska vardet pa CV utan att bestam-
ma parametrarna i fordelningsfunktionen f6r den sta-



tistiska variabeln, dvs vanligtvis dd vantevardet och
variansen. Matforfarandet ger m a o upphov till osa-
kerhet; hur denna kan preciseras och matas samt hur
den skall beaktas med hansyn till paretorangordningen
behandlas i kapitel 6.

2.4 Modellformulering for flera perioder (8)

En investering brukar kallas for en iInvestering just
av den anledningen att den iInte endast har inverkan
pd resursutnyttjandet under en period utan under ett
antal perioder eller Aar. For att komma narmare verk-
ligheten maste darfor modellen i foregdende avsnitt
generaliseras till att galla for i princip alla de
framtida perioder under vilka nyttan for individerna
kan komma att paverkas av projektet. Vi antar darfor
att det under varje delperiod finns ett givet antal
manniskor och att dessa har disponibla inkomster

Iit, dar t = 0,...,t anger avsedd tidsperiod. De in-
divider som finns under en period behdver inte vara
desamma som de som finns under en annan period men

vi anvander ingen sarskild beteckning for att marke-
ra detta.

Investeringsproblemet kan nu formuleras pa foljande
satt, under forutsattning att alla andra priser an-
tas oforandrade, inklusive priset pa y, alla fakto-
rer samt att storleken pad p, g och r ar konstanta
Over tiden. Utan investeringen har vi foljande jam-
viktssituation

och med investeringen:

Den skillnad som detta ger upphov till i forhallande
till modellen for en period ar for det forsta att den
kompenserande variationen maste beraknas for alla
framtida perioder fr o m genomfdrandet av investe-
ringen och tom perioden t, fr o m vilken nyttoniva-
erna i de tvad jamviktssituationerna antas vara iden-
tiska, och for det andra att CV under en period maste
gbras jamforbar med CV under andra perioder. Vi an-
tar att detta kan ske med en tidspreferensranta som
definieras pa foljande satt:



@+ v t=Q,.,..t
+ 1 cv
SVit+v it v=1l, .o [tV (2.191

dar i ar rantan och. (1+i) kan kallas for tidspreferens-
faktorn. Tidspreferensfaktorn anger vad en individ
minst maste erhalla under perioden t+l for att under
perioden t acceptera att avstid fran | kr, eller vad han
som mest ar beredd att betala under perioden t + 1| Tfor
att lana ytterligare ! krona under perioden t. Det bor
papekas att rantan inte behdver vara densamma for olika
individer. Ej heller behdver den vara konstant O6ver
tiden eller oberoende av storleken pad CV under olika ar
For enkelhets skull bortser vi dock har ifran denna
komplikation och behandlar 1 stallet rantan som om den
vore en konstant. Innebdrden av tidspreferensrantan
behandlas i kapitel 5, dar vi ocksa diskuterar hur den
kan matas.

Vi kan nu i analogi med (2.18) i avsnittet 2.3 formu-
lera investeringskriteriet pa foljande satt:

DCV = E{((M(p",q",r",uf’,) - M(".q",r", ) )/ (A+idfc

t=G
E{S(/x*tdp + + /-ydr) / (1+i) fc} +
t=0 p"” q" r
t -
+ 1(p"XE ~ y™N/n+i)N > o, (2.20)
t=0

dar DCV star for det aggregerade diskonterade vardet
av de kompenserande variationerna, under aret 0.

Formuleringen (2.20) &ar grundmodellen fOr investerings-
kriteriet i en SKI som bygger pa paretokriteriet. Den
information som denna modell staller krav pa i fors-
ta hand, utover den som forutsatts av modellen for en
period, ar i princip endast rantan, i. Som vi kommer
att se 1 kapitel 4 doljer denna formulering emeller-
tid andra problem, som beror pa skillnader mellan den
ranta som skall tillédmpas i1 en SKI och den som fak-
tiskt rader i ekonomin. FOor att beakta dessa skillna-
der i avvagning mellan nutida och framtida konsumtion
inom olika sektorer i ekonomin behdvs darfor ytterli-
gare information.
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2.5 investeringskriteriet vid flera alternativ
och kapitalknapphet

I harledningen av kalkyluttrycken ovan har vi antagit
att det endast ar ett projekt som skall utvarderas.
Den anvanda metoden kan emellertid latt generaliseras
till att avse mera komplicerade investeringsbeslut,

t ex for att vidlja mellan flera l6sningar eller att
fordela en given och otillracklig investeringsbudget
mellan ett antal olika ldnsamma alternativ.

I det foregdende fallet - som motsvarar den problem-
stallning som skall undersodkas i tillampningsdelen -
bestams den inbdrdes rangordningen mellan olika al-
ternativ genom att berdkna DCV for respektive 10s-
ning, varvid det alternativ som finns i utgangslaget
- basalternativet - genomgdende anvands som jamfo-
relsealternativ. Det alternativ som resulterar i
det storsta vardet pad DCV ar ocksa det basta enligt
paretorangordningen, vilket latt inses om det beak-
tas att ett stdorre DCV gor det mojligt att se till
att alla hamnar pa minst samma nyttoniva som i de
andra alternativen, utan att hela den summa pengar
som kan konfiskeras behovs betalas ut. Att DCV é&r
storre for ett alternativ A an for ett annat, B,

vid jamforelse med ett gemensamt basalternativ, Iin-
nebdr m a o &ven att DCV &r positivt nadr A direkt
jamfors med B.

Problemstallningen blir ndgot mera komplicerad i si-
tuationer med manga projekt som inte ar oOmsesidigt
uteslutande men som konkurrerar om en knapp investe-
ringsbudget. Aven i detta fall innebar paretorang-
ordningen att vi skall valja den uppsattning inves-
teringar som maximerar det sammanlagda vardet pa DCV.
Formellt kan problemet skrivas pd foljande satt, om

vi antar att det finns k=1,... .1 projekt.
2.21
Max EDCthk ( )
ub EZkdk 1 B (2.22)
och dk = {t~ (2.23)

dar d, ar en dummyvariabel som kan anta vardena 0 och
1, Zj, ar det antal kr av iInvesteringsbudgeten som pro-
jektet k tar i ansprdk och B den tillgangliga budge-
ten. Problemet léses emellertid enklast genom att
rakna fram kvoterna DCVA/Zj, och rangordna alternati-
ven efter kvoternas storlek. Denna metod ger samma
resultat som en formell 18sning av maximeringspro-
blemet (2.21) - (2.23) (9).



3. BERAKNING AV DE SAMHALLSEKONOMISKA INTAKTERNA

3.1 Inledning

I det har kapitlet skall vi behandla fragan hur man
beraknar de samhallsekonomiska intédkter som en investe-
ring i1 trafiknatet ger upphov till. Efter en inledande
diskussion om de allmadnna principer som ligger till
grund for intaktsberakningarna kommer framstallningen
att helt inriktas pd hur man beraknar intakter pa basis
av den typ av efterfragefunktioner som vanligtvis an-
vands vid trafikprognoser. I avsnittet 3.2 redog6rs
for grunddragen hos denna typ av trafikprognosmodell
vilken bygger pa antagandet att den "prisuppoffring"
och tidsuppoffring som en resenar maste gora i samband
med en resa, kan vdgas samman och uttryckas med en va-
riabelf en s k generaliserad reskostnad. | det pa-
foljande avsnittet (3.3) utvecklas sedan denna modell
for att visa hur den forhaller sig till den typ av mo-
deller som anvands i den praktiska planeringen och som
ocksd kom till anvandning i Oresundsutredningen. Be-
skrivningen av dessa modeller i detta kapitel &ar odver-
siktlig; for en fullstandigare harledning hanvisas
lasaren till bilaga 2, som ocksa i detalj beskriver
strukturen pa och forutsattningarna for de prognosmo-
deller som anvandes 1 Oresundsutredningen.

I avsnittet 3.4 diskuteras darefter ocksa oversiktligt
den typ av data som prognosmodellerna kraver samt de
statistiska metoder som anvands for att dels rakna
fram det framtida resandet och dels de samhéallsekono-
miska intakterna pga en atgard i trafiknatet. Kapit-
let avslutas med ett avsnitt (3.5) som behandlar prin-
ciperna for intaktsberakningarna for godstrafiken pa
landsvag och jarnvag, varvid visas att dessa principer
i stor utstrackning bygger pd samma tankegdngar och an-
vander liknande metoder som dem som ligger till grund
for persontrafikens intakter.

Som namnts i kapitel 2 behandlas inte konsekvenserna
for miljon och olyckskostnaderna i detta kapitel,
utan forst 1 kapitel 4.

3.2 Berédkning av persontrafikens intékter
Som visats i foregdende kapitel kan persontrafikens

intdkter for en person under en period (TlI) pga en
investering berdknas med hjalp av foljande uttryck

p q
Tl = /xsdp + /nxxdq + p"x" - p*x", (3.1
pr q"

dvs som summan av konsumentoverskottet pga prissank-
ningen, vardet av tidsvinsterna samt forandringen
i utgifterna pd resorna x. For att kunna berakna



vardet pa (3.1) kréavs kunskap om den vanliga efterfra-
ge funktionen

x = x(p,a,l), B.2)

dvs kunskap om funktionens utseende och om storleken

pa de parametrar som ingar i den. Med tillgang till
efterfragefunktionerna kan resandet fore och efter in-
vesteringens genomfdrande berdknas och darmed aven for-
andringen 1 utgifterna.

En komplikation som bdr uppmarksammas 1 detta samman-
hang &ar att prognosberédkningarna forutsatter kunskap
om den disponibla inkomstens storlek efter iInveste-
ringens genomfdérande, dvs I", men att vi egentligen
inte kanner till nagot om denna eftersom berakningen
av den forutsatter dels kunskap om kostnaderna for
investeringen.och dels antaganden om hur dessa kost-
nader finansieras. | praktiken ar detta, emellertid,
inget problem, eftersom den inverkan som en iInveste-
ring har pd vars och ens disponibla inkomst i de allra
flesta fall ar sd liten att den kan forsummas. Prog-
nosberakningen for ex postsituationen kan salunda ge-
nomfdras genom att anta att I" ~ 1. Komplikationen
bortfaller dessutom helt for den typ av prognosmodell
som vanligtvis anvands inom transportsektorn, da denna
- som vi skall se - bygger pa antagandet att x ej &r
en funktion av I.

Med tillgang till en efterfragefunktion kan, emeller-
tid, &aven de tva forsta termerna, i uttrycket for per-
sontrafikens intakter, beréaknas. Implicit i en van-
lig efterfragefunktion finns saledes aven den kompen-
serade efterfragefunktionen och det marginella kompen-
serade tidsvardet. Berakningarna tillgar dock inte pa
sd satt att man fran efterfragefunktionen harleder ut-
trycken for it och x* utan sker 1 stallet genom att
hédrleda utgiftsfunktionen. Darigenom kan vardet av
pris och tidsatgangen beraknas direkt, eftersom fol-
jande samband géller, (fr avsnittet 2.3):

pe r
/x*dp + /irx*dgq = m(p",q",u") - m(p",q",u"). G-3)
p" q"

I bilaga 2 diskuteras denna berdkningsprocedur utfér-
ligare och anges de samband som maste anvandas for

att man skall kunna harleda utgiftsfunktionen fran ef-
ter fragefunktionen. Dessa fragor behandlas aven i
Bruzelius (1979a) och utférligare i Maler (1974).

I praktiken tillgar emellertid berakningen av intakter-
na nastan aldrig enligt de principer som vi skisserat
har. Det huvudsakliga skalet ar att man i trafikpla-
neringen ytterst sallan anvander sig av efterfrage-
funktioner av den generella typ som representeras av
(3.2). Den allmanna formuleringen av en efterfrage-
funktion ar av dataskal och pga det oerhdrt stora an-
talet delmarknader for resor som paverkas av varje



atgard inom transportsektorn, hart nar omgjlig att
tilldmpa och bestamma med statistiska metoder. De
forsok som gjorts att utveckla trafikprognosmodeller

pd basis av den allmanna modellutformningen &ar dess-
utom genomgdende felspecificerade fran ekonomisk-teo-
retiska utgangspunkter, och kan darfor ej heller an-
vandas for berdkning av trafikintdkterna, annat an rent
schablonmassigt (1).

Den typ av efterfragefunktion som vanligtvis anvands
i stallet, bl a darfor att den ar mycket enklare att
anvanda i prognoser, Tor intéktsberdkningar och att
estimera, dvs bestamma med statistiska metoder, men
ocksa darfor att den ar forenlig med ekonomisk teori,
ar funktioner i form av generaliserade reskostnader
Denna funktion skrivs i det enklaste fallet som

x = x(p + aq) = X(GK) (3.4

dar a ar ett s k tidsvarde och GK(=p + aq] &ar den ge-
neraliserade reskostnaden

Funktioner 1 termer av generaliserade reskostnader
bygger pd flera starka antaganden (2). For det fors-
ta forutsatter de att det marginella tidsvardet, t

ar en konstant och oberoende av p, q och u. Detta
innebar ocksa bl a att en resendrs betalningsvilja per
tidsenhet for att reducera restiden marginellt &r obe-
roende av bl a inkomstens och tidsvinstens storlek.
For det andra bygger modellen pa forutsattningen att
inkomsten inte paverkar resandet, dvs att en 6kad in-
komst inte ger upphov till ett 6kat resande. Detta
antagande strider mot vad manga anser vara ett fak-
tum, namligen att efterfragan pa resor ar starkt in-
komstberoende, och i1nnebar att realismen hos modellen
kan ifragasattas. Samtidigt bor, emellertid, fram-
hallas att de praktiska och empiriska erfarenheterna
av denna modelltyp varit goda, och att det darfor ar
mojligt att betrakta den som en god och operationell
approximation av mera realistiska, men praktiskt sett
svartillampbara funktioner. Detta antagande kommer

vi atminstone att gora har.

Antagandet att den sammanlagda uppoffringen vid en
resa kan uttryckas i termer av generaliserade reskost-
nader innebdr dessutom dels att den kompenserade ef-
terfragefunktionen alltid ar identisk med den vanli-
ga efterfragefunktionen - detta beror pa att efterfra
gan inte &r en funktion av inkomsten - och dels att
uttrycket for persontrafikens intakter kan skrivas

pa foljande satt (se bilaga 21:

GK*®

TI = JxdGK + p"x™ - p"x". (3.5)
GK"*

Givet tillgang till efterfragefunktionen (3.4) &r det

mycket enkelt att berdkna vardet pa intakterna. Ef-
tersom efterfragan nu inte antas vara en funktion av



I, innebdr avsaknaden av information om I" inget pro-
blem, utan forandringen i utgifterna pa x kan beraknas
direkt. Vidare kan vardet av foradndringen i GK berak-
nas direkt genom att integrera den vanliga efterfrage-
funktionen. Innebdrden av dessa berdkningar illustre-
ras i Ffigur 3.1, dar den snedstreckade ytan anger var-
det av minskningen i GK, dvs véardet av tidsvinsterna
och konsumentdverskottet pga det sankta priset per re-
sa, medan ford&ndringen i1 utgifterna representeras av
skillnaden mellan de vertikal- och horisontalstrecka-
de rektanglarna.

x = X(GK

Figur 3.1 De samhallsekonomiska intékterna for
persontrafik

Det bor papekas att framstallningen hittills endast
avsett en individ. Léngre fram skall visas hur intak-
terna kan beraknas for hela den population som paver-
kas av investeringen, men forst maste vi generalisera
efterfriagemodellen sd att den battre Overensstammer
med de modelltyper som vanligtvis anvands i1 trafikpla-
neringen idag.

3.3 Generalisering av trafikprognosmodellen

Ett satt att karaktarisera den modell som vi anvant

i foregdende avsnitt ar att den avser en given indi-
vid och de resor som denne avser att genomféra med ett
givet andamal, mellan tva val specificerade platser,
med ett givet fardmedel och langs en given fardvag,
och att individen for denna resa inte har nagra andra
alternativ. De modeller som anvands i trafiksamman-
hang ar mycket mera komplicerade i den bemdrkelsen att
de beaktar en rad olika substitutionsmdjligheter for
resor med ett givet andamdl, t ex att resenaren utover
antalet resor aven kan valja mellan olika malpunkter
for resan, olika fardmedel och olika fardvagar for
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bilresor eller linjer for resor med kollektiva fardme-
del,

Fran ekonomisk-teoretisk utgangspunkt bygger dessa mo-
deller pa antagandet att varje alternativ som en rese-
nar kan valja mellan kan representeras medelst en ge-

neraliserad reskostnadsfunktion. Denna skriver vi nu
pa foljande satt:

GKijkr bij + aoik + ~ijkr + “aikqgijkrqg’ (3.6)

Innebdbrden av denna funktion kan enklast beskrivas ge-
nom att fOrst ange vad fotindexen representerar. Bok-
staven i (=1,...,n) 1identifierar, liksom tidigare, in-
dividerna i den population som studeras, j (=1,..-,m)
star for de olika madlomraden som resendren kan resa
till, kK (= 1,...,1) avser de fardmedel han kan valja
mellan, r (=1,...,s) de fardvagar som star till buds
for ett givet fardmedel och q (=1,...,t), till sist,
de olika tidskomponenter, sasom gang-, vante- och ak-
tid m m, som den totala restiden kan delas upp pa.

Att restiden delats upp pa olika komponenter beror pa
att tidsatgangens varde eller kostnad ar beroende av
vad den anvands till; tidsvardet for vantetid antas

t ex vanligen vara hogre an tidsvardet for aktid -
varmed avses t ex restiden i1 bilen eller bussen - pga
att den fOrra tiden upplevs som mera obekvam &an den
senare.

I (3.6) representeras tidsvardena av a‘j, . Dessa va-
rierar - forutom med avseende pa tidskomponenterna -
aven med avseende pa fardmedel och individ. Bokstaven

g markerar liksom tidigare tidsatgadngen, och storleken
pd g beror naturligtvis av individ, malomrade, fard-

medel, fardvag och den tidskomponent som avses. Bok-
staven p avser priset for resan, dvs de rorliga utgif-
ter som resan ger upphov till for individen. De tva

ovriga komponenterna, till sist, ar nya; aQfj, markerar
att individen i valet mellan olika fardmedel inte nod-
vandigtvis endast beaktar restid och utgifter utan
aven kan beakta andra faktorer, sasom t ex antalet by-
ten etc, medan b_: markerar att iIndividen kan anse att
det forekommer skillnader mellan de olika malomradena.
For inkdpsresor identifierar denna term, t ex, den
skillnad som upplevs vad galler olika inkopsomradens
attraktivitet

Innebdrden av detta &ar ocksa att det till varje alter-
nativ (kr) hor en generaliserad reskostnad av typen
(3.6) som ar oberoende av det antal resor som iIndivi-
den genomfor. Givet att individen ar rationell, dvs
valjer enligt de preferenser som de generaliserade
reskostnaderna ger uttryck for, implicerar dessa an-
taganden m a o att han alltid valjer det alternativ
som har den lagsta kostnaden och darfor genomfor samt-
liga resor med det studerade resandamalet p& samma
satt. Resefterfragefunktionen kan m a o skrivas (3):

akr < CK3 Y
u jkr. G-7N

xi(GKjkr) om GK <G \Y g'k'r' /



Funktionen (3.7) avser fortfarande en given individ i.
For att den skall vara anvandbar pa den population

som paverkas av den studerade investeringen maste den
gbras mera generell. Ett naturligt satt att astadkom-
ma detta pad ar genom att anta att de komponenter i
(3.6) som &ar ett uttryck fTor individernas preferenser
dvs bpj, och a®, , varierar mellan individerna pa
saddant satt att variationerna kan representeras med en
kontinuerlig sannolikhetsfunktion, dvs att preferens-
koefficienterna kan betraktas som stokastiska variab-
ler. Darmed blir aven de generaliserade reskostnader-
na och efterfragat antal resor stokastiska variabler.

Annorlunda uttryckt ar innebdrden av detta att om vi

valjer ut en individ slumpmassigt ur. populationen, kan
vi inte langre sakert siga att han valjer ett visst al
ternativ, utan endast att han valjer det med en viss

sannolikhet. Ej heller kan vi exakt beradkna det antal
resor som han forvantas genomfdra utan endast paramet-
rarna i den sannolikhetsfordelning som anger frekven-

sen av olika mojliga utfall. Alla berédkningar, t ex
av antalet resor, kannetecknas darfor av osakerhet.
Som vi kommer att behandla i kapitel 6, Tfinns det

emellertid i samhallsekonomiska analyser motiv for

att se bort ifran denna osakerhet och i kalkylerna en-
dast arbeta med foOrvantade varden, dvs det genomsnitt-
liga vardet pa de stokastiska variablerna. Om vi t ex
i en kalkyl ar intresserade av alternativet gkn),
darfor att det ar detta alternativ som paverkas av in-
vesteringen, behdover vi m a o i forsta hand endast be-
rakna Ex"-jkj., dar E anger det forvantade vardet for

den_stokastiska variabeln x._.. (symbolen ~ anger att
variabeln ar stokastisk) . 1{ r
Sasom visas i bilaga 2 kan Ex.., skrivas om pa folj-
ande séatt: 1) r

ExXijkr = B$Pi1Piks sPirs1ce 3.8

dar pxrzik ani3er sannolikheten for att individen i
valjer fardvagen r, givet att han tar fardmedel k till
omradet j. pik/j star for sannolikheten att han tar
fardmedel k givet att resan gar till omrddet j och att
den basta fardvagen valts, Ppj anger sannolikheten for
valet av omradet j, givet att den basta fardvagen och
det basta fardmedlet valts och Ex™ anger det forvanta-
de antalet resor givet att den basta kombinationen av
malomrade, fardmedel och fardvag valts. Sambandet
(3.8) innebar att den forvantade efterfragan kan be-
raknas i ett antal steg, vilken egenskap bade innebar
forenklade berédkningar nar modellens parametrar skall
skattas och nar modellen skall anvandas for att upp-
ratta prognoser (4). Detta beror bl a pad det mycket
stora antalet alternativ som man maste arbeta med i
praktiken.

De fyra komponenterna i (3.8) brukar kallas fdr gene-
reringssteget (Ex®) , resfordelningssteget (P._.),
fardmedelsfordelningssteget (Pik/j) och natutlagg-



ningssteget (P. , -k)+ Denna uppbyggnad ar naturligtvis
inte den enda tankbara, utan modellen kan byggas pa med
ytterligare modellsteg, t ex avseende bilinnehav, el-
ler goras enklare, t ex for att bara omfatta valet av
fardmedel och fardvag. Hur modellen skall utformas

ar naturligtvis beroende av den situation som skall
studeras men &aven av vilka data som finns tillgangli-
ga eller kan tas fram. Modellformuleringar som omfat-
tar de fyra angivna stegen —sk 4-stegsmodellen - ar
emellertid den vanligaste formen (5).

En skillnad mellan de konventionella modellerna och den
formulering som vi gett i (3.8) ar att Exj_jkr i (3.8)
avser en individ medan motsvarande variabel 1 de kon-
ventionella modellerna avser ett trafikomrade (dvs of-
ta ett antal kvarter i en stad). Vidare antas att
restiden och reskostnaderna etc i (3.8) mats pa indi-
vidniva (dvs modellen ar disaggregerad) och alltsa ej
avser genomsnittliga varden for alla resenarer som re-
ser i en given omradeskombination, vilket brukar vara
fallet i konventionella 4-stegsmodeller. Det kan,
emellertid, aven forekomma andra skillnader om man i
detalj studerar de fTunktionsuttryck som doljer sig bak-
om Exj_ etc i (3.8). Dessutom antas vanligen i de
konventionella modellerna att genereringssteget inte
ar en funktion av trafiksystemet, och alltsd &r obero-
ende av de generaliserade reskostnaderna. Antalet
resor forklaras i stallet uteslutande av socio-ekono-
miska variabler, sasom inkomst, bilinnehav, &lder och
familjestruktur. Exempel pa hur (3.8) kan se ut kom-
mer att ges langre fram (i kapitel 10) och finns ock-
sd i bilaga 2. Rent allmant galler att varje steg i
princip uttrycks som en funktion av de genomsnittli-
ga vardena pa de generaliserade reskostnaderna (map
individerna)

Med den mera generella formulering av efterfragemodel-
len som (3.8) innebdr, maste uttrycket for intiakterna
for persontrafiken skrivas nagot annorlunda. Antag
att den vaginvestering som vi studerar endast paver-
kar alternativet ((Jkr), dvs fardvagen r, nar indivi-
den valjer fardmedel k till omradet j, samt att inves-
teringen andrar den genomsnittliga generaliserade res-
kostnaden fran Glukr till GKjkr- Det forvantade var-
det av intakternalkan dd beraknas pa foljande satt
(fr bilaga 2)
GKIj’kr
NTI. = /ESijkrdGKjkr a%kra'ijkr - &hkra 1jkr +

GK.j'kr

+oiiiplj . ki®i (Exjexiri B IUKiri)f Vj'kir' 2
ke

2 jkr a (3.9)
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Detta ar i princip samma uttryck som (3.8), dock med
den skillnaden att alla variabelvarden nu avser genom-
snittliga vdrden och inte de exakta vardena. Dessutom
har 1 (3.9) tillkommit en term, a, som avser den for
vantade utgiftsforandringen pa de andra marknader som
utgor substitut till den studerade marknaden (rk)
Med det synsatt som konventionellt tilldmpas i SKI
skall denna utgiftsminskning raknas till kostnaderna,
eftersom den representerar vad vi maste avsta ifran

i form av andra varor och tjanster for att kunna ut-
nyttja investeringen. Vi aterkommer till denna term

i nadsta kapitel dar kostnaderna berédknas och noterar
tills vidare endast att formuleringen av denna kost-
nadsterm bygger pad antagandet att Pj'k'r! = Pj"k"r"
och att den, till skillnad fran de oOvriga kostnaderna,
men i likhet med de andra komponenterna i uttrycket
(3.9), direkt kan berdknas pa basis av information

om trafikprognosfunktionen (3.8). Denna komponent
hor darfor i berédkningsarbetet naturligt ithop med iIn-
takterna, vilket ocksa kommer att framgd av tillamp-
ningsexemplet i del 11, dar uttrycket (3.9) benamns
de samhallsekonomiska nettointakterna (NTI-") .

3.4 Berédkning av de totala intdkterna

Den mera generella modell som utvecklats i foregaende
avsnitt for hur intadkterna skall berdknas avser fort-
farande endast en individ, om an en godtyckligt utvald
sddan. | en SKI som bygger pa paretorangordningen &r
vi emellertid inte intresserade av varje individs tra-
Ffikintdkter utan av hela populationens trafikintdkter
och med populationen i det hd&r sammanhanget avser Vi
da alla de individer som kan komma att utnyttja inves-
teringen, dvs de som valjer eller potentiellt valjer
alternativet (Jkr). Att berdkna vardet for popula-
tionen genom att forst rdkna fram varje individs in-
téakt och darefter summera &ar dock i de allra flesta
sammanhang ogérligt och dessutom alldeles for resurs-
kravande. I stallet berédknas populationsvardet lamp-
ligen genom att slumpméssigt vadlja ut ett antal iIndi-
vider ur populationen (sag n st utav totalt N st i
populationen). FOr var och en av dessa individer
samlas under en given period in information om anta-
let resor med olika &andamal, vart resorna gatt, vilka
fardmedel och fardvagar som anvants, vilka alterna-
tiv som funnits till det valda alternativet samt upp-
gifter om bl a tidsatgang (uppdelat pa tidskomponen-
ter) och kostnader fo6r alla de olika alternativen.
Darefter anvands denna information for att bestémma
parametrarna i efterfragefunktionen, dvs parametrarna
i de fordelningsfunktioner som antagits for preferens-
koefficienterna i de generaliserade reskostnaderna

(b-;, a , och aj.g)+ Om for detta &andamal anvands
skattnxngsmetoder med optimala egenskaper, sasom maxi-
mimetoden, kommer skattningarna av parametrarna pa
vissa villkor att vara vantevardesriktiga. Detta in-
nebar 1 sin tur att vi har en estimerad prognosmodell
som kan anvandas for att erhalla en skattning av det
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forvantade antalet resor for individerna (i=1,...,n) i
urvalet, vid olika antaganden om den framtida storle-
ken pa priserna och tidsatgangsvariablerna, inklusive
de vérden som kommer att gadlla om den studerade inves-
teringen genomférs. Det kan ocksa visas att denna
skattning av det forvantade vardet for en individ ar
vantevardesriktigt (6). P& detta satt ar det salunda
mojligt dels att prognostisera den forvantade efter-
fragan for individerna i urvalet och dels det forvan-
tade vérdet av dessa individers intékter. FoOr att
till sist erhdlla en beradkning av de totala vardena
for populationen anvands lampligen t ex féljande be-
rakningsforfarande (7):

T = fwiTli (3.10)
1

dar Tl ar skattningen av det forvantade vardet pa de
totala intakterna, T 01 &r det berdknade vardet for
individen 1i:s intdkter i genomsnitt och ar den in-
verterade urvalssannolikheten for att individen i
skall ingad i urvalet. I fallet med obundet slumpmas-
sigt urval ar t ex = N/n. Det bor dock papekas
att i1 vanliga fall kan dessa vikter inte bara bestam-
mas med hansyn till urvalsforfarandet. Om prognoser
och andra berakningar avser tidpunkter i framtiden
maste aven de framtida befolkningsforandringarna och
forandringarna i1 bilinnehavet beaktas.

Det kan visas att (3.10) utgdr en vantevardesriktig
skattning av Tl, vilket ar det resultat som behévs
for att kunna genomféra den samhallsekonomiska kalky-
len. Samma sak galler naturligtvis ocksa for berak-
ningarna av den totala efterfragan for alternativet
(jkr) (och andra alternativ).ndr denna beradknas pa
detta satt (8).

3.5 Berédkning av intakter fo6r gods- och jarnvags-
trafik samt personresor i arbetet

Hittills har framstallningen helt varit inriktad pa
persontrafiken, varvid vi strangt taget endast har
beaktat de resor som sker under fritiden och alltsa
ej resorna under arbetstid. | detta avsnitt skall vi
nu nagot berdra principerna for berakning av de sam-
héallsekonomiska intakterna for resor i arbetet samt
for gods- och jarnvagstrafik.

En utgangspunkt for att beridkna dessa intakter vore
att anvanda en ansats liknande den som vi skisserat
ovan for persontrafiken, men detta &r inte sjalvklart.
Antag att ekonomin ar perfekt, i den bemarkelsen att
det forekommer konkurrens pa alla marknader. I sa
fall kommer de kostnadsreduktioner som t ex en Vagin-
vestering medfor til syvende og sidst till uttryck

i priserpa pa de varor och tjanster som individerna
kbéper och som tillskapas bl a genom ett transportar-
bete. Vardet av intdkterna for den yrkesmassiga tra-
fiken skulle da direkt kunna berdknas m h a efterfra-



gefunktionerna for de varor och tjanster som paverkas
i konsumentledet.

Av flera skal ar emellertid inte detta forfarande moj-
ligt att anvanda. For det forsta paverkas konsument-
priserna - om alls - vanligtvis mycket litet av
transportinvesteringar, vilket dels beror pa att trans-
portkostnaderna ar en liten andel av de totala kostna-
derna och dels pa att villkoren for perfekt konkurrens
ej ar uppfyllda. For det andra staller det krav pa
mycket omfattande information; i princip behdvs kuns-
kap om efterfragefunktionerna for alla de varor och
tjanster som paverkas.

Det galler nu, emellertid, om man antar att priserna
i senare led inte, paverkas, dvs att fordelarna av en
transportinvestering helt kan exploateras av de fore-
tag eller verksamheter som direkt berdérs av denna,
att de samhallsekonomiska intdkterna kan berdknas ge-
nom att endast studera dessa foretags och verksamhe-
ters efterfragan pa gods- och persontransporter.  Hur
vardet skall berédknas beror pa 1 vilken utstrackning
de priser pa faktorer och varor som rader i ekonomin
aterspeglar den samhallsekonomiska alternativvardet,
dvs vad konsumenterna &ar beredda att betala for dem
eller for de varor och tjénster vilka de kan anvandas
for att framstalla. I detta avsnitt antar vi att
priserna (approximativt) har denna egenskap, eftersom
det innebér att vi kan berdkna de samhallsekonomiska
konsekvenserna genom att direkt anvanda samma priser
och kostnader som foretagen och verksamheterna star
infor (fr kapitel 4, avsnitt 2). | nasta kapitel
tar vi sedan upp fragan hur berdkningarna maste jus-
teras ndr detta antagande inte ar uppfyllt.

Med denna utgangspunkt maste efterfragefunktioner

for gods- och jarnvagstrafiken samt for tjansteresor
bestammas pad i1 princip samma satt som for persontra-
fiken. Nu sker dock detta ytterst sallan 1 verklig-
heten, vilket beror pa att erfarenheterna av att till-
lampa statistiska modeller av den typ som anvands for
persontrafiken ar ytterst begrédnsade. Vanligtvis an-
vander man 1 stédllet for prognoser for denna typ av
trafik enkla trendmodeller, vilka foOrutsatter att
efterfragan i olika relationer ar oberoende av kostna-
derna, eller schablonantaganden som bygger pa mer el-
ler mindre systematiserade erfarenhetsvarden. Pa om-
radet sker emellertid numera en utveckling som inne-
bar att man forsoker tilldmpa ekonometriska metoder,
som i1 mycket stor utstrackning liknar dem som anvands
for persontrafiken. Dessa nya modeller bygger sale-
des pa antagandet att en viss verksamhet genererar

en transportefterfragan, som kan antas vara given,

men att transportképaren kan valja mellan olika mal-
punkter, transportmedel och tom transportvagar (9).

Liksom for personresorna anvands ett kostnadsmatt -
en generaliserad transportkostnad - som bestar av tva
komponenter, en tidsberoende och en som inte beror av
tiden, men som i stallet ar en funktion av bl a has-



tigheten och avstandet. En skillnad i forhallande
till den generaliserade reskostnaden fdr personresor
ar dock att tidskostnaden kan berdknas pa basis av
priser somkan observeras. For lastbilstransporter in-
gar bland de tidsberoende kostnaderna i forsta hand
kostnader for chaufférernas arbetstid men eventuellt
aven lagerkostnaderna for de transporterade varorna.

I den andra komponenten ingar de strack- och hastig-
hetsberoende kostnaderna, sdasom kostnader for brannol-
ja, slitage m m.

For att utveckla ekonometriska modeller pa basis av
generaliserade transportkostnader &r det naturligt att
anta - sasom for persontransporterna - att dessa va-
rierar och darfor kan betraktas som stokastiska va-
riabler. Det forvantade vardet pa efterfragat antal
transporter med ett alternativ j, Exj, - t ex last-
bilstransporter till en given plats - kan darfor ut-
tryckas pa foljande satt:

EXj = FJ(GTKL,...,GTKj,...,GTKn), (3.11)

dar GTK-; star for (i princip) det genomsnittliga var-
det pa den generaliserade transportkostnaden for al-
ternativet jJ. Givet denna funktion berdknas sedan

de samhallsekonomiska intékterna pga en iInvestering
som t ex sanker GTK-; fran GTK% till GTK3 pa foljande
satt:

GTK!
TI = /EngGTK

GTK".!
3

g (3.12)

Innebdrden av uttrycket (3.12) anges i1 figuren 3.2, i
vilken Tl motsvarar den snedstreckade ytan. Denna
yta motsvarar vad transportkdparen maximalt &r beredd
att betala for den sankta transportkostnaden och mas-
te svara mot de totala kostnadsminskningar i genom-
snitt som denna forandring ger upphov till under den
studerade perioden. Eftersom de kostnader som bérs
av transportkdparen antas vara identiska med de sam-
hallsekonomiska kostnaderna, motsvarar denna yta ock-
sd det samhallsekonomiska vardet av forandringen, dvs
vad individerna maximalt &ar beredda att betala for
den (10).



Figur 3.2

De samhallsekonomiska
lastbilstrafik
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BERAKNING AV DE SAMHALLSEKONOMISKA KOSTNADERNA

4.1 Inledning

I foregdende kapitel har vi visat hur man med hjalp av
trafikprognosmodeller berédknar de intakter som en in-
vestering ger upphov till. I detta kapitel skall vi
nu studera hur man beraknar kostnaderna for den resurs-
insats som projektet kraver. Kostnaderna delas darvid
in i tvad kategorier: Kostnader som direkt beror pa
trafiken och kostnader fTor externa effekter. Till den
forra kategorin hor t ex driftskostnader for jarnvags-
trafik, fordonskostnader fo6r vagtrafik, utgifter for
investeringar i vagar samt O6ver- och underbyggnader
for jarnvagstrafik m m. Till den senare kategorin
raknas miljo- och olyckskostnaderna

I kapitlet behandlas inledningsvis berakningen av
kostnaderna for de resurser som direkt ar knutna till
trafiken under ideala villkor (avsnitt 4.2). Med
ideala villkor avses 1 detta sammanhang att producen-
terna pa marginalen Kkraver en avkastning pa investe-
rat kapital som motsvarar den samhallsekonomiska tids-
preferensrantan, att resurserna i samhallet ar fullt
utnyttjade, att det inte forekommer nagra varu- eller
faktoranknutna indirekta skatter och att investeringen
ar liten i den bemarkelsen att endast priset och tids-
atgangen pa den studerade marknaden &andras och alltsa
mte priserna och tidsatgangen pa de ovriga marknader-
na, inkiusive priserna pa faktormarknaderna. I de pa-
foljande avsnitten (4.3) - (4.6) visas sedan succes-
sivt hur kostnadsberakningarna maste genomfdras nar
dessa villkor inte ar uppfyllda. Principerna for be-
rakningen av kostnaderna for de externa effekterna
behandlas i de tvA avslutande avsnitten (4.7 - 4.8).

Kostnadsberédkning vid ideala villkor

Vanligtvis anvands marknadspriser som en utgangspunkt
for berakningen av vardet av den resursinsats som ett
projekt betingar. Marknadspriserna kan emellertid
endast anvandas direkt och utan Kkorrigeringar pa vis-
sa villkor,. vilka skall analyseras narmare i detta
avsnitt. For detta andamdl erinrar vi oss forst ut-
trycket for den kompenserande variationen for en pe-

na”™ man se bort fran miljokostnaderna och
andra externa effekter (1):

pi al

cv = /xxdp + /Zirxxdq + pix" - p.jx.j +

P’ 3!

+ fPj (XJ - xj) +y" -y" 4.1)
J=2
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I uttrycket (4.1) innehaller klammern a de termer som
representerar kostnaderna och i denna klammer har vi
aven inkluderat de minskade utgifterna pa marknaderna
X_,---,X , dvs de marknader som utgér substitut till
den marknad som paverkas av investeringen, vilken har
antas vara x, (Jfr kapitel 3). Priserna pad de andra
marknaderna antas oforandrade, dvs pj = pj ((=2,---,m)
och priset pa y ar ett saval fore som efter investe-
ringen.

I foregdende kapitel har visats hur man med hjalp av
efterfragefunktioner dels kan berdkna intakterna och
dels den del av kostnaderna som avser de minskade ut-
gifterna pa marknaderna X2,...,xm. FOr att berakna
den resterande delen av de totala kostnaderna maste
forandringen i utgifterna pa alla de andra marknaderna
berdknas. Det problem som darvid uppkommer &ar att
det inte ar mojligt att direkt berédkna denna utgifts-
forandring utan detta maste ske indirekt genom att
utnyttja den information som finns tillganglig om de
resursinsatser som investeringen kraver och inféra
antaganden om ekonomins egenskaper. Vi skall nu visa
hur detta gar till di det antas att utbudet ar lika
med efterfragan pad alla faktormarknaderna och pa mark-
naden for y, att priserna pa faktorerna ej forandras
pd grund av investeringen, att det inte fdorekommer
nagra indirekta skatter samt att avkastningskravet i
ekonomin pa marginalen alltid motsvarar den samhalle-
liga tidspreferensrantan. Detta sista antagande inne-
bar att vi tills vidare kan analysera principerna for
berakningen av kostnaderna med utgangspunkt i uttryck-
et for en period. Nar vi slapper detta antagande i
avsnittet 4.6 atergar vi till modellen for flera pe-
rioder.

Vi antar nu att det finns tre typer av faktorer i1 eko-
nomin och att dessa anvands i produktionen av varorna
y, 1 produktionen av resorna X-|,...xm och dessutom att
investeringen, vilken benamnes v-sektorn, forutsatter
insatser av dessa tre fTaktorer. Kvantiteterna av de
tre faktorerna betecknas med L, K och Z, medan till-
hérande faktorpriser betecknas med 1, k och z.

Antagandena att tillgédngliga faktorer utnyttjas helt
och hallet och att faktorpriserna ar konstanta impli-
cerar foljande:

db,, + dix * =dL = 0 4.2)
= = 4.3
dkv * dK dKY dK 0 (4.3)
= = 4.4
dz,, + dz, + dZy di,v 0 4.9
Forandringar i Forandringar i

efterfragan utbudet



dar dLy anger den forandring i efterfragan pa faktorn
L som investeringen i v-sektorn betingar etc.

Saval fore som efter investeringen antas ekonomin
befinna sig i jamvikt. Detta innebdr bl a att produ-
centerna som tillverkar y har maximerat sina vinster,
vilket i sin tur innebdr att en liten minskning i pro-
duktionen resulterar i minskade faktorkostnader, som
ur producenternas synvinkel svarar mot de minskade
intakterna. Da det inte forekommer nagra indirekta
skatter galler med andra ord att

y" - y* = IdLy + kdKy + zdZy. (4.5)

Om det inte forekommer nagra indirekta skatter galler
aven att priserna pa resorna x precis tacker kostna-
derna for att producera dessa resor, vilket innebar
att
m
PAL'X" - + SpAr (xV - x.!') = L™ + kdKx +

+ Zdzx* (4.6)

Stoppa nu in (4.2) - (4.4 i (4.5 och darefter (4.5
i..uttrycket for kostnaderna (= klammern a i 4.1).
Darvid erhalls foljande uttryck for kostnaderna (TK):

TK = Zp! (x" - xI + y" -yt o= Zpi(x"." - x! -
p3 ( 3 3) y X F’)‘3( 3 3)
J=2 J=2
- kdKkv - IdLv - zdzZv - kdKx - IdLx -

- Zdzx- “4.7

Anvand darefter (4.6) for att i (4.7) eliminera ter-
men avseende forandringen i utgifterna pa de andra
resemarknaderna:

TK = - (p"Xi - pixi) - kdK - IdL - zdz . (4.8)

Av uttrycket (4.8) framgar att under de givna beting-
elserna kan kostnaderna beréknas som vardet av den
faktorinsats som investeringen kraver beraknad till
gallande marknadspriser pa faktorerna samt forandring-
en i utgifterna pa de resor som direkt paverkas av in-
vesteringen, dvs x-|. | detta fall &r det m a o utom-
ordentligt enkelt att berdkna kostnaderna for projek-
tet och berédkningen av CV underlattas dessutom av att
termen (pXif - p~x") ingar pa saval kostnads- som in-
taktssidan och darfor kan elimineras. Nar perfekta
villkor rader raknas m a o CV som konsumentoverskotten
pa grund av pris- och tidsatgangsforandringen minskat
med kostnaderna for sjalva investeringen, berdknade
enligt gallande marknadspriser.



4.3 Overkapacitet pa faktormarknaden

Med Overkapacitet pa en faktormarknad menas att ut-
budet vid gallande pris Overstiger efterfridgan. Av-
ses t ex arbetsmarknaden &ar Overkapacitet m a o det-
samma som arbetsléshet. Vid Overkapacitet kan efter-
fragan pa faktorn okas vid det gallande priset utan
att resurser samtidigt maste frigoras fran de andra
anvandningsomradena i1 ekonomin. Konsekvenserna har-
av for berdkningen av kostnaderna kan analyseras genom
att ga tillbaka till uttrycken (4.2) - (4.4). Antag
att det foreligger en Overkapacitet ga faktormarkna-
den Z och att denna 6verkapacitet, dz, helt elimineras
pad grund av investeringen. Foljande villkor maste da
vara uppfyllt:

dZV + dZ,k + dZy = dz (dz £ 0) 4.9

Uttrycket (4.5) galler fortfarande. Vi stoppar in
detta i kostnadsuttrycket och anvédnder darefter (4.2),
(4.3) och 4.9) for att eliminera dL”, dKy och dz»

TK = lo! (Xl - x!') + y" - y* =1 XV - X\) -
o J ( 3 3) y y p!( 3 3)
3=* j=2
—Imv—kwv—zﬂv—Imx—lwx—zﬂx+zﬂ.(Lm)

uttrycket (4.6) galler ocksa fortfarande och med hjalp
av detta kan (4.10) darfor skrivas pa foljande satt:

TK = - (! - p-jx-J) - kdLv - kdKv - zdzv +

+ zdZ. (4.11)

Av (4.11) framgar att kostnaderna nu skall beridknas

pad samma satt som i det ideala fallet, men att de sam-
hallsekonomiska kostnaderna skall minskas med utgif-
terna for den overkapacitet som elimineras pa grund av
projektet, dvs zdzZ

Annorlunda uttryckt &r innebdrden av detta att om det
foreligger oOverkapacitet pa Z saval fore som efter in-
vesteringen skall iInsatsen av Z i investeringen och
den Okade insatsen av Z i Xx-sektorn inte betraktas som
en samhal lsekonomisk kostnad. V&ardet av denna resurs-
insats arnoll da den inte anvands nagon annanstans i
ekonomin. I de fall da Overkapaciteten elimineras ar
det bara den del av dZ + dZ som motsvarar oOverkapa-
citeten vars varde skall sattas lika med noll medan
resten skall varderas till gallande marknadspris (fo-
rutsatt att priset ar ofdréndrat)

Det bor framhdllas att den angivna regeln inte utan
vidare kan tillampas nar det ar fragan om arbetskraft.
Skalet till detta ar att man for arbetskraften aven
maste beakta att individer har varderingar betraffan-
de arbetstid och fritid och att dessa varderingar



ar av intresse 1 en SKI. Om en individ féredrar att
arbeta framfor att ga arbetsldos, da allt annat ar li-
ka, maste individens betalningsvilja for den forbatt-
rade tidsallokeringen rdknas som en intékt for pro-
jektet, och vice versa nar fritid foredras framfor ar-
betstid. | praktiken kan man emellertid i1 de allra
flesta fall iInte mata denna betalningsvilja, och denna
kostnad eller intdkt brukar darfoér forsummas med moti-
veringen att den sannolikt &ar liten och av underord-
nad betydelse (2).

En komplikation som forekomsten av Overkapacitet ger
upphov till &r att det &ar nddvandigt att samla in me-
ra information for att kunna genomféra en SKI &an vad
fallet ar da de perfekta villkoren antas rada. Som

vi skall se galler detta genomgdende sa fort perfekta
villkor inte antas foreligga; ju mer den verkliga eko-
nomin avviker fran den perfekta desto stérre blir kra-
ven pa information. | det har fallet maste vi saledes
nu inte bara berédkna dzZv som tidigare, utan dessutom
dzx, dvs forandringen i resursatgangen av Z i hela
z-sektorn samt storleken pa den 6verkapacitet pa L

som kan antas bli utnyttjad dels for att mojliggora
investeringen och dels 1 x-sektorn.

4.4 Faktorprisnivan paverkas

Formodligen ar det mycket sallan som man i samband
med investeringar i transportsektorn har anledning
att formoda att tillskottet i efterfragan pa en fak-
tor &ar av sadan omfattning att faktorns prisniva pa-
verkas. Vi berdr darfor inte i detalj denna kompli-
kation har utan lasaren hénvisas i stallet till bila-
ga 3 for en hdrledning av kostnadsuttrycket i detta
fall. Dar visas att om faktorpriset pa faktorn Z
stiger fran Z" till Z" pa grund av investeringen,
maste kostnaderna beridknas pa foljande satt, da det
antas att prishdjningen pd Z inte slar igenom i pri-
serna pa x-marknaderna och i de 6vriga priserna el-
ler att dessa forandringar ar si pass sma att de kan
negligeras:

7m

TK = z"z" - z"Z" - /NC(2)dzZz - (pifxlj - p"x") -
il

- IdLv - z"dzZv - kdKwv. (4.12)

Jamfort med uttrycket (4.8) forekommer i (4.12) tva
forandringar. For det forsta skall kostnaderna vid
en faktorprishdjning minskas med differensen mellan
tva termer som motsvarar det '6verskott' som uppkom-
mer pa marknaden Z nar priset stiger fran z" till z".
Detta Overskott motsvarar alltsd vad man maximalt kan
ta ifran dem som "&ager" faktorn Z nar priset stiger
fran z° till z" utan att dessa hamnar pa en lagre
nyttoniva an den som uppnas fore investeringens ge-
nomfdrande. Innebdrden av denna differens illustre-
ras i figur 4.1 i vilken vi ritat in utbudskurvan for



Z i termer av priset z, Z=Z(z) vilken kurva har erhalls
genom att hérleda inversen till marginalkostnadskurvan
MC (2). 1z anger den totala efterfragan fore och Z"
den totala efterfragan efter och (Z"-Z") motsvarar dar-
med den o6kning i efterfragan som uppkommer pa grund av
investeringen. Det bor papekas att den totala resurs-
insatsen som betingas dels av x-sektorn och dels av
sjalva investeringen ar storre an (Z"-72"), emedan det
hojda priset pd Z sannolikt gor att utnyttjandet av
denna faktor minskas i produktionen av y. Det 6ver-
skott som kan konfiskeras markeras i figuren av den
snedstreckade ytan

Z = 2(2)

Z' 7" z

Figur 4.1 Overskott pa marknaden for faktorn
Z som kan konfiskeras da faktorpriset
antas stiga

FOor det andra noterar vi att kostnaderna for insatsen
av faktorn Z i investeringen skall varderas till pri-
set ex post. Anledningen till detta ar att om inves-
teringen genomfors ar det priset Z" som pa marginalen
anger det varde matt i betalningsvilja som faktorn kan

skapa i sin basta alternativa anvandning.

Nar faktorprisnivan paverkas okar informationsbehovet
starkt for att det skall vara moéjligt att genomfora
en SKI. For det forsta maste det Okade behovet av
faktorn saval inom x- som v-sektorerna berdknas. For
det andra maste det finnas tillgang till en utbuds-
funktion for faktorn Z och for det tredje behdvs en
efterfriagefunktion som anger hur y-sektorns efterfra-
gan pa faktorn beror av priset pa faktorn. Med till-
gang till denna information ar det mojligt att berak-
na det nya jamviktspriset och darmed ocksd kostnader-
na for projektet. Tyvarr maste man nog i normala
fall utgd fran att denna typ av information inte finns



tillganglig. Daremot kan det vara mojligt att med
hjalp av expertis gdra en approximativ bedémning av
forandringarna av jamviktspriset efter investeringens
genomforande och den kvantitet som da efterfragas.
Aven denna typ av information ar anvandbar for berak-
ning av kostnaderna men forutsatter da att utbudskur-
van approximativt ar linjar i intervallet (Z°-Z") (3)

4.5 Berédkning av kostnaderna vid forekomsten av
indirekta skatter

I detta avsnitt skall vi nu ange hur kostnaderna skall
berédknas nar vi for in skatter i ekonomin. Inlednings-
vis behandlas faktoranknutna skatter, darefter varuan-
knutna skatter och slutligen bertrs kortfattat konse-
kvenserna av forekomsten av en inkomstskatt. Konse-
kvenserna av fdretagsskatter behandlas daremot forst

i nasta avsnitt. Det bor uppmédrksammas att den Ffol-
jande analysen av konsekvenserna av dessa skatter Tfor
hur kostnaderna skall berdknas, genomgaende bygger pa
antagandet att det offentligas engagemang inom andra
offentliga sektorer forblir opaverkat av den studerade
investeringen och att den offentliga budgeten balanse-
ras. oOkar eller minskar statens inkomster pa grund av
investeringen sker m a o samtidigt kompenserande klump-
summetransfereringar mellan individerna och staten (4).

Skillnaden mellan varu- och faktoranknutna skatter

ar att den senare upplevs som en utgift for saval kon-
sumenten som producenten medan den fdrra endast &r en
utgift for konsumenten men ej belastar producenterna.
Exempel pd en varuanknuten skatt &ar mervardeskatten
medan energiskatten, de sarskilda skatterna pa vagtra-
fiken, sasom bensinskatter, km-skatter, fordonsskatter
och accis samt arbetsgivaravgifterna ar exempel oa

den typ av faktorskatter som forekommer 1 den svenska
ekonomin.

Vad galler indirekta skatter maste man dessutom bemar-
ka att de kan tillampas generellt eller utgdra punkt-
skatter inom en eller flera sektorer av ekonomin. Ac-
cisen ar ett exempel pa en punktskatt medan mervarde-
skatten kan anses vara exempel pa& en generell indirekt
skatt. Detta ar dock en sanning med modifikation da
mervardeskatten i realiteten inte tas ut alls i nag-
ra sektorer och endast 1 begréansad utstrackning i en
del andra sektorer (de s k 20 och 60 % reglerna)

Vi skall inleda analysen av betydelsen av de indirek-
ta skatterna genom att studera konsekvenserna av en
faktorskatt pa faktorerna K och Z inom x-sektorn. For
detta andamal maste vi nu skilja mellan tva priser,

dvs det pris som koparen betalar zxk och kxk och det
pris eller den intdkt som tillfaller faktorinnehavaren,
zs och kg. Kvoterna
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(l+0xk)

kallar vi for de (indirekta) skattefaktorerna och OX"
och 0OxZ &ar punktskattesatsen pa faktorn K respektive
Z i sektorn x.

Liksom tidigare kan kostnaderna for projektet skrivas

m
TK = Epl (XY - x1) + y" - y". 4.13
L (Y Py -y (4.13)
3=2
Fortfarande antas (4.2) - (4.4) galla samt (4.5) men

priserna pa faktorerna K och Z i (4.5) ar ks respekti-
ve zs eftersom inga skatter antas forekomma i y-sek-
torn. For x-sektorn galler daremot nu foljande

px~t - p™&-j + Epj (X|If - xI) ks=1 + exk)dKx + IdLx +

4.14
+ oz {1+ 6, )dZ . C )
P& samma satt som tidigare anvands (4.2) - (4.5) samt
(4.13) for att eliminera y" - y! i (4.13), varvid er-
halls
TK = - (p-"x* - p*"x") + ksOxkdKx + ZsOxzdZx -
- ksdKv IdL stzs‘ (4.15)

Till skillnad fran kostnadsuttrycket vid perfekta
villkor innehdller detta uttryck tva termer ksOxkdKx
och zgOxzdZx, vilka motsvarar det Okade skatteuttaget
inom x-sektorn. Anledningen till denna formulering
ar att alternativvardet av resurserna Z och K mats av
saljarens pris medan uttrycket (pifxN - p-jx-j) iInnebéar
att kostnadsokningen 1 x-sektorn varderas till kopa-
rens pris, dvs overvarderas och foljaktligen maste
korrigeras.

Den kunskap som behovs for att genomfora en SKI pa
dessa betingelser, utdver dem som kravs i det ideala
fallet, ar information om dK och dZ samt om skatte-
faktdrernas storlek. For att kunna berékna dessa
forandringar pa x-marknaderna maste en trafikberak-
ningsmodell anvadndas som tar hansyn till effekterna
pa alla delmarknader inom x-sektorn.

I ndsta steg av analysen generaliserar vi framstall-
ningen genom att anta att det forekommer en likfor-
mig Ffaktorskatt pd& var och en av faktorerna inom
samtliga sektorer. Med detta antagande maste nu
(4.5) skrivas
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y' - y" = isd + eydL + ksd + ek)dKy +

+ zs(l + 0z)dzy (4.16)

dar 0]» 0X och 0Z dr skattesatserna pa de tre faktorer-
na, vilka var och en ar lika stora i X-, v- och y-sek-
torerna och fotindex s anger saljarens pris eller in-
takt.

Vi genomfdr samma operationer som tidigare men obser-
verar att utgiftsforandringen pa x-marknaderna maste
raknas inklusive faktorskatten. Darvid erhalls till
slut foljande uttryck for kostnaderna

TK = - (@"iI" - pixj) - gl + GyTd™ -

- ks<l + ek)dKv - zsn + 0z)dzv 4.17)

X detta fall berdknas kostnaderna m a o precis som i
det™perfekta fallet men de iIntressanta faktorpriser-

dr de som koparen betalar, dvs inklusive faktor-
skatten™ Detta beror naturligtvis pa att y-producen-
terna valjer sina faktorinsatser s att kostnaden for
den sista enheten motsvarar intakten. Kostnaden for
producenten beraknas inklusive faktorskatten och ef-
tersom intdkten svarar mot individernas betalnings-
vdlja maste darfor den samhallsekonomiska kostnaden
vara lika med faktorpriset inklusive skatt.

I den tredje fasen i analysen av skatternas betydelse
antas att det inte forekommer nagra faktoranknutna
skatter men att det .finns en likformig mervardeskatt
pa varorna 1 y-sektorn. Forsaljningspriset till kon-
sumenterna ar fortfarande ! medan producentens intakt
per enhet betecknas med p Mellan forsaljningspri-
set och intédkten foreligger foljande samband:

1 = (1 + fiy)Py, (4.18)

dar (1 + ipy) ar mervardeskattefaktorn i sektorn y.
Med detta antagande maste (4.5) nu skrivas

Py(y" - vy = kdKy + ldLy + Zdzy, (4.19
vilket med hjalp av (4.18) kan skrivas om som
y' —y’ = (I + ¢y)kdKy + (1 + jiy)ldLy +
+ (1 + ipy) zdZy. (4.20)

I kostnadsuttrycket (4.13) kan (4.20) anvandas for
att eliminera (y"-y") och genom att darefter utnyttja
i» samt (4.6) pa samma satt som forut, er-
halls foljande formulering for kostnaderna
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TK=- (@ + P"X" -p.Jx.3§ - "Y2P§(Xj - xp) "
J=2
- (1 + iy) (kdkv + IdLv + zdzZv). (4.21)

Om vi antar att det forekommer en varuanknuten skatt
pad varan y skall m a o kostnaderna for faktorinsatsen
i Investeringen beraknas inklusive mervardeskatte-
faktorn och liksom tidigare beror detta pa att resur-
serna har sin alternativa anvdndning i y-sektorn och
att betalningsviljan pa marginalen inkluderar mervar-
deskattekvoten. Innebdrden av de tva forsta termer-
na inses enklast om det beaktas att termen (pifxij-pjxj)
pa intaktssidan tar ut en del av den forsta termen och
lamnar kvar foljande term

n

- T ETxT p:k;),
. 33
3=2

som kan ses som en korrigering for att kostnaden for
den okade resursatgangen inom x-sektorn beraknas for
lIagt om man anvander p-priserna. Om kostnaderna be-
riaknas pa basis av dessa priser maste de m a o korri”
geras sa att de kommer upp i niva med prisnivan i
y-sektorn, vilket innebar att utgiftsokningen skall
multipliceras med mervirdeskattefaktorn i denna sek-
tor.

Aven for detta fall noterar vi att genomfdérandet av
en SK1 forutsatter en prognosfunktion som beaktar
konsekvenserna pa de andra x-marknaderna. Dessutom
kravs sjalvfallet information om mervardeskattefak-
torns storlek.

I de tre fall som hittills behandlats har problemen

i stor utstrackning renodlats. | det fjarde exemplet
skall vi nu studera ett fall som mera 6verensstémmer
med ekonomin som den ser ut i verkligheten. Exemplet
avser 1 forsta hand de existerande villkoren i1 vag-
sektorn (5) men kan latt generaliseras sa att det
dven beaktar kollektivtrafiken. FoOor en detaljerad
harledning av exemplet hanvisas till bilaga 3.

Foljande forutsadttningar ligger till grund for exem-

plet:

O] I y-sektorn forekommer en mervardeskatt; mer-
vardeskattefaktorn betecknas (1 + ipy).

(i) I x-sektorn forekommer ingen mervardeskatt
utdver den som drabbar faktorinsatsen enligt
nedan.

(iii) Faktorn K antas i x-sektorn vara belastad med
mervardeskatt. Denna paverkar ej y-produk-
tionen da mervardeskatten ar avlastbar.
Skattefaktorn betecknas (1 + ifi ).



(iv) Faktorn L, som kan tolkas som arbetskraft, be-
lastas med samma faktorskatt i de tvad sektorer-
na. Denna skatt, som svarar mot arbetsgivarav-
gifterna, representeras med skattefaktorn

@+ 0
) Pa faktorn Z, som kan tolkas som energi, fore-
kommer en skattefaktor, (1 + 0xz), i Xx-sektorn

och en annan faktor, (1 + 0 ), 1 y-sektorn.

Konsekvenserna av dessa antaganden analyseras pa pre-
cis samma satt som tidigare genom att utnyttja villko-
ren att y-producenternas intédktsminskning svarar mot
deras kostnadsminskning, att utbudet pa faktorerna ar
ofdréandrat och att utgiftsfordndringen i x-sektorn
svarar mot utgifterna for den o6kade resursinsats som
investeringen ger upphov till i denna sektor. Detta
ger:

TK = - x4y - ppx}) + kdKx(ilk - yy) - yZ(1 -0z)dzZx<-

- (1 + py){kdKv + Is(l +O1)dLv +
+ z(1 + 0z)dzv}. (4.22)

I uttrycket (4.22) representerar termerna inom klam-
mern a de korrigeringar som mdste goras nar man berak-
nar kostnaderna i x-sektorn pa basis av priserna i
denna sektor men nar skatteforhallandena i denna sek-
tor inte ar desamma som i y-sektorn. I det mera gene-
rella fallet som svarar mot villkoren som de ter sig

i verkligheten &r det m a o nddvandigt att vid berak-
ningen av kostnaderna &ven berakna storleken pa de
forandringar i faktorinsatserna som iInvesteringen ger
upphov till inom x-sektorn, dvs dKx, dZ och even-
tuellt dLx. Fo6r att kunna gora detta maste, som pa-
pekats tidigare, en fullstdndig trafikprognosmodell
anvadndas. Darutdver forutsatter kostnadsberédkningen
att man varderar investeringens kostnader inklusive
alla faktor- och varuanknutna indirekta skatter i
sektorn vy.

Det skall framhdllas att harledningen av uttrycket
(4.22) bygger pad antagandet att ekonomin &ar sluten.
Mycket enkelt kan harledningen, emellertid, genera-
liseras sa att den &aven beaktar att det forekommer
handel, t ex att varan y exporteras for att importe-
ra faktorn Z. | bilagan 3 studeras konsekvenserna av
ett sadant antagande och visas att detta kommer att
paverka formuleringen av kostnadsuttrycket nagot.
Salunda erhalls nar det inte forekommer nagra import-
eller exportavgifter foljande uttryck da det antas
att Z byts mot y:



TK % - p\x\) + kdKx (*x - yy) +

+ (0z - ™My)zdzx - (1 + ~y){kdKv +
1,0 + 09dL, + zdZ }. (4.23)

| detta fall kommer kostnaderna for faktorn Z,att ma-
tas nagot annorlunda och exklusive faktorskatten vil-
ket beror pa att faktorn byts direkt mot y. Om Z be-
traktas som bensin eller annat oljederivat ar uttrycket
(4.23) sannolikt det som ar mest relevant for investe-
ringar 1 végsektorn.

I framstallningen hittills har vi genomgdende ignorerat
forekomsten av en direkt inkomstskatt. Inkomstskat-
terna kan man emellertid bortse fran i kostnadsberak-
ningarna, atminstone sd lange investeringen inte pa-
verkar arbetskraftsutbudet. Som vi visat ovan skall
vid full sysselsattning och da lonenivan ej antas bli
paverkad, kostnaderna for arbetskraften beraknas som
den totala arbetskraftskostnaden for arbetsgivaren,
multiplicerad med mervardeskattefaktorn i y-sektorn,

om det forekommer en sadan skatt dar. I den totala
arbetskraftskostnaden ingar bruttolonen (dvs 16n fore
skatt) och alla arbetsgivaravgifter. I detta samman-

hang ar alltsad skattekonsekvenserna for lontagarai ej
av intresse.

Om bruttolonenivan paverkas av investeringen kan be-
rakningarna kompliceras och i vissa fall kan det da
aven bli noédvandigt att explicit beakta inkomstskat-
ten och dess progressivitet. Detta beror pa om ut-
budsfunktionen for arbetskraft &r formulerad i1 ter-
mer av disponibel inkomst eller bruttoinkomst. Skul-
le det senare alternativet vara fallet vilket &r det
mest sannolika behéver ej hansyn tas till forekomsten
av en skatt utan foljande uttryck kan dad visas vara
ett matt pd kostnaderna (jfr bilaga 3)

XS
TK = /L(Is)dIs - (p"x!J - p(x.]) - kdKv -
o
S
a
- 1;(1 + Os)dLv - dev (4.24)

dar Is anger bruttoldnen och L(ls) ar utbudsfunktion-
en for arbetskraft i1 termer av bruttol6énen. Uttrycket
inom klammern a anger vad man maximalt kan ta fran in-
dividen nar bruttoinkomsten stiger fran 17 till 17,
Trots att han inte far behdlla hela denna inkomstok-
ning pa grund av inkomstskatten ar denna term ett kor-
rekt matt darfor att skattekonsekvenserna finns be-
aktade 1 utbudsfunktionen.



4.6 Berédkning av kostnaderna for investerat kapital

I framstallningen hittills har vi anvant oss av model-
len for en period, vilket varit mjligt darfér att vi
antagit att avkastningen pa marginalen i y-sektorn ar
densamma som den marginella tidspreferensrantan. Detta
kan latt visas genom att studera den generella formu-
leringen av investeringskriteriet for flera perioder

CV = E{ /x*tdP + -rnltx5|tdti + PTXTt - Pixlt +
+ Zpj (x."t=x") yN-y™/d+i)l}. (4.25)
J=2

Antar vi att avkastningskravet pa marginalen ar det-

samma 1 produktionen av y som den ranta som tillampas
i den offentliga sektorn, maste foljande galla om vi

dessutom antar att det forekommer en faktorskatt pa Z
och L samt mervardeskatt pa y

Npy (yt-YE)/n+i)t = (1+0z)zsdzZy +

+ (1+0-"ldLy + kdKy . (4.26)

I formuleringen av (4.26) har vi for enkelhets skull
antagit - utan inskrankning i allmangiltigheten - att
alla resurser uteslutande skulle ha anvants till in-
vesteringar i y-sektorn. Nar avkastningen i1 y-sektorn
ar 100 ¢ i%, ger tidsdimensionen m a o inte upphov till
ytterligare komplikationer, utan kostnaderna skall
beraknas sd som angivits ovan.

Forutsattningen att avkastningen i y-sektorn, dvs i
naringslivet (6) &r lika stor som den som krévs vid

en investering i den offentliga sektorn kan emeller-
tid knappast forvéntas vara uppfylld. Ett skal ar

t ex den foretagsskatt som tas ut av foretagens vinst
och som gor att avkastningen f6re skatt, vilken &r den
intressanta i sammanhanget, maste sattas hogre an vad
som annars skulle varit fallet. Men det fdrekommer
dven en rad andra orsaker till varfor man inte kan an-
ta att den samhallsekonomiska avkastningen i den pri-
vata sektorn svarar mot den samhallsekonomiska tids-
preferensen, en del av vilka berdrs i de tva pafol-
Jande kapitlen.

Beteckna den marginella samhéallsekonomiska avkast-
ningen 1 y-sektorn med p och antag att p ™ i. Det pro-
blem som darmed uppkommer &r att vi nu har foljande
samband



Ep Y-y /Gt Y ka4 s 01 dL 4
t i

+ (1 + ez)zsdz 4.27)

istallet for (4.26), men att vi fortfarande maste skri-
va om (y"-y') i termer av faktorinsatserna i X- och
v-sektorerna eftersom det &r denna senare iInformation
som vi kan forvantas ha tillgang till. I bilaga 3 vi-
sar vi hur detta kan losas och att denna lésning pa
vissa villkor resulterar i foljande samband

z{Qy" - y™/d + iDf} = H + \/ TI" - sp)i(kdKy +

+ o+ 0p1gdL, + (@ + 0,)z.0Z, ) (4.28)

y

dar s ar den marginella sparkvoten map den samhalls-
ekonomiska avkastningen pa investeringar inom narings-
livet. Givet att avkastningen ar olika i de tvd sek-

torerna skall kapital som annars skulle ha investerats
i y-sektorn multipliceras med faktorn (sk) (7)

1 - sP

vilken kan tolkas som ett skuggpris pa kapital. Vi
noterar att skuggpriset pd investerat kapital ar lika
med 1 om vi antar att i = p, att det ar stdrre an |
nar p > i och mindre an | nar i > p. Vi noterar &aven
att faktorn forenklas till P/i om vi antar att forand-
ringen (y"-y") inte paverkar det framtida sparandet
utan forblir detsamma med investeringen som utan den.

For att beakta skillnaderna mellan avkastningen i na-
ringslivet och transportsektorn maste m a o kostnader-
na for investeringen i v-sektorn beridknas pa foljande
satt:

@ +ip X1t -58)p
_— ——— {kdKv + (1 + 0z)lsdLv +

+ (1 + 0z)2sdV—

Dock maste framhallas att detta berakningsforfarande
forutsatter att investeringen i v-sektorn finansieras
med 1an och att laneutrymmet och investeringarna dar-
med minskar lika mycket inom y-sektorn. Detta senare
antagande kan ofta uppfattas som en realistisk forut-
sattning, enar de gallande offentliga ingreppen pa
kreditmarknaden i realiteten tenderar att ge upphov
till en situation som kénnetecknas av att det dels
finns ett givet kreditutrymme fo6r hushallen och dels
ett givet utrymme for naringslivet och den offentliga
sektorn (8).
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Om investeringen inte finansieras med lan utan genom
att trédnga undan konsumtion under samma period skall
kostnaderna varderas sasom tidigare, dvs utan att be-
akta skuggpriset pa kapital. Eftersom kostnaderna
for den okade resursinsats som investeringen ger upp-
hov till inom x-sektorn i forsta hand torde paverka
den samtida konsumtionen skall dessa m a o varderas
som tidigare och utan hansyn till skuggpriset pad ka-
pital. I allmanhet kan man darfor anta att de kost-
nader som fororsakas av en investering till en del
skall varderas med hansyn till skuggpriset pa kapital
och till en del utan. Detta kommer &aven att framga
vid genomgangen av tillampningsexemplet nedan.

Slutligen skall namnas att skuggpriset pa investerat
kapital endast avser investeringar som finansieras
med inhemska lan. La&n som tas upp utomlands skall
behandlas pa ett annorlunda satt; se nedan kapitel 9,
avsnittet 9.6.

4.7 Kostnader for olyckor

Avsikten med detta avsnitt ar inte att i detalj analy-
sera de problem som sammanh&nger med berdkningen av
kostnaderna for trafikolyckor, utan att mycket kort
forst redogdra for hur olycksvarderingen sker for nar-
varande och sedan nagot berora principerna for varde-
ringen av olyckor. Fo6r en utforligare behandling av
dessa fragor hanvisas lasaren till litteraturen pa om-
radet (9). Det kan namnas att framstallningen i viss
man bygger pad den begreppsapparat som presenteras i
kapitel 6 om osdkerheten i en SKI, varfor forstaelsen
underlattas genom att forst lasa detta kapitel.

Det ar i forsta hand inom vagplaneringen som kostnader-
na for olyckor beaktas i dag. Praktiskt léses proble-
met genom att for olika typer av vagar rékna fram det
forvantade antalet normalolyckor under ett ar och dar-
efter tillampa ett olycksvarde avseende en normalolyc-
ka. En normalolycka definieras som en olycka med for
landsbygdsforhallanden genomsnittlig svarighetsgrad.

I berakningen av antalet normalolyckor pa ett vagav-
snitt beaktas bl a vagens belaggning, skyltad hastig-
het, vagbredd och om vagavsnittet ligger i1 en tatort
eller pa landsbygden. Det empiriska materialet bygger
pa matningar av frekvensen av olika typer av olyckor
pd det svenska vagnatet. Det antas att antalet olyc-
kor pa olika vagtyper ar direkt proportionellt mot
trafikarbetet raknat i fordonskm (10).

Det anvanda normalolycksvéardet har berdknats genom att
forst berakna kostnaderna for nagra olika typer av
olyckor och darefter, pa basis av den relativa frek-
vensen av de olika typerna av olyckor, vaga samman till
ett genomsnittsvarde. Olycksvardet ar dessutom upp-
byggt av tva komponenter som brukar kallas for olycks-
kostnaden och humanvardet. Olyckskostnaden &ar den del
av det totala olycksvardet som paverkar inkomsten for
den olycksdrabbade eller f6r andra i1 samhallet t ex



via skatteuttaget, medan humanvardet &aterspeglar para-
metern y i uttrycken (2.18) och (2.20), dvs det lidan-
de eller den sorg som olyckan ger upphov till for de(n)
skadade och/eller de anhériga.

I olyckskostnaden beaktas fyra komponenter: sjukvards-
kostnader, egendomskostnader, administrationskostnader
(har ingar bl a polisens och forsakringsbolagens kost-
nader) samt produktionsbortfallet. Produktionsbort-
fallet, som skall aterspegla den olycksdrabbades bidrag
till produktionen, méts som den genomsnittliga timlo-
nen, inklusive lonebikostnader. 1976 uppgick olycks-
kostnaden for en normalolycka beraknat pa detta satt
till 85 tkr

Det tillampade humanvardet ar inte baserat pa nagra em-
piriska undersokningar. | den utredning som ligger
till grund f6r den nuvarande varderingsmetodiken bely-
ses svarigheterna med att berakna ett sadant varde och
framhalls dessutom att de berakningsansatser som an-
vants 1 andra sammanhang ej &r relevanta. | den prak-
tiska vagplaneringen har humanvardet darfor beaktats
med ett schablonpaslag med 50 % pa olyckskostnaden och
humanvardet antas salunda uppgd till 42 tkr. Det nu
tillampade olycksvardet for en normalolycka uppgar
alltsa till 125 tkr. Det antagna humanvardet, svarar
mot | milj kr per trafikdédad och 31 tkr per svart ska-
dad (1976 ars priser).

Det ar framfor allt tva aspekter som maste beaktas i
samband med berédkningar av olycksvéarden. Den ena ar
att antalet olyckor pa ett visst vagavsnitt ar en sto-
kastisk variabel och inte en deterministisk variabel
(som vi antagit i formuleringen av investeringsproble-
met i kapitel 2). Den andra ar - som redan framgatt
av framstallningen ovan - att en olycka inte enbart
drabbar dem som &r inblandade i olyckan utan &ven andra,
t ex anhdriga och gemene man, som far bidra till bl a
sjukvardskostnaderna.

Som kommer att behandlas i kapitel 6 innebédr fdrekomst-
en av stokastiska variabler - dvs av osdkerhet - att

CV maste beraknas pa ett annat satt an for determinist-
iska variabelforandringen. CV mats nu inte langre som
betalningsviljan for forandringen utan - i det har fal-
let - som betalningsviljan for att minska risken for
forekomsten av olika typer av olyckor. I normala fall
kan man inte utgd fran att denna betalningsvilja &ar
lika med det forvantade véardet, dvs betalningsviljan

t ex for att undvika en viss typ av olycka (som intraf-
far med full sakerhet) viktad med sannolikheten for

att olyckan skall intraffa. Men det finns ett undan-
tag fran denna regel som galler da konsekvenserna &ar
mycket sma for var och en, i vilket fall betalnings-
viljan for att minska risken alltsid kan antas samman-
falla med den fdrvantade betalningsviljan.



En slutsats som foljer av dessa principer for varde-
ring av de samhallsekonomiska kostnaderna for olyckor,
ar att en forutsattning for att den metod som nu till-
lampas i Sverige skall vara relevant, ar att den kom-
ponent som kallas for olyckskostnaden bars av gemene
man . I den nu tillédmpade metoden beraknas némligen
olyckskostnaden i princip pa basis av ett forvantat
utfall och olyckskostnaden kan darfdr inte forutsattas
drabba de(n) olycksdrabbade och/eller de anhdriga, vil-
ket atminstone approximativt torde vara uppfyllt p g a
de obligatoriska sjukvards- och trafikforsakringarna.
Men principerna for berakning av olycksvardet har ock-
sd implikationer for hur vardet av produktionsbortfal-
let skall beraknas. FOr narvarande beréknas detta
varde genomgdende enligt den s k bruttometoden, dvs
utan avdrag for den olycksdrabbades framtida konsum-
tion. I fallet med olyckor som ger upphov till per-
sonskador ar detta forfarande korrekt, men daremot
inte i samband med dodsolyckor, da nettoprincipen skall
tillampas, dvs produktionsbidraget minskat med vardet
av den privata konsumtionen (11).

Vad galler riskkostnaden eller humanvardet finns, for-
utom sjalva matproblemet, problemet med i vilken ut-
strackning den olycksdrabbades egen riskkostnad skall
beaktas. Vid perfekt information om sannolikheten for
en given olycka kan nédmligen riskkostnaden finnas be-
aktad i efterfragefunktionen och darfor komma med i
berdkningen av konsumentdverskottet p g a en forandring
i tidsatgangen. Om sa faktiskt ar fallet ar emellertid
for narvarande en mindre intressant fragestallning,
darfor att vi i dag inte har nagon kunskap 6verhuvud
taget om riskkostnaderna for dem som ger sig ut i tra-
fiken eller for deras anhdriga (12). Tills vidare kan
riskkostnaderna darfor endast beaktas antingen som sker
for narvarande 1 vagverkets planering eller genom att
beakta olyckorna separat t ex pa det satt som beskrivs
i kapitel 7.

4.8 Ovriga externa effekter

Till de Ovriga externa effekterna hor i fdrsta hand
buller och avgaser, iInklusive sot och damm (stoft) som
fororsakas av vag-, dack- och bromsslitage, men &ven
andra effekter sasom inverkan pa stads- och landskaps-
bilden. Sarskilt nédr det galler buller och avgaser

har under senare ar bedrivits en relativt omfattande
forskning i syfte att ta fram varden och kostnader att
anvandas i samband med samh&llsekonomiska analyser i
transportsektorn. Darvid har en rad olika ansatser
anvants, och i forsta hand did analyser av hur fastig-
hetsvarden beror av néarheten till en emissionskalla
(13). De andra metoder som prévats ar analyser av hus-
hallens egna utgifter pad t ex tillaggsisolering och
studier av hushallens preferenser med hjalp av spel,
simuleringsexperiment och attitydundersdkningar (14).
Totalt sett har denna forskning avkastat en rad resul-
tat betraffande hur man formulerar ekonometriska model-
ler for att mata vardet av t ex minskat buller, vilka



villkor som maste vara uppfyllda for att det som mats
skall svara mot det som man avser att m&ta och vilka
typer av speciella mdt- och dataproblem som olika em-
piriska ansatser ger upphov till. Men forskningen har
aven avkastat en del empiriska varden, vilka dock annu
inte kan anses vara mogna for anvédndning i planeringen.
Nagra av skalen ar foljande:

(1) I varderingen av de samhallsekonomiska konsek-
venserna av minskat buller och avgasutslapp
kan man inte enbart beakta individernas ome-
delbara vardering av det minskade obehaget,
dvs parametrarna , vilken ar den komponent
som forskningen hittills har varit inriktad
pa. Buller och avgaser har aven mera langsik-
tiga effekter och paverkar manniskan saval
fysiologiskt som psykologiskt. Liksom for o-
lyckorna maste man m a o aven beakta att bul-
ler och avgaser genom produktionsbortfall och
Okade sjukvardskostnader paverkar inkomsterna
dels for dem som utsatts for de externa effek-
terna och dels for gemene man. Ett speciellt
problem som uppkommer 1 detta sammanhang ar
t ex att man 1 dag endast har begransad kun-
skap om de medicinska effekterna av de olika
amnen som ingar i avgaserna.

(i) De externa effekterna har inte endast konsek-
venser for manniskan. De ger &ven upphov till
skador pa egendom och miljon i vid bemarkelse,
vilka kostnader ocksa maste beaktas.

I planeringssammanhang maste ofta en rad olika
typer av forandringar analyseras, t ex allt
fran en marginell minskning av bullernivan
(matt i t ex ekvivalentnivan i dBA) till radi-
kala forandringar i bullernivan. Varderingen
av sddana forandringar per enhet kan antas va-
riera kraftigt beroende pa foérandringens stor-
lek och &ar dessutom sannolikt kraftigt beroen-
de av den absoluta nivan. Till skillnad fran
olycksvarderingen kan man m a o inte anvanda
ett parametervéirde; i stallet forutsatts i
princip kunskap om hela funktionen, dvs hur

Yj och hur foérandringen i de andra kostnaderna
beror pa storleken av de externa effekterna,

~
-
-
-
o/

Som namnts kan den empiriska forskningen i1 dag endast
ge begransade svar pa de krav pa information som punkt-
erna (i)-(iii) innebar. Problemet med att beakta de
externa effekterna i en SKI forenklas naturligtvis in-
te heller av att de dessutom ar svara att kvantifiera
och att det annu i stor utstrackning saknas modeller
for att prediktera omfattningen av de externa effek-
terna 1 olika planeringssituationer.

Det omrade inom vilket man natt langst ar matningen av
bullret. Salunda finns det t ex i dag berakningsmodel-
ler som p4 basis av fordonsmangd, andelen tunga fordon,



skyltad hastighet och uppgifter om vagbanans och mark-
ytornas beskaffenhet, kan anvadndas for att berdkna
bullernivan pa olika avstand fran bullerkallan (15).
Forutsatt att man har tillgang till information om an-
talet boende pa olika avstand fran bullerkallan, kan
man m a o prediktera antalet personer som blir utsatta
for olika ekvivalentnivder, vilket i sin tur &aven kan
oversattas till uppgifter om antalet personer som blir
storda eller mycket stdérda, med hjalp av de empiriska
samband som Ffinns tillgangliga betraffande ekvivalent-
nivan och manniskors upplevelse darav (16). De nu
tillgangliga metoderna l&mpar sig i1 forsta hand for
relativt tata fordonsfldéden, men mindre val for glesa
floden bestdende av enstaka fordon och ej heller for

t ex réalsbunden trafik. Ett annat problem ar att for
att berdkningen av bullerprofilen skall kunna ske ef-
fektivt, forutsatts databaser med iInformation om boen-
det knutet till ett geografiskt referenssystem, vilken
information &nnu bara finns i mycket begrénsad omfatt-
ning (17).

Problemen med att kvantifiera avgaserna ar svarare,

bl a darfor att det ar nodvandigt att berakna saval
emissionernas som immisionernas omfattning. Vad gal-
ler emissionerna finns i dag en omfattande empirisk
kunskap som gor det mojligt att med hjalp av informa-
tion om hastigheten, fordonsflddet, andelen lastbilar
och andelen fordon med dieselmotorer berdkna utslap-
pen av koloxid, vissa kolvaten och kvaveoxider. Det
ar ocksa mojligt att nagorlunda val berakna utslappen
av bly, benspyrén och svaveloxider, medan ater andra
amnen, sasom andra typer av kolvaten, inte endast ar
svara att mata utan aven svara att identifiera (18) .

Vad galler predikteringen av immisionernas omfattning,
har man i dag inte natt sarskilt langt. FOr narvaran-
de pagar ett utvecklingsarbete som syftar till att ta
fram en modell for berédkning av koloxid (19). Inom
den narmaste framtiden &r det darfor i forsta hand
endast mojligt att beakta emissionernas storlek 1 pla-
neringen. Eftersom den information som behévs for be-
rakningen av dessa avser fordonsflddet och dess sam-
mansattning, kan berakningen harav ske direkt i an-
slutning till prognosberidkningarna, nagot som for Ov-
rigt aven sker i viss utstrackning i dag.

Att de externa effekterna inte kan varderas pa ett
tillfredsstallande satt innebar, att de inte kan be-
handlas som de 6vriga komponenterna i en SKI. Hur
detta problem kan l18sas behandlas i bl a kapitel 7.



5. DEN SAMHALLSEKONOMISKA TIDSPREFERENSRANTAN

5.1 Inledning

| detta kapitel &gnar vi var uppmérksamhet at den sam-
hallsekonomiska tidspreferensréntan, dvs den ré&nta som
anvdnds for diskontering av framtida kostnader och in-

takter 1 en SKI. | kapitel 2 betecknade vi denna ran-
ta med i1 och definierade den som den summa pengar”som
en individ maste kompenseras med under period ! for
att han skall vara beredd att skjuta upp konsumtionen
av 1 kr fran perioden 0 till Den samhallsekonomiska
tidspreferensrantan anvands m a o for att dversatta
betalningsvilja under en period till betalningsvilja

i en senare period eller vice versa. Som vi framhal-
lit tidigare ar den kompensation som maste betalas

for att man skall vara beredd att skjuta upp konsum-
tion inte konstant utan en funktion av flera fakto-
rer, t ex av storleken pad den summa pengar som antas
bli transfererad och vilka perioder det ar fragan”om.
Tidspreferensrantans storlek kan ocksa variera fran
person till person. I realiteten anvands emellertid
aldrig en ranta som ar differentierad pa detta satt,
utan réntan antas alltid vara konstant. Detta for-
enklar naturligtvis berakningarna men aterspeglar i
forsta hand forhallandet att man egentligen vet yt-
terst lite om tidspreferensréntan och dess storlek.

Den betydelse som rantans niva har for kalkylutfal-
let kan inte nog framhdllas och kommer &aven att under-
strykas av det tillédmpningsexempel som behandlas i
del 11. Laga rantesatser gynnar projekt som kanne-
tecknas av stora investeringar initiait och lang var-
aktighet medan hdga rantesatser framhaver projekt

som inledningsvis kréver mindre resurser och som har
en kortare ekonomisk livslangd. Det bor framhallas
att investeringsbeddémningarna inom transportsektorn
ofta just ké&nnetecknas av val mellan alternativ med
dessa egenskaper, dvs val mellan mycket kapital-
intensiva system som laser transporttekniken for lang
tid framdver och ett alternativ som innebér smarre
forandringar av den teknik som redan anvands. Det-
ta ar ett av skalen till att rantans niva ar av
utomordentligt stor betydelse for de samhallsekonomis-
ka beddmningar som goérs inom transportsektorn och att
vi agnar forhallandevis mer utrymme har &t denna
fraga an at andra komponenter i en SKI genom att bl a
redovisa de olika synsatt som finns pa tidspreferens-
rantan och den empiriska kunskap som finns pa omra-
det.

Med tanke pa rantans betydelsefulla roll kan det fore-
falla paradoxalt att den &gnats relativt liten upp-
marksamhet i andra sammanhang och speciellt da vid ut-
formningen av de kalkylmetoder som tilldmpas i den
praktiska planeringen. En orsak till detta torde va-
ra - som vi kommer att se senare - att den empiriska
kunskapen pad omradet ar utomordentligt tunn. En an-
nan ar att statsmakterna i1 Sverige - till skillnad



fran en del andra lander - hittills inte uppmarksam-
mat problemet och darfor aldrig uppstallt krav pa hur
rantan skall behandlas 1 den offentliga planeringen.
Ranteproblematiken har i1 och for sig berdrts 1 ett
antal offentliga utredningar men inte i nagot fall
tycks detta ha resulterat i1 ett stallningstagande.

De réntesatser som tillédmpas i dag i olika sammanhang
har darfor faststallts mera pad basis av "enskilda”
initiativ an som ett led i en medveten politisk styr-
ning.

Detta kommer ocksa till uttryck i det faktum att oli-
ka rantesatser tillampas i dag i samband med samhalls-
investeringar. I vagsektorn anvands t ex sedan lange
en real ranta pa 8 % (1). De investeringar som Vat-
tenfall genomfért under 60- och 70-talen"synes base-
ra sig pa en real ranta i storleksordningen 3 & 4 %
(2), medan man i samband med energikommissionens arbe-
te med att utvardera alternativa energislag i el-
kraftsproduktionen i huvudalternativet utgick fran en
real ranta pa 4 % (3). SJ anvander i sina interna
l6nsamhetsberékningar, vilka i huvudsak dock &ar fore-
tagsekonomiskt inriktade, en real ranta pa 10 % (4)
och vidare kan namnas att man i kalkyler av kommunala
VA-nat och andra kommunala forsérjningssystem ibland
tillampat en ranta pa 6 % (5).

Nagra ord om vad som sagts om rantan i ett antal stat-
liga utredningar. I Budgetutredningen (Budgetreform,
SOU 1973:43) rekommenderas att rantan faststills av
regeringen efter en ekonomisk-politisk vardering av
vad man onskar uppnad. Vidare framhalls att rantan
skall avspegla myndigheternas vardering av framtida
konsumtion jamfort med konsumtion i dag, men utredar-
na ger inga rekommendationer for hur en sadan ekono-
misk-politisk véardering bor foretas. Det betonas
emellertid att det inte finns ndgon praktiskt anvand-
bar och teoretiskt tillfredsstédllande formel for att
faststalla rantan.

I vagplan 70 (SOU 1969:57) redovisas ett synsatt som
avviker fran det foregdende. Vagplaneutredarna kon-
staterar att den rénta som bor anvéndas i en SKI in-
te behtéver sammanfalla med den marginella avkast-
ningen pa investeringar i den privata sektorn, efter-
som det "vid kollektiva investeringsbeslut kan rada
andra tidsvarderingar an vid privata investeringar"
(6). ..Det sags ocksa att det finns skal som talar for
att rantan i en SKI boér vara lagre an den marginella
avkastningen i naringslivet. Samtidigt betonas emel-
lertid att man inte kan bortse fran denna avkastning
eftersom kapital som investeras i vagsektorn har sin
alternativa anvadndning i naringslivet. Det problem
som man har pekar pa ar salunda det som vi behandlat
i avsnitt 4.6. Utredarna foreslar att man kan beak-
ta bade tidspreferensrantan och den alternativa av-
kastningen genom att valja en ranta nagot under den
marginella avkastning som galler for den privata sek-
torn. I utredningen angavs denna avkastning till



10 %, varfor 8 % valdes som den ranta som borde till
lampas i vagplaneringen. Det bor framhallas att denna
ranta i princip inte ar samma som den som vi avser har,
dvs tidspreferensrantan, eftersom den dels anses beak-
ta denna ranta, dels skuggpriset pd investerat kapi-
tal (7).

Den lampliga rantan att anvadndas i vagplaneringen har
ocksd behandlats i vagplaneutredningen (SOU 1975:85),
I denna héanvisas till budgetutredningen och det fram-
halls att rantan bor faststiallas av statsmakterna,
antingen genom ett sarskilt beslut eller™i petitaan-
visningarna. Utredarna konstaterar ocksa”att eftersom
en sadan rekommendation saknas, bor den ranta pa 8 Y%,
som vid den aktuella tidpunkten fanns angiven i den
gallande petitan, aven tillédmpas tills vidare. Denna
rantefot, som &r densamma som den som vagplaneutre-
darna utsprungligen féreslog, har annu inte blivit
foremadl for nagot officiellt stillningstagande.

Framstadllningen i detta kapitel syftar inte till att
sbka lagga fast den ranta som bér tillampas vid sam-
hallsekonomiska analyser inom transportsektorn - for
detta andamal saknas tyvarr helt den noddvandiga em-
piriska kunskapen. Avsikten ar snarare att visa
vilka aspekter som man maste ta hansyn till nar man
sbker mata tidspreferensrantan, vilken~typ av infor-
mation som detta staller krav pa och pa vilket satt
detta kan ske. Vi gor detta genom att i1 avsnittet
5.2 inledningsvis analysera de faktorer som forklarar
varfor individernas tidspreferensrdnta kan antas va-
ra positiv. | avsnittet 5.3 diskuterar vi sedan den
fundamentala fragan huruvida individernas preferenser
ar relevanta, dvs om rantan i en SKI skall bestammas
med utgangspunkt i individernas tidspreferensranta
eller om denna &ar ointressant och att rantans niva
darfor bor ses som en politisk avvagningsfraga.

Ehuru detta senare synsatt pa senare ar vunnit allt
storre anslutning finner vi inget stdéd for det. |
avsnittet 5.4 gar vi darfor igenom de olika ansatser
som anvants for att mata en samhallsekonomisk ranta,
i vilka atminstone pa nagon punkt matningar relaterade
till betalningsviljan beaktats. Vi konstaterar, som
nadmnts, att tillracklig information inte finns idag,
for att kunna rekommendera en lamplig ranta. | av-
snittet 5.5 visar vi dessutom att om man forsoker
berakna en rantefot med utgangspunkt i en lang rad
"rimliga" antaganden, erhaller man rantesatser som
varierar i ett mycket stort - och alltfoér stort -
intervall. For att SKI skall kunna bli ett menings-
fullt instrument i syfte att rangordna alternativ i
planeringen ar det darfor nodvandigt, i avvaktan pa
battre underlag, att pa tyvarr ganska ldsa grunder
lagga fast en ranteniva genom ett politiskt beslut.

Det skall papekas att vi vid behandlingen av rantan i
detta kapitel bortser - med ett undantag - fran de
komplikationer som osékerheten om framtida utfall Tfor
en investering ger upphov till. | mdnga sammanhang
beaktas denna osékerhet genom att justera rantans



niva men detta ar ett felaktigt forfarande som fram-
halls i nasta avsnitt. Osakerheten och den individuel-
la tidspreferensrantan ar skilda ting och bér darfor
inte blandas samman i en SKI.

5.2 Orsakerna till en positiv individuell tids-
preferensranta

I harledningen av den grundlaggande modellen fo6r en SKI
av en transportinvestering i kapitel 2 antog vi att den
samhélleliga tidspreferensen kunde sattas lika med den
individuella tidspreferensrantan. Implicit antogs ock-
sd att rantan borde vara positiv och i detta avsnitt
skall vi nu néarmare studera vilka faktorer som kan mo-
tivera ett sadant antagande.

Utgangspunkten for denna diskussion ar antagandet att
en individs nytta kan representeras med en intertempo-
ral nyttofunktion som ar definierad for den nytta som
individen uppnar under olika tidsperioder. Pa basis
av detta antagande och relativt allmanna antaganden om
den intertemporala nyttofunktionens utseende ar det
mojligt att harleda uttrycket (5.1) fo6r den marginella
substitutionskvot som anger hur mycket en konsument maste
erhdlla under period ! for att avstd en krona under
period 0, utan att vardet pa den intertemporala nytto-
funktionen forandras (lasaren hanvisas till bilaga 1,
avsnitt 3 for en fullstandigare harledning):

dm. m. £
- dN = (15 <5N = <1+6 <1+g) $

K 1| + 6 + ge. (5.1)

I (5.1) anger dn-|] forandringen i inkomsten under ar

1 vid en liten minskning i inkomsten ar 0 (-dmQ), 6
och e ar parametrar som bestdmmer indifferenskurvornas
lutning och utseende i den iIntertemporala nyttofunk-
tionen, m, och - mg &ar utgiftsfunktionens varde ar !
respektive ar 0, dvs realinkomstens varde dessa tva

ar och g anger tillvaxttakten i den reala inkomsten.
Av uttrycket (5.1) ser vi att den intertemporala ran -
tan, i, approximativt kan uttryckas som (6+cge) och sa-
lunda inte bara aterspeglar individens preferenser
utan &aven tillvaxttakten i ekonomin.

Formeln (5.1) skiljer sig pa en punkt fran det satt
som den ofta presenteras pa i andra sammanhang, genom
att den som argument innehaller utgiftsfunktionen el-
ler den reala inkomsten och inte vardet av den tota-
la konsumtionen. Dessa tva begrepp kan ibland sam-
manfalla beroende pa tillampade definitioner och mat-
forfaranden, men ofta gor de det inte.

Mater man t ex tillvéxten i konsumtionen som tillvéx-
ten 1 bruttonationalprodukten per capita - vilket
ibland ar fallet (8) - erhaller vi salunda sannolikt
en underskattning. | mattet m ingar namligen &aven



andra forédndringar an de som kommer till uttryck i BNP,
t ex Okad valfard pga forkortad arbetstid eller pga
mindre tidsatgang for resan till och fran arbetet.

Koefficienten ¢ kallas ofta for den rena tidsprefe-
rensrantan (9). Antar vi att m-|=m0 i j&mvikt ser vi
att

dvs att rantan &r lika med den rena tidspreferensran-
tan. Denna situation &terges i figur 5.1, dar kurvan
S anger olika kombinationer av mg och n-] for vilka indi-

—-(1+6)

Figur 5.1 Intertemporal jamvikt nar tillvaxttakten
i den reala inkomsten ar noll

viden &ar indifferent, dvs uppnar samma totala nytta
med avseende pd de tvd perioderna. Den rena tidspre-
ferensrantan brukar anges som ett av skalen till att
rantan 1 jamvikt &ar positiv. Den anses representera
en otalighet hos individen som &ar baserad pa en psyko-
logisk benagenhet att vardera nutida konsumtion hégre
an framtida. Av nagra har den uppfattats som irra-
tionell t ex av Pigou som menade att den rena tids-
preferensrantan var ett uttryck for en "defective te-
lescopic faculty™ (10). Att beakta denna rénta har

i olika sammanhang ocksad ansetts som hodgst klander-
vart, t ex av Ramsey som menade att det var "a prac-
tice which is ethically indefensible and arises mere-
ly from the weakness of imagination” (11).

Eckstein tycks vara den ende som sokt ge en forklaring
till varfor den rena tidspreferensrantan kan vara
sotrre an 0 (12). Hans forklaring bygger pa bedom-
ningen att en individ har skal att nedvardera sin
framtida konsumtion om det &ar osékert om han &r vid



liv under en senare period. Eckstein har ocksa analy-
serat vad detta synsatt skulle innebdra vad géller den
rena tidspreferensridntans storlek och funnit att det
kan motivera en ranta i storleksordningen 1/2-1 pro-
centenhet.

Nu bor det emellertid framhdllas att Ecksteins analys
inte kan accepteras som en forklaring till varfor ¢ i
(5.1). skulle vara storre &n noll, eftersom harledning-
en av (5.1) bygger pa antagandet att det inte finns
nagon osakerhet betraffande framtiden. Hans forkla-
ring skall snarare ses som ytterligare ett motiv till
varfor den individuella tidspreferensrantan kan vara
positiv.

Finns det dd inga andra skal som inte ar "irrationella
for att 6 skulle kunna vara positivt? Det ar var upp-
fattning att det sannolikt finns sadana orsaker om man
beaktar att konsumtionen har en tidsdimension. Antag
t ex att inkomsten ar densamma for en given individ
under tva pa varandra foljande perioder, att nyttan

av vissa varor ar beroende av under hur lang tid som
han innehar dessa varor, men att priset inte ar bero-
ende av tidsatgangen, vilket galler for manga varor

(t ex tavlor) samt att in- och utlaningsrantorna ar
noll. For denna individ ar det dd naturligtvis ra-
tionellt att teckna in en del av den framtida inkoms-
ten under ar 0 for att kopa de varor som darigenom

kan ge nytta under tva perioder i stallet for under
endast en. Aven om det inte forekommer tillvaxt i
ekonomin eller osdkerhet ar det med andra ord troligt
att individerna ofta féredrar att spendera mera peng-
ar i ett tidigare skede an att fordela dem jamnt Over
perioderna

Den andra orsaken till att rantan i1 jamvikt kan vara
positiv, &ven da det antas att den rena tidsprefe-
rensrantan ar noll, &r att den reala inkomsten, matt

i termer av utgiftsfunktionen (vid en given prisnivd)
vaxer oOver tiden. FoOrutsatt att indifferenskurvorna
ar konvexa mot origo, far vi vid tillvaxt en jamvikts-
situation som den som beskrivs i1 figur 5.2. Att in-
differenskurvorna ar konvexa brukar ofta forklaras

med att marginalnyttan av okad real inkomst ar avta-
gande, men detta ar ett antagande som egentligen inte
ar nodvandigt att gora, eftersom det bygger pa forut-
sattningen att den iIntertemporala nyttofunktionen &r
kardinalt métbar. FOr framstadllningen har racker det
med att godra det betydligt svagare antagandet att nyt-
tofunktionen &r ordinal; med detta antagande implice-
rar konvexa indifferenskurvor endast att den margi-
nella substitutionskvoten mellan n-] och mQ ar kon-
tinuerligt avtagande.

Av uttrycket (5.1) framgar att storleken pa den reala
rantan ar beroende dels av tillvaxttakten i den reala
inkomsten, g, och dels av storleken p& parametern e,
vilken mdste vara storre an 0 for att indifferenskur-
vorna skall bli konvexa och for att tillvaxt skall



1+g.e) 1-1

Figur 5.2 Intertemporal jamvikt nar tillvaxttakten
i den reala inkomsten &ar positiv

resultera i en positiv real jamviktsridnta. Parametern
e (med negativt fortecken) kallas i manga sammanhang
for elasticiteten hos marginalnyttan med avseende pa
den reala inkomsten (13), vilket dock &ar en nagot
oegentlig beteckning; jfr diskussionen nedan i avsnit-
tet 5.4.

De senare av de tvd angivna orsakerna till en positiv
ranta svarar mot tvd av Bohm-Bawerks tre klassiska
Grunde for en positiv jamviktsranta (14). Hans tred-
je skal var att om det finns l6nande produktionsom-
vagar, dvs investeringar som gor det méjligt att hdja
den sammanlagda reala inkomsten under en senare pe-
riod, &r det alltid rationellt att senareldagga kon-
sumtionen mot viss ersattning. Men detta tredje skal
ligger egentligen implicit i det andra, da detta fo-
rutsidtter att det faktiskt finns 16nande produktions-
omvagar.

Vi har salunda konstaterat att det atminstone finns
tvd skal for en positiv jamviktsranta, om man bortser
fran all osakerhet, och ytterligare ett skal nar man
beaktar osakerheten betr&ffande den framtida o6verlev-
naden (konsekvenserna av annan osakerhet for rantan
behandlas i nasta kapitel). Alla dessa skal bygger
dessutom pa antaganden om ekonomin - t ex tillvaxt -
som i stort borde Overensstamma med verkligheten.
Fragan ar nu om detta 6verhuvud taget ar av intresse
nar man skall forsoka faststédlla den réanta som skall
anvandas i en SKI.
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5.3 Skall rantan i en SKI baseras pa de indivi-
duella tidspreferenserna eller ej?

Anledningen till att vi diskuterar denna fraga ar att
det ofta havdas att diskonteringsrantan i samhalls-
ekonomiska analyser ar en politisk avvagningsfraga och
att myndigheterna borde faststidlla rantans niva utan
(eller med begrédnsad) hansyn till individernas prefe-
renser. Denna asikt kommer t ex till uttryck i den
statliga budgetutredningen som né&mnts ovan och har
aven framfoérts i flera arbeten om SKI.

Marglin har gett en 6versikt 6ver de argument som
brukar anvandas mot en ranta baserad pa individernas
preferenser och skiljer darvid mellan féljande tre
typer av argument: 1)det auktoritara, (ir)det schizo-
frena och (fii) iInterdependensargumentet (15).

Det auktoritdra synsattet forkastar individernas var-
deringar med argumentet att individen &ar kortsynt och
darfor inte tillmater framtida generationer tillrack-
ligt stor vikt i avvagningen mellan konsumtion och
sparande. Samhallet maste med andra ord sla vakt om
de ofdddas intresse och bestdmma rantan med hansyn
hartill

Det schizofrena synsattet bygger pad antagandet att in-
dividen har olika varderingar som privatperson och i
ett samhalleligt sammanhang. En individ kan t ex i
en folkomroéstning rosta for sankta hastighetsgranser
samtidigt som han under bilresor faktiskt valjer att
kéra fortare &n vad hastighetsbegransningarna till-
later. De som utgadr fran detta argument menar sa-
lunda att skattningar av den individuella tidsprefe-
rensen aterspeglar individens beslut som privatperson
men att detta inte &ar intressant darfor att den ranta
som bor tillampas i en SKI skall &terspegla vad indi-
viderna anser som medborgare i ett samhalle.

Det tredje argumentet - interdependensargumentet -
utgar fran antagandet att en individs varderingar pa-
verkas av kunskapen om andra individers varderingar
och stallningstaganden och forutsatter alltsa att det
finns externa effekter som direkt verkar mellan olika
individers nyttofunktioner. Innebdrden av detta ar-
gument ar att individer kan vara beredda att spara
mer vid en given rénta om de vet att aven andra gor
det samtidigt.

Det bor papekas att av dessa tre argument ar det
egentligen endast det forsta som helt forkastar in-
dividuella preferenser. De tva senare argumenten
riktar sig, i och for sig, inte mot att man tar in-
dividuella varderingar som utgangspunkt vid faststal-
landet av rantan i en SKI, men att man mater denna
med utgangspunkt i individernas beslut om lan

och sparande vid olika marknadsrantor, dvs pa basis
av beslut som aterspeglar individens varderingar som
privatperson.



En annan egenskap som kannetecknar de synsatt som lig-
ger till grund for dessa argument ar att de tycks an-
tyda att den ranta som samhallet borde tillémpa é&r
lagre an den s k jamviktsrantan. Med jamviktsrantan
avses da den ranta som skulle uppkomma da det antas
att producenterna maximerar sina vinster, konsumenter-
na sin nytta och att jamvikt foreligger pa alla varu-
och faktormarknader samt pad kapitalmarknaden. Anled-
ningen till att denna ranta skulle vara for hoég ar att
den inte tar tillracklig hénsyn till framtida genera-
tioner eller darfor att den aterspeglar privata beslut.

Mot dessa tre argument menar vi att man kan resa fol-
jande invandningar:

(1) Hypotesen om att réntan i en SKI bdr vara lagre
an jamviktsrantan ar tveksam fran empiriska ut-
gangspunkter .

(2) Argumenten syftar i samtliga fall pa den inter-
temporala fordelningen av realinkomsterna. Am-
bitioner pa detta omrade bor uttryckas med hjalp
av en intertemporal social valfardsfunktion och
inte direkt genom att valja en annan ranta an
jamviktsrantan

Det argument som ligger till grund for den férsta in-
vandningen &ar helt enkelt att om man kan forutsatta
att det finns lIdnsamma produktionsomvagar, kommer,
enligt vad som sagts ovan, framtida jamviktssituation-
er att kdnnetecknas av hogre reala inkomster &n da-
gens och en positiv rénta. Mot bakgrund av detta

och av att det maste beddmas som ytterst sannolikt
att det under en lang tid framéver kommer att finnas
tillgang till exploaterbara och ldnsamma produktions-
omvagar, Tforefaller det nagot langsokt att anta att
det allmént uppfattas som onskvart att hdja de fram-
tida inkomsterna annu mer pa bekostnad av de samtida.
Det implicerar en social valfardsfunktion som iInnebar
att hogre inkomster skulle ha ett stdrre socialt var-
de &n lagre inkomster, vilket strider mot vad man
vanligen brukar fédrutsatta betraffande egenskaperna
hos en sadan funktion.

Om vi sedan ser till var andra invandning bygger den
pa uppfattningen att de som kritiserar anvandandet

av en jamviktsranta blandar ihop tva problemstallning-
ar, som alltid maste sarskiljas i ekonomiska analyser,
namligen vad som ar véardet av forandringen matt i kon-
sumentdverskottstermer och vilka de férdelningsmés-
siga konsekvenserna ar av en investering eller nagon
annan atgard. Som vi diskuterat i kapitel 2, kravs,
oavsett vilken typ av rangordning som man tar till
utgangspunkt, paretokriteriet eller en social valfards-
funktion, alltid skattningar av konsumentdverskotts-
matt. De antaganden av forenklande natur, som man
nastan alltid gor i praktiska sammanhang, innebéar
dessutom att de olika konsumentdverskottsmatt, som de
tva rangordningarna forutsatter, beraknas pa samma
satt. Konsumentoverskotten bygger pa individernas
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privata varderingar och det ar darfor ocksa dessa var-
deringar som ar av intresse nar det galler att Over-
satta konsumentoverskott som uppkommer under olika pe-
rioder till en och samma prisniva.

Om den existerande jamviktsrantan aterspeglar denna
betalningsvilja ar det naturligtvis dd ocksa detta
pris som &r av intresse i sammanhanget. Rantan i en
SKI1 &ar ett index som anvédnds for att Oversdtta t ex
den kompenserande variationen under olika tidpunkter
till en och samma prisnivd och matenhet och fyller
alltsa inga fordelningsméssiga uppgifter. Hur denna
senare fraga skall hanteras bor i aktuella fall i
stallet ldsas genom att explicit inféra en intertem-
poral social valfardsfunktion. Tillampningen av denna
valfardsfunktion innebar att man asatter konsument-
overskotten speciella fordelningsvikter, vars storlek
ar beroende av inkomstniva och tidpunkt. | praktiken
kan losningen pa detta problem ibland tolkas sa att
diskonteringsrantan bor justeras, men om sa skulle va-
ra fallet bor problemet andad inte hanteras pa detta
satt for att kunna sarskilja de tvd komponenter som
det ar fragan om, namligen individens egen nyttovar-
dering och samhallets vardering darav. Hur detta ser
ut mera formellt, behandlas i bilaga 1, avsnitt 5.

Avslutningsvis skall némnas att det satt som vi formu-
lerat rantan pa i formeln (5.1) ofta skrivs pa ett na-
got annorlunda satt, vilket strider mot de grundlag-
gande varderingar som foreliggande arbete bygger pa
(16). Denna alternativa formulering har anvants i
flera olika smamanhang for att rakna fram diskonte-
ringsrantor att anvandas i1 samhallsekonomiska kalky-
ler, t ex av finansdepartementet i Norge och av
Mattson (17). Den alternativa formuleringen har i
allméanhet foljande principiella utseende:

i= (@ +R1"al + o @ +ge - 1 (5.2)

dar R ar tillvéxttakten i befolkningen, a (0O<a<l) ar
en parameter som bestdmmer i vilken utstrackning som
befolkningstillvéxttakten skall komma till uttryck i
rantan och de 6vriga parametrarna har samma tolkning
som forut. Om a satts till 1 blir (5.2) identisk

med (5.1), och rantan sags da bestamd av en social
valfardsfunktion som ar definierad for individernas
nyttonivder. Om a satts till ett varde mindre an !,
men inte mindre an 0, antas rantan inte enbart bestamd
av de enskilda individernas nyttonivaer utan aven av
befolkningstillvéxten. Till grund f6r denna formule-
ring av diskonteringsrantan ligger bl a ett antagande
om hur en social valfardsfunktion ser ut, namligen

att denna &ven beror av befolkningens storlek. Det-
ta antagande strider emellertid mot de antaganden som
man vanligtvis utgar fran i valfardsekonomiska samman-
hang, dvs att det endast ar individens realinkomster
som &r av intresse och inte den sammanlagda inkomsten,
vilket antagande galler lika mycket fo6r den sociala
valfardsfunktionen som for paretorangordningen.



5.4 Olika satt att mata den samhallsekonomiska
tidspreferensrantan

Om vi salunda inte kan forkasta individernas vardering
ar nar det galler att faststidlla rantan uppkommer pro-
blemet pa vilket satt dessa varderingar skall och kan
matas. FOr detta andamal har en rad olika ansatser an
vants och 1 detta avsnitt skall vi kortfattat beréra
dessa, dels for att kunna ange vilka antaganden de
bygger pa och dels for att kunna identifiera den an-
vandbara empiri som darvid genererats.

Foljande olika ansatser kan urskiljas. Skattningar ba
serade pa

in- och utlaningsrantor

en hypotetisk jamviktsranta

den marginella avkastningen inom naringslivet
vagda diskonteringsrantor

- antaganden om tillvaxttakten och produktionsméjlig-
hetskurvan

antaganden om tillvaxttakten och den intertempo-
rala nyttofunktionen.

5.4.1 In- och utlaningsrantor

Med denna metod bestams den samh&llsekonomiska rantan
ioallmdnhet genom att anta att den motsvarar rantan
pa statsobligationer, bl a med motiveringen att denna
inlaningsranta ligger fast under mycket lang tid och
darfor ger en saker avkastning. Ansatsen har bl a
legat till grund for valet av rédnta av olika federala
myndigheter i USA under 60-talet (18). Det finns
emellertid flera olika varianter av denna ansats,

t ex att man bér valja ett (vagt) medelvarde av de
olika in- och utlaningsrantor som kan observeras pa
kapitalmarknaden (19).

I allmanhet anses dessa ansatser vara oacceptabla dar-
for att en rad av de forutsattningar som matforfaran-
det vilar pa i realiteten inte ar uppfyllda. Bland
de villkor som man da sarskilt brukar peka pa ar att
man maste anta att det finns perfekt information

om framtida priser och inkomster, eller atminstone
att det finns perfekta forsékringsmarknader (20).
Vidare forutsatts att individen kdnner sina framtida
preferenser, vilket ingalunda &ar sakert (21). Det
finns i dag knappast nagon kunskap om vad innebdrden
ar av att dessa antaganden inte ar uppfyllda och pa
vilket satt det paverkar relationen mellan de obser-
verbara rantorna och den samhallsekonomiska rantan.
Mot denna bakgrund maste naturligtvis den information
som de gallande in- och utlaningsrantorna ger betrak-
tas som synnerligen oséker.



5.4.2 Hypotetisk jamviktsranta

En annan kritik som kan riktas mot ansatsen att anvénda
gallande in- och utlaningsrantor ar att kapitalmarkna-
den kannetecknas av regleringar och offentliga ingrepp,
varfor de gallande rantorna inte kan ses som den jam-
viktsranta som stks. Som en alternativ skattning fore-
slds darfor att man skall ta den ranta som skulle gal-
la i jamvikt utan de gallande restriktionerna (22).

Det antas i allmadnhet att en sadan ranta borde vara
hogre an de aktuella in- och utlaningsrantorna, men

att skillnaderna inte ar sarskilt stora (23).

Ehuru ett sadant matforfarande skulle kunna kringga
ett problem med att anvdnda marknadsrantorna ldser det
anda inte de andra problem som vi pekat pa ovan, t ex
osékerheten betraffande framtida priser och inkoms-
ter. Aven for en hypotetisk jamviktsrénta i en verk-
lig ekonomi &ar det m a o oklart hur denna férhaller
sig till individernas tidspreferensranta

5.4.3 Den marginella avkastningen inom naringslivet

I olika sammanhang har rekommenderats att man som ett
matt pa rantan i SKI skall anvanda sig av berakningar
av den marginella eller genomsnittliga rantabiliteten
pd investeringar inom den privata sektorn eller narings-
livet fore skatt (24). Till grund for dessa berak-
ningsansatser ligger antagandet att kapital som inves-
teras inom t ex transportsektorn har sin alternativa
anvandning i naringslivet. Detta synsatt ligger t ex
till grund for den ranta pad 4 % som energikommissionen
anvande sig av (25) och den ranta pa 10 % som det
engelska Department Transport rekommenderar for sam-
hallsekonomiska kalkyler (26).

Om denna ansats kan tva saker s&gas. For det forsta
kan den inte direkt anvandas for att skatta den indi-
viduella tidspreferensrantan dels darfor att Idnsam-
heten inom industrin delvis reflekterar konsekvenser-
na av olika typer av skatter och darfor inte direkt
ar relaterad till betalningsvilja, dels darfor att
samma ofullkomligheter som vi ovan pekat pa vad gal-
ler marknadsrantorna aven fargar av sig i valet av
"acceptabel™ lonsamhetsniva och dels darfor att den
privata avkastningen - aven da det inte forekommer
skatter och andra ofullkomligheter (t ex osdkerhet)

- inte mats pa samma satt som den samhallsekonomiska
avkastningen. I den samh&llsekonomiska avkastningen
skall salunda aven avkastningen i form av 6kade real-
Ioner m m beaktas, vilken inte ingar i de privata
rantabilitetsmatten (27).

For det andra, syftar denna metod egentligen inte
till att mata tidspreferenserna. De som féresprakar
denna ansats menar namligen - implicit eller expli-
cit - att det inte ar tidspreferenserna som &r av in-
tresse utan alternativanvdndningen. Detta bygger



emellertid pd en felsyn. Visserligen ar alternativan-
vandningen en central fragestallning men den paverkar
inte valet av rénta utan endast hur kostnaderna for
att anvanda kapital vid investeringar i transportsek-
torn skall berdknas. Hur detta problem skall l6sas
har redan behandlats 1 kapitel 4. Att anvanda den
marginella avkastningen i industrin i stillet for
tidspreferensrantan och skuggpriset pa kapital leder,
utom i exceptionella fall, till felaktiga resultat
vilket enkelt kan visas.

5.4.4 V&gda diskonteringsrantor

Som ett alternativ till den marginella avkastningen i
industrin har i1 flera sammanhang féreslagits att man
skulle anvdnda ett vagt genomsnitt av marknadsrantor
och avkastningen i1 naringslivet (28). Metoden har
ocksd under en tid haft officiell forankring pa fede-
ral nivd i USA (29). Motivet for den har ansatsen
har bl a varit att bemdta den kritik som i olika sam-
manhang riktats mot den foregdende metoden. Att ta
fram en vagd ranta skulle enligt detta synsatt vara
ett satt att samtidigt beakta tidspreferensrantan och
alternativanvandningen for investerat kapital.

Den hér ansatsen kannetecknas naturligtvis av samma
problem som andra ansatser vad galler moéjligheterna
att relatera tidspreferensrantan till marknadsrantor-
na. Dessutom innebdr ansatsen emellertid att man han-
terar diskonteringsproblemet och alternativkostnads-
problemet pa ett felaktigt satt. Bara i undantagsfall
ar det salunda mojligt att skriva om uttrycket (4.28)
i avsnittet 4.6 sa att alla kostnader och intakter
diskonteras med en rénta som kan ses som ett vagt ge-
nomsnitt av 1 och p, dvs den marginella (samhallseko-
nomiska) avkastningen inom naringslivet (30). Dock
torde det vara si att detta forfarande ger ett resul-
tat som approximativt ar detsamma som det korrekta
forfarandet (31) men detta ar en klen trost. Vi sak-
nar likval kunskap om storleken pa tidspreferensran-
tan.

5.4.5 Antaganden om tillvéxttakt och produktions-
mo j lighetskurvan

Den har ansatsen, som foreslagits av Marglin (32), gar
ut pad att man i ett forsta steg bestammer sig for den
onskade tillvaxttakten, 1 ett andra steg undersdker
vilka investeringar som maste genomfdoras for att den
malsatta tillvaxttakten skall kunna uppnds och i det
tredje steget faststaller rantan pa den niva som

kravs for att de nddvandiga investeringarna skall kun-
na realiseras. Den har metoden har bl a kritiserats
darfor att den anses som opraktisk, vilket ocksa illu-
streras av det faktum att den knappast tycks ha an-
vants alls (33). Metoden har for var del ocksa ett
begransat intresse, eftersom den bygger pa forutsatt-



ningen att den ekonomiska politiken syftar till en to-
tal optimering medan vi antar att verkligheten ké&nne-
tecknas av en second-best situation dar planeringen
inom transportsektorn syftar till att gbéra det basta
méjliga inom denna sektor, da allt annat antas givet.

5.4.6 Antaganden om tillvaxttakt och den intertem-
porala nyttofunktionen

Denna sista ansats innebdr helt enkelt att man soker
faststalla rantan pd basis av uttrycket (5.1) och an-
taganden om storleken pa parametrarna g, 6 och e. |
litteraturen pa omradet finns exempel pa ett flertal
berékningar i1 vilka detta forfarande anvants (34).

Det géaller t ex betradffande den rénta som finansdepar-
tementet 1 Norge rekommenderar for ekonomiska kalkyler.
Ett flertal problem karakteriserar emellertid dessa
berédkningar:

1. Nagra av dem syftar till att berakna en ranta som
inte ar baserad pa individuella preferenser utan
som skall ses som ett underlag for en politisk
faststalld ranta. | berakningarna anvands &anda
samtidigt empirisk information som anknyter till
individers beteende. Det ar oklart varfér denna
information &r av intresse for dessa berékningar.

2. Tillvaxttakten i ekonomin uttrycks ibland 1 ter-
mer av BNP per capita. Som vi tidigare papekat
ar detta en for sndv ansats.

3. | berédkningarna antas i allmanhet att koefficien-
terna ¢ (med negativt fortecken) kan tolkas som
elasticiteten hos den marginella nyttan av pengar
eller med Frischs terminologi, som 'grénsnytto-
flexibiliteten” (35). Detta ar felaktigt av fle-
ra -skdl. Frischs "gransnyttoflexibilitet" ar for
det forsta bara av intresse om man forutsétter en
viss typ av nyttofunktion med avseende pa konsum-
tionen under en period (36) . FOr denna typ av
funktion bor dessutom den &asyftade koefficienten
inte kallas for elasticiteten av den marginella
nyttan av pengar, emedan denna elasticitet, till
skillnad fran Frischs koefficient, inte &r in-
variant med avseende pa& monotona transformationer
av nyttofunktionen. Dessa tva storheter samman-
faller endast for en formulering av nyttofunk-
tionen (37). Vidare bdr nédmnas att den typ av
nyttofunktion som Frisch forutsatter &ar narbe-
sldktad med den typ av nyttofunktion som vi for-
utsatter nar efterfragefunktionerna formuleras
i termer av generaliserade reskostnader, men de
ar inte identiska. Detta framgar bl a av att
elasticiteten for marginalnyttan av pengar (in-
komst) alltid ar noll i den typ av funktion som
genererar efterfragefunktioner i termer av gene-
raliserade reskostnader (38).



For det andra &ar den koefficient som soks, namligen e

i den iIntertemporala nyttofunktionen, inte densamma som
Frischs koefficient utom i undantagsfall, &ven om man
antar att nyttofunktionen for en period har det utseen-
de som Frischs koefficient forutsatter. Frischs koef-
ficient avser indifferenskurvornas utseende gom en funk
tion av konsumtionen under en och samma period, medan

e avser ett annat rum, namligen indifferenskurvornas
utseende som en TFfunktion av konsumtionen under olika pe
rioder (39).

Innebdrden av detta &r med andra ord att den empiriska
information som vanligtvis anvdnds for att bestémma e
i (6.1) 1 stor utstréackning &ar irrelevant och att det
saledes saknas kunskap om denna koefficient. Detta
galler for ovrigt ocksd for den rena tidspreferens-
rantan, 6. Ecksteins skattning av denna uppfyller

som namnts ovan inte validitetskravet, men ar anda av
intresse darfor att den berdr den tredje komponenten

som vi antagit bestammer nivan pa individens tidsprefe-
rensranta

5.5 Exempel pd tidspreferensrantans storlek

Foregaende avsnitts facit maste betraktas som mycket
dystert; de anvdnda ansatserna och den empiriska kun-
skap som utnyttjats ger enligt vart formenande mycket
liten vagledning nar det galler att bestamma en Bamp-
lig niva for den individuella tidspreferensrantan. 1
avvaktan pa att mera relevant empirisk information kan
tas fram - i den man detta 6ver huvud taget ar mojligt
(40) - Aaterstar endast att tills vidare sotka lagga
fast nagra alternativa varden, vilka kan uppfattas som
rimliga i sa matto att de inte avviker alltfor kraf-
tigt fran vedertagna forestallningar om i vilket in-
tervall rantan bor Ilgga om storleken pa de

parametrar som sin tur bestammer rantans niva.

En naturlig utgangspunkt for att ta fram sadana varden
ar att anvadnda formeln (5.1) och inféra antaganden om
parametrarna 6, g och e.

I detta avsnitt skall vi visa vilka varden som erhalls
vid ett sadant forfarande. FoOr detta andamal gor vi
foljande antaganden:

8: Den rena tidspreferensrantan antas vara 2 %. Pa
detta omrade finns ingen empirisk information men
rantor i1 intervallet 1-5 % har antagits 1 andra
sammanhang (41). Valet av 2 % motiveras till en
del av den rénta som beaktar den osakerhet som
ar betingad av att individen eventuellt inte le-
ver under en senare period. Dessutom antas att
de fordelar som tidigarelagd konsumtion i sig
ger - pga konsumtionens tidsdimension - minst sva-
rar mot | procentenhet.



£: Denna koefficient maste vara stoérre an noll och
vi antar foljande tre véarden: 1,0, 1,5 och 2,0.
Dessa tre varden oOverensstdmmer val med de véarden
som i olika sammanhang antagits dels om storleken
pd Frischs gransnyttoflexibilitet och dels om den-
na parameters varde i en intertemporal nyttofunk-
tion (42).

g: Enligt langtidsutredningen 1978 kan foradlings-
vardet per arbetstimme antas stiga med 3,8 % per
ar under perioden 1977-1983 (43). Om vi antar
ofdréndrad forvarvsintensitet och arbetstid anger
denna siffra ungefar mojliga realinkomstékningar
under perioden. | vara berakningar antar vi dar-
for foljande varden for g: 3 %, 4 %, 5 %

Om de antagna vardena satts i formeln (5.1) erhalls
foljande resultat for nivan pa tidspreferensrantan.

Tabell 5.1 Individuella tidspreferensrantor i procent
som svarar mot alternativa antaganden om
storleken pad £ och g nar 6=2 b%.

@ e 1,0 1,5 2,0
34 5 4 6,5 8 &
4 6 U 8 % 10 %
5 % 7% 9,5 % 12 %

Med dessa antaganden hamnar man salunda i intervallet
5 till 12 %, vilket ocksd ungefar svarar mot de anta-
ganden om rantans niva som gjorts i olika sammanhang.
Rantenivan i tabellen uppvisar emellertid en alltfor
stor spridning for att forfarandet skall kunna anvan-
das for att styra valet av ranta. Tillampas en ranta
pd 5 % erhalls i de flesta sammanhang helt andra re-
sultat an nar man anvander en ranta pa 12 %. Den
stora spridningen innebdr m a o att kalkylberakningar-
na blir oklara och ofta motsagelsefulla. Den enda
I6sningen pa detta dilemma synes darfor vara att ge-
nom ett politiskt beslut tills vidare lagga fast en
ranta som varierar i en mycket snavare intervall.

Ett sadant beslut - som med nodvandighet maste tas

pa l6sa grunder - behdévs m a o darfoér att vi i dag
inte har nigon kunskap som kan anvandas for att be-
stamma rantan och for att en SKI skall bli ett effek-
tivt instrument for utvardering och rangordning av
alternativ.



HANTERING AV OSAKERHETEN 1 SAMHALLSEKONOMISKA
KALKYLER

6.1 Inledning

Hittills har vi nastan genomgdende sett bort fran osa-
kerheten i en SKI och - med vissa undantag i kapitel 2
och 4 - antagit att alla variabler eller koefficienter
ar deterministiska och att vi har perfekt information
om vardet pad dessa variabler och koefficienter under
de framtida perioder som kalkylen avser. Detta anta-
gande har naturligtvis inneburit en mycket stark for-
enkling av verkligheten, eftersom osdkerhet ar ett
fenomen som satter sin pragel pa praktiskt taget allt
det man soker mata med en SKI. | detta avsnitt skall
vi darfor behandla fragan hur man genomfor en SKI,

d& det antas att det forekommer osdkerhet, dvs att va-
riabler eller koefficienter i en kalkyl inte ar de-
terministiska och/eller att man inte har perfekt kun-
skap om vardet pa de variabler och koefficienter som
ingar i kalkylen.

Om det antas att det foreligger osadkerhet betraffande
nagon komponent i en SKI blir sjalvfallet ocksa kal-
kylutfallet en stokastisk variabel och det ar da in-
te langre mojligt att ange kalkylutfallet i determi-
nistiska termer, utan endast att det ligger i ett
intervall med en viss sannolikhet. FoOrekomsten av
denna form for osadkerhet betraffande utfallet av en
SK1 ger upphov till en rad fragestallningar, t ex vad
det ar for egenskaper eller fenomen som fororsakar
osdkerheten, huruvida man kan mata osakerheten och i
sd fall hur och om osakerheten &ar nagot som maste be-
aktas och i sa fall pa vilket satt. | detta kapitel
skall vi relativt kortfattat berdra dessa fragor ge-
nom att sammanfatta de forskningsresultat som fore-
ligger pa detta omrade och som ar av relevans vid ge-
nomforandet av samhallsekonomiska kalkyler. I nasta
avsnitt berdrs inledningsvis varfor osadkerheten utgor
ett problem i samband med genomfdrandet av en SKI och
anledningen till att osadkerhet kan ses som en kost-
nad som i princip maste beaktas. | avsnittet 6.3

tar vi darefter den klassiska distinktionen mellan
risk och osakerhet som utgangspunkt for en diskussion
om vad det ar som ger upphov till osédkerhet i en SKI.
Vi argumenterar dar att distinktionen mellan risk och
osdkerhet egentligen inte &r sarskilt meningsfull. |
avsnittet 6.4 konkretiseras sedan diskussionen om vad
det ar som ger upphov till osdkerhet genom att ana-
lysera hur osadkerheten kan ma&tas och 1 det avslutan-
de avsnittet bertrs fragan om det finns anledning att
beakta osdkerheten i en SKI. I detta avsnitt gas dar-
vid igenom olika argument fo6r hur osdkerheten skall
beaktas. Var slutsats ar att for majoriteten av in-
vesteringarna i transportsektorn kan kostnaderna for
osékerheten negligeras, eftersom dessa investeringar
i allmanhet paverkar manga manniskors realinkomster
men vars och ens i mycket begransad omfattning.



6.2 Den samhallsekonomiska kostnaden for osdkerhet

I detta avsnitt skall vi visa att den konkreta innebor
den av forekomsten av osékerhet i en SKI &r att det
tillkommer ytterligare en komponent i kalkylen, dvs
den kostnad som individerna anser att denna osékerhet
representerar. Vi forenklar framstallningen - utan
att den darmed forlorar i allmangiltighet - genom att
endast betrakta en individ och anta att investeringen
bara avser en period, period 1. Vi antar vidare att
priserna och tidsatgangen, dvs p-|...,p och ¢), ...,
gm, under period ! kan betraktas som deterministiska
och att vi har kunskap om de exakta vardena pa dessa
variabler. Vi noterar ocksad att stokastiska variabler
markeras med hjalp av foljande symbol: -~.

Konsekvensen av forekomsten av osakerhet under period
1 kan sagas vara att vi inte kan ange exakt pa vilken
nyttoniva som konsumenten kommer att befinna sig un-
der denna period och detta galler saval i alternati-
vet med som i alternativet utan investeringen. Osa-
kerheten under period ! innebar med andra ord att nyt-
tonivaerna, u", och, u', ar stokastiska variabler,
vilket ar liktydigt med att den inkomst som individen
minst maste ha for att uppnda dessa nyttonivaer ocksa
ar stokastiska variabler. Detta innebar i sin tur
dessutom att den summa pengar som maximalt kan tas
ifran individen om investeringen genomfors &ar en sto-
kastisk variabel. Vi antar att vi har kunskap om
fordelningsfunktionerna for m(p",q",0") och m(p",q"
S"), dvs att vi kanner vilken typ av sannolikhetsfor-
delning det ar fragan om och har kunskap om storleken
pd parametrarna i denna. Kanner man dessa fordelning-
ar kanner man ocksa ~fordelningsfunktionen for cv;
denna tecknar vi Ff(cv).

Fragan ar nu hur stor den summa pengar ar som Tfaktiskt
kan konfiskeras? Denna fraga kan forefalla paradoxal
med tanke pa att CV mater detta. Orsaken till
att det andd finns anledning stalla fragan ar att be-
slut om investeringen maste tas redan under period O,
dvs under den period som foregar investeringens ge-
nomforande, och att det darfor redan da ar nodvandigt
att soka bilda sig en uppfattning om investeringen ar
forenlig med paretorangordningen. Vi kan alltsa inte
avvakta och studera utfallet innan vi beraknar betal-
ningsviljan utan detta maste ske fore investeringens
genomforande. Det problem som darvid uppkommer ar att
vad man maximalt kan ta ifran individen under perioden
0 inte pa ett enkelt satt behover vara relaterat till
de mojliga utfallen under perioden 1, t ex motsvara
det forvantade vardet pa cv, vilket skulle kunna lig-
ga nara till hands att anta. Anledningen till detta
ar att individen kan ha sarskilda preferenser med
avseende pa osakerheten i utfallet, dvs att han kan
ha preferenser med avseende pa fordelningsfunktionen
f(cv)+ Dessa”preferenser innebar t ex att om indivi-
den jamfor tva utfall som har samma forvantade varde
eller medelvarde - sa foredrar han anda det ena av



dessa om fordelningsfunktionens egenskaper for detta
alternativ i ovrigt skiljer sig fran fordelningsfunk-
tionen for det andra alternativet (1).

LAt oss nu anta att individens preferenser med avseen-
de pa sannolikhetsfordelningar for cv ar sadana att
det finns ett deterministiskt varde som han anser lik-
vardigt med de olika utfall som férdelningen beskriver
Det deterministiska vardet motsvarar da den summa som
faktiskt kan konfiskeras under perioden 0, vilken sum-
ma vi betecknar med cv. Mellan detta varde och det
forvantade vardet, Ecv, foreligger foljande samband:

cv = Ecv - k. (6.1)

Om k >0, dvs cv ar mindre &n Ecv ségs det att indivi-
den har riskaversion, dvs att han betraktar forekoms-
ten av osakerhet som en kostnad. Denna kostnad mats
av k. Om & andra sidan k <0 har individen riskprefe-
renser och individen ar da m a o villig att betala for
att fa uppleva situationer som kannetecknas av osaker-
het.

Eftersom utgangspunkten for paretorangordningen ar
individens preferenser maste aven individens preferen-
ser map osakerheten beaktas. Att sddana preferen-
ser verkligen existerar finns det rikhaltigt med exem-
pel pad. Vid forekomsten av osdkerhet i en SKI skall
alltsa den kompenserade variationen berdknas som cv,
vilket i princip innebar att man dels maste berakna
det forvantade utfallet, Ecv, och dels k. Vardet pa

k kan i de allra flesta fall antas vara positivt da
det normala &r att ménniskor kanner aversion gentemot
osakerhet

Innebdrden av sambandet (6.1) kan illustreras med
hjalp av en figur (6.1). For detta andamdl antar vi
att individens preferenser map sannolikhetsfordel-
ningar for CV kannetecknas av ytterligare nagra egen-
skaper, sdsom transitivitet och kontinuitet och att
olika "investeringar™ med dartill hdrande sannolik-
hetsfordelningar &ar oberoende fdrdelade. Med dessa
antaganden - och ytterligare nigra andra - kan namli-
gen visas att om tva investeringar, ! och 2, jamfors,
foredras alternativet | om och endast om (2)

EV(cvl) > EV(cv,), (6.2)

dar V ar rangordningen med avseende pa olika utfall
for CV. Alternativet | foredras med andra ord om den
forvéntade nyttan av detta alternativ ar stdérre an den
forvidntade nyttan av alternativet 2. Denna egenskap
hos rangordningen map osdkerhet kommer vi att ut-
nyttja igen nedan. I figur 6.1 anger kurvan V(cv) den
nytta som uppnas for olika utfall for cv. Kurvan ar
konkav vilket innebar att individen antas ha risk-
aversion. | figuren har antagits att cv endast har
tva utfall, cv-j och cv2, och att sannolikheten for
dessa tva utfall ar lika stora, dvs 0,5. Det forvan-



EV(cv)

V (cv)

Figur 6.1 Den samhallsekonomiska kostnaden Tfor
osékerhet

tade vardet pa cv, Ecv, har markerats pa den horison-
tella axeln. Detta varde motsvarar emellertid inte
vad man faktiskt kan ta ifran individen under perioden
0. FOor att bestamma detta senare varde maste man
forst berédkna EV(cv) - se den vertikala axeln - och
darefter cv pa det satt som anges i Ffiguren. Skill-
naden mellan vad individen &ar beredd att betala under
period 0 och vad han kan forvantas vara beredd att be-
tala under period 1, har i1 figuren markerats med k,
vilket alltsa ar kostnaden for osakerheten.

6.3 Matning av osakerheten

I foregdende avsnitt forutsattes att sannolikhetsfunk-
tionen som beskriver mojliga utfall for cv var kand,
dvs typ av fordelning och storleken pa de ingdende pa-
rametrarna. Det &r emellertid ingalunda sjalvklart
att denna iInformation finns tillganglig; aven kunskap
om hur sannolikhetsfunktionen ser ut kan saknas. Tra-
ditionellt har i den ekonomiska teorin gjorts en dis-
tinktion mellan situationer som ka&nnetecknas av att
sannolikhetsfordelningen ar kand och situationer dar
denna ej &ar kand. Den fOrra situationen har betrak-
tats som en risksituation och den senare har karakte-
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riserats som en situation som k&nnetecknas av oséker-
het (3). Genuin osakerhet av denna senare typ kan man
naturligtvis aldrig bortse fran i en SKI, eftersom
samhal Isekonomiska kalkyler avser manniskor och man-
niskors beteende, men samtidigt skall distinktionen
mellan risk och osdkerhet och det meningsfulla i denna
inte Overbetonas. Vad som kan forefalla vara en oséa-
ker situation kan ofta med hjalp av datainsamling och
databearbetning forvandlas till en situation som kan-
netecknas av risk. Det ar ocksa darfor som vi har
genomgdende anvander oss av begreppet osadkerhet

(O

I detta avsnitt syftar vi salunda till att visa vad

vi menar nar vi sager att skillnaden mellan osakerhet
och risk ar en fraga om mer eller mindre information.
Genom att gora detta kan vi samtidigt astadkomma na-
got annat, namligen att Oversiktligt visa pa vilket
satt man kan m&ta osakerheten i en SKI. Med att mata
osakerheten menar vi da dels att ange vilken sannolik-
hetsfordelning som beskriver mojliga utfall och dels
att bestamma storleken p& de parametrar som ingar i
sannolikhetsfordelningen. Daremot kommer vi har inte
att berora fragan om det o6ver huvudtaget ar nodvandigt
att beakta osdkerheten, och i sa fall hur kostnaden
harfor skall beraknas. Denna fraga berdrs i nasta av-
snitt.

Vi konkretiserar analysen genom att studera ett enkelt
fall som karakteriseras av att en population av rese-
narer kan valja mellan tva alternativ for en resa och
att valet av alternativ beror av vilket av alternati-
ven som har den lagsta generaliserade reskostnaden.
Uppoffringen som hor till det alternativ som valjs

av en individ, i, betecknar vi med GKm™n,i. Lat oss
nu anta att man avser att genomfora en foradndring som
paverkar de tva generaliserade reskostnaderna i en
framtida situation, men som i ovrigt inte paverkar na-
got annat i ekonomin. Forandringen kan - men behodver
inte - paverka valet av alternativ och den kompense-
rande variation som ar forknippad med den kan skrivas
pa foljande satt, nar full sakerhet antas rada:

cv : KL dn 5 K i i) (6.3)

LAt oss, emellertid, nu beakta att den aggregerade CV
som skall beraknas avser en framtida situation. Att
i detta perspektiv anta att vardena pa de generalise-
rade reskostnaderna i populationen ar desamma som de
som (eventuellt) kan observeras under den Innevarande
(mat-)perioden ar naturligtvis inte sarskilt realis-
tiskt. FOor det forsta ar individerna i1 den framtida
populationen inte ndédvandigtvis desamma som i den nu-
tida populationen och for det andra innehaller de ge-
neraliserade reskostnaderna koefficienter som ater-
speglar individernas preferenser och dessa kan man
inte utan vidare forvanta vara oforandrade for all
framtid. S& fort man maste genomfora berakningar som
avser en framtida situation ar det m a o oundvikligt



att man stalls infor en situation som kannetecknas av
osakerhet och att det varde som skall beraknas darfor
inte ar en deterministisk variabel utan en stokastisk
variabel. Dessutom vet vi praktiskt taget ingenting

om denna stokastiska variabels sannolikhetsfordelning
och befinner oss darfor i1 en situation som kannetecknas
av genuin osékerhet.

Detta &r emellertid ingen hopplds situation och vi
skall nu visa hur man med hjalp av information &anda
kan berédkna CV - eller rattare sagt prediktera CV,
eftersom CV nu ar en stokastisk variabel. For detta
andamal antar vi lampligen att de variationer i pre-
ferenserna som kan uppkomma 6ver tiden (@tminstone i
viss utstrackning) motsvarar den typ av forandringar
som kunnat observeras under tidigare perioder eller
som kan observeras under innevarande period. I det
som Foljer skall vi ta fasta pd det senare av dessa
tva alternativ (5).

Antagandet att man kan erhalla information om de moj-
liga variationerna i1 framtiden genom att studera be-
teendet i samtiden ger i sig upphov till tva problem.
Det forsta ar att man i de allra flesta fall inte kan
tanka sig att undersoka hela populationen utan maste
genomfdra ett stickprov. Det andra problemet &ar att
de matmetoder, som kan anvandas for att pa basis av
ett empiriskt material forsoka bestamma storleken pa
de parametrar som bestdmmer fordelningsfunktionen for
®min: inte ger perfekt information. For att kunna
bestédmma det intervall, i vilket CV kan ligga 1 en
framtida situation, tillstoter m a o tva komplikation-
er som i"sig innebar oOkad osakerhet, namligen dels
att vi maste dra slutsatser om den framtida popula-
tionen pa basis av ett urval och dels att vi inte
exakt kanner till storleken pa parametrarna i fordel-
ningsfunktionerna.

Det kan emellertid visas att om man tillampar veder-
tagna® survey sampling tekniker och skattningsforfaran-
den for att bestamma parametrarna, sasom slumpmassigt
urval och maximum likelihood-skattning, blir sannolik-
hetsfordelningen som beskriver utfallen for den aggre-
gerade CV som framkommer som ett resultat av (i) att CV
i sig har en fordelning, (ii) att skattade parametrar
kan beskrivas med en sannolikhetsfordelning och (iii)
att det urval som gjorts ar slumpmdssigt och tillhor

en mangd av urval, asymptotiskt normalfordelad. Ju
fler individer som ingar i urvalet desto battre kommer
sannolikhetsfdordelningen for den aggregerade CV att
overensstamma med normalfordelningen. Dessutom kan
visas att man kan skatta medelvdrdet i denna fordelning
med hjalp av foljande estimator (6)

V=AW Chisn,i O, (6.4)

dar CV star for skattningen av medelvardet for CV, w.
) vikter som vager upp de enskilda observationerna

till populationsniva (w» ar-lika med den inverterade



urvalssannolikheten for att individen i skall inga i
urvalet) och GKrain N ar de skattningar som gjorts med
t ex maximimetoden®och observationsmaterialet av me-
delvardet for GKmin for en godtycklig individ i. Den-
na skattning av CV kan visas vara asymptotiskt vante-
vardesriktig och normalfordelad. Vidare kan visas att
variansen for den normalfordelade variabel, som besk-
river utfallet for cv nar alla de tre osadkerhetsmo-
menten beaktas, kan formuleras pa foljande satt

EgQEME. (cv - cv) 2 (6.5)

dar Es avser vantevidrdet map sannolikhetsférdelning-
en for fordelningen fo6r urvalen, EM vantevardet map
fordelningen for skattningen av parametrarna i GKmin
och Ef vantevardet map fordelningen for GKmin foére
och efter investeringen. Denna varians kan ses som
ett matt pad osdkerhetens storlek (7) . P4 basis av det
material som finns tillgangligt kan ocksa variansen
skattas pa ett vantevardesriktigt satt och skattning-
gnlar dessutom - som alltid - en X2-fordelad varia-
el.

Sammantaget inneb&r allt detta att vi nu har tillréck-
ligt med information for att vi skall kunna specifi-
cera det intervall i vilket CV ligger i en framtida
situation (8). Vi har darmed transformerat en situa-
tion som kannetecknas av osékerhet till en situation
som kannetecknas av risk och kan darfor ocksa kon-
frontera individen med en exakt beskrivning av de
mojliga utfallen och darmed i princip erhalla en
skattning av den kostnad som han anser forknippad med
denna osdkerhet, givet att de antaganden som i 6vrigt
gjorts hér betraffande individens preferenser visavi
osékerhet &ar uppfyllda.

Det forda resonemanget kan sjalvfallet byggas ut for
att avse manga fler av de komponenter som ingar i en
SK1 och aven for att beakta investeringar som har ef-
fekter under flera perioder. Samma resultat galler
under dessa mera generella antaganden, dvs att den
aggregerade och diskonterade kompenserande variatio-
nen ar en asymptotiskt normalfdrdelad variabel vars
parametrar kan bestammas sa att de &ar vantevardesrik-
tiga (9) . (I kapitel 15 nedan skall vi mera konkret
visa hur detta kan genomféoras med utgangspunkt i en

av de komponenter som ingar i en SKI for fasta forbin-
delser o6ver Oresund.) Allt detta forutsatter, emel-
lertid, att man kan forklara vad som hander i framti-
den med hjalp av observationer av vad som hant i gar
eller hander i dag och detta ar naturligtvis 1 reali-
teten inte ett helt realistiskt antagande och ger dar-
for inte heller en fullstdndig beskrivning av de mdj-
liga framtida utfallen.



6.4 Skall kostnaden for osakerheten beaktas?

I foregdende avsnitt har vi analyserat en del av de
faktorer som ger upphov till osdkerhet i en SKI och
visat hur denna osdkerhet kan matas. Daremot har vi
adnnu inte berodrt hur den kostnad som individen for-
knippar med osédkerheten kan matas. Nu skall det, emel-
lertid, omedelbart ségas att det finns starka skal som
talar for att man inte behdver beakta denna kostnad i
en SKI, men att en SKI 1 stéallet kan genomféras genom
att berdkna det forvantade vardet pa den diskonterade
och aggregerade kompenserande variationen. Anledning-
en till detta &ar helt enkelt att den CV som en trans-
portinvestering ger upphov till foér var och en i de
allra flesta fall ar sa pass liten att den enskildes
kostnad for osédkerheten &r negligerbar. Men innan vi
studerar detta argument mera ingaende skall vi forst
nagot berdra de andra synsatt som i olika sammanhang
framforts betr&ffande hur man bor forfara med osdker-
heten i en SKI

Ett synsatt pa forekomsten av osadkerhet &ax att man bor
hoja diskonteringsrantan, pa samma satt som sker yid
investeringar i den priyata sektorn ndr dessa investe-
ringar kannetecknas av osédkerhet. Enligt detta synsatt
ar motivet for att folja de regler som tilldmpas i1 den
privata sektorn att investeringarna i den offentliga
sektorn i annat fall kommer att bli alltfér omfattande.
Det forfarande som rekommenderas 4r m a o att man skall
identifiera projekt i1 den privata sektorn som har samma
osékerhetsprofil som den studerade investeringen och
darefter faststalla det paslag pa rantan som gors i for-
hallande till ett "sakert" projekt i den privata sek-
torn for att beakta osakerheten. Samma paslag skall
sedan tillampas i kalkylen for det offentliga projek-
tet (10).

Ehuru det onekligen &ar sd att man i den privata sektorn
ofta kompenserar for osakerheten genom att hdja diskon-
teringsridntan, &r det knappast ett argument fo6r att man
bor forfara pa samma satt i1 en SKI. Att soka beakta
kostnaden for osakerheten under olika perioder genom
ett paslag pad rantan ger inte - utom i undantagsfall -
samma resultat som ndar man beaktar osakerheten genom
att forst explicit berakna osdkerhetskostnaden och dar-
efter diskontera med den samhallsekonomiska tidsprefe-
rensrantan. Ett beaktande av osdkerhetskostnaden di-
rekt i1 réantesatsen forutsatter att osakerhetskostnaden
tillvaxer geometriskt fran ar till ar - vilket i och
for sig inte ar orimligt - men naturligtvis inte all-
tid behdver vara fallet.

Synsattet bygger dessutom - implicit - pad antagandet
att kapital som investeras i den offentliga sektorn al-
ternativt kan anvdndas for investeringar i den privata
sektorn. Som vi diskuterat 1 kapitel 4 och 5 ar, emel-
lertid, inte avkastningen i den privata sektorn ett
matt pa den avkastning som skall kravas for investe-
ringar i den offentliga sektorn. Daremot maste den



privata avkastningen komma till uttryck i det skuggpris
som maste tillampas p& den del av den offentliga inves-
teringen som finansieras med kapital som annars skulle
ha anvants till att finansiera andra investeringar. Om
osékerheten i den privata sektorn implicerar hidgre rén-
tesatser och darmed en hoégre avkastning, negligeras
detta m a o inte i en SKI utan beaktas i1 kostnadsberak-
ningarna via skuggpriset pa kapital och behoéver darfor
ej beaktas ytterligare genom justeringar i rantefoten.

Ett annat synsatt pa osadkerheten i en SKI ar att denna
kan forsummas, eftersom samhallet i1 de flesta fall sam-
tidigt genomfor en rad andra investeringar och att det
genomsnittliga utfallet map alla investeringarna dar-
for kan beraknas med stor sakerhet, aven om utfallet
for varje enskilt projekt kan vara beh&ftat med stor
osakerhet. Samhallet kan med andra ord "poola" osakra
projekt i mycket storre utstridckning &n vad som ar moj-
ligt for enskilda foretag eller individer och darfor
finns det ingen anledning att beakta osadkerheten. En
SK1 kan darfor ocksd genomforas pa basis av berakningar

av de forvantade vardena pa de stokastiska variablerna(ll).

I detta synsatt finns det, emellertid, en felsyn. Vis-
serligen ar det sant att det genomsnittliga utfallet
kan berdknas med stérre precision (dvs med mindre vari-
ans) ju storre antal projekt som genomfdrs samtidigt.
Men detta &r i och for sig ointressant emedan det ar
individernas preferenser och deras riskbeddmning som

ar utgangspunkten for hur osakerheten skall behandlas.
Och beaktar man detta leder en poolning av osdkra pro-
jekt till det motsatta resultatet, namligen att den ge-
nomsnittliga riskkostnaden (per projekt) stiger. Orsa-
ken till detta ar naturligtvis att nar manga projekt
behandlas tillsammans blir det intervall inom vilket

CV kan ligga, allt storre och cet. par. galler darvid
att riskkostnaden "véxer snabbare'™ &n sjalva interval-
let. Detta kan enkelt visas med en figur. |1 Ffigur 6.2
har vi ritat in en nyttofunktion med avseende pa olika
utfall for CV, som ar konkav och som alltsd avser en
individ med riskaversion. I figuren jamfors riskkost-
naderna for tva projekt. Det ena alternativet (alt 1)
bestar av ett projekt som med 50 % sannolikhet ger en
avkastning pa 0 kr och med 50 % sannolikhet en avkast-
ning pa 10 kr. Det andra alternativet (alt 2) bestar
av en upprepning av det forsta alternativet tva ganger.
Sannolikheten for de olika utfallen &r i detta fall:

0 kr-25 %, 5 kr-50 % och 10 kr-25 b%.

Antag att variansen i det genomsnittliga utfallet per

projekt kan ses som ett matt pa osakerheten fran sam-

hallets utgangspunkt. Denna varians ar for de tva al-
ternativen

alt 1: 0,5 (0-5)2 + 0,5°(10-5)2 = 25 kr
alt 2: 0,25 (0-5)2 + 0,5 (5-5)2 + 0,25 (10-5)2 = 25/2 kr
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Variansen minskar alltsad fran 25 till 12,5 dvs halve-
ras nar man poolar de tva projekten. Men vad hander
med kostnaden for osadkerheten for individen? Hur stor
denna &ar kan direkt utlédsas av figuren. I alt 1 ar den
ki och i alt 2 k2 och det framgar tydligt att den se-
nare kostnaden ar mer an dubbelt sd stor som den forra.
Riskkostnaden har saledes okat i genomsnitt genom pool-
ningen av projekt.

Av detta resonemang framgar ocksa att for att man skall
finna ett argument For att negligera osakerheten maste
man anta att det intervall 1 vilket CV ligger ar litet,
d& riskkostnaden minskar snabbare relativt sett ju
mindre intervallet blir. For ett bevis for att risk-
kostnaden ar negligerbar nar intervallet for CV ar li-
tet, hanvisas till Arrow och Lind (1970). Att man i

en SKI kan ignorera osakerheten beror saledes inte pa
att samhallet samtidigt genomfor manga investeringar
utan att de investeringar som genomfors i1nom samhallets
ram ger upphov till kostnader och intékter som sprids
pa ett mycket stort antal individer sia att for- och
nackdelarna for var och en ar mycket sma, speciellt da
i relation till den realinkomstnivd som de redan befin-
ner sig pad. Det skall sjalvfallet framhdllas att det-
ta argument inte kan tillampas pa alla investeringar i
den offentliga sektorn, da det &aven inom denna sektor
ibland forekommer projekt som kan paverka enskilda pa
ett avgorande satt, i vilket fall riskkostnaderna na-
turligtvis maste beaktas. Men for transportsektorn kan
konsekvenserna i de flesta sammanhang antas vara ''sma"
relativt sett och att kostnaderna for osakerheten dar-
for kan negligeras.

V (cv)

Figur 6.2 Sambandet mellan den samhallsekonomiska
kostnaden for osakerhet per projekt och
antalet projekt
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7. INKOMSTFORDELNINGSEFFEKTER

7.1 Inledning

Den form fo6r SKI som vi 1 forsta hand utvecklat i de
sex foregdende kapitlen syftar till att belysa huru-
vida ett projekt potentiellt ar forenligt med pareto-
rangordningen, vilket ocksad ar anledningen till att

vi genomgdende varderat alla valfardsforandringar med
utgangspunkt i den kompenserande variationen. Den
aggregerade CV utgdr en summering av alla de for- och
nackdelar som ett projekt ger upphov till och om kom-
pensationerna verkligen betalas ut och in kommer ett
projekt som uppvisar ett positivt nuvarde inte att va-
ra till nackdel for nagon part - eller inte ge upphov
till nagon omférdelning av inkomsterna. Detta ar na-
turligtvis liktydigt med att siga att om ett projekt
medfor nackdelar for nagra individer och dessa inte
kompenseras harfor, ger projektet upphov till en omfor-
delning av realinkomsterna

I realiteten forhaller det sig ocksa oftast sid att kom-
pensationsforfarandet inte genomfdors, i alla fall inte
fullt ut och fragan &ar da hur man skall forfara i denna
situation. Det ar denna fragestallning som skall be-
handlas 1 detta kapitel. Innan vi gor detta skall vi
emellertid forst berdra en annan fraga som ofta tas

upp i samband med diskussioner om vad en tillampning

av en SKI i samband med transportinvesteringar innebar.
Det som vi da avser att visa ar att komponenter som man
ibland menar inte finns med 1 en kalkyl, faktiskt in-
gar i kalkylen av den anledningen att komponenten i
friga inte ar en kostnads- eller intaktskomponent, utan
snarare en fraga om hur de inkomstforandringar forde-
lar sig som ett projekt ger upphov till (avsnitt 7.2).

I pafoljande avsnitt (7.3) diskuterar vi sedan de oli-
ka argument som i olika sammanhang framforts mot att
beakta fordelningseffekterna i1 samband med transport-
investeringar och i1 det avslutande avsnittet (7.4) re-
dovisas ett antal metoder som kan anvéndas for att me-
ra explicit beakta och ta hansyn till de omfdrdelnings-
effekter som uppkommer né&r man genomfor en investering,
utan att samtidigt kompensera dem som har nackdelar av
den. En av dessa metoder kommer vi darefter att till-
lampa i1 nasta del fTOr att utvardera olika forslag till
fasta forbindelser over Oresund.

7.2 Regionalekonomiska effekter

Det rader ofta missforstand om vad en SKI star for och
vad de berakningar som genererar DCV omfattar och &ater-
speglar. Ett sadant missforstand ar att man menar att
en SKI inte aterspeglar de regionalekonomiska effek-
terna eller att den ej tar hansyn till konsekvenserna
for markanvandningen i omraden eller tillgangligheten
till olika omrdden. Denna kritik framfors ibland pa
ett sadant satt att den kan tolkas som att man me-

nar att dessa effekter utgdr en annan typ av kostnader



och intakter som borde inga i kalkylen. Vad det emel-
lertid egentligen ar fraga om ar att man efterlyser en
precisering av de fordelningseffekter som en investe-
ring ger upphov till och som berdr ett geografiskt av-
gransat omrade. Det problem som denna kritik identi-
fierar &r m a o att det ibland inte ar tillrackligt
att bara redovisa ett DCV; det ar ocksd nddvandigt att
- atminstone i viss utstrackning - beakta de fordel-
ningsmassiga implikationerna (1).

Fragan ar da om man verkligen far med t ex de regional-
ekonomiska effekterna och i sa fall hur? For att be-
lysa detta skall vi inledningsvis erinra oss att om en
SK1 genomfors pad ett korrekt satt, utgor dess DCV inget
annat an en summering av alla de realinkomstfdrandring-
ar som uppkommer i1 ekonomin om iInvesteringen genomfdrs
utan atfoljande kompensationer. Att detta ar fallet
beror pd att en SKI mater skillnaden mellan den inkomst
som individen far om investeringen genomférs och den
inkomst som minst kravs for att Placera honom pa samma
nyttonivd som han befinner sig pa utan investeringen,
men dad investeringen anda antas genomférd. Denna
skillnad ar helt enkelt ett matt pa forandringarna i
realinkomsterna, vilket ocksd betyder att de regional-
ekonomiska konsekvenserna &r summan av CV 6ver de in-
divider som bor i den aktuella regionen.

Nasta fraga ar hur dessa effekter fangas med den
matmetodik som vanligtvis anvadnds och som beskrivits
ovan i kapitel 3 och 4. Svaret pa fragan ar att de
ingar i de konsumentoverskottsmdtt som beridknas fran
de olika efterfragefunktionerna, givet att dessa pa
ett riktigt satt beskriver och fangar alla framtida
effekter pa transportefterfragan (2). Vi skall visa
detta genom att studera ett enkelt fall. | detta
exempel antas orten A, som ligger i den region som
intresserar o0ss, ha en industri som producerar varor
som avsatts pa den nationella marknaden. Orten A &r
forbunden med denna marknad med en vag och alla rava-
ror och insatsfaktorer samt de varor som tillverkas

i A transporteras med lastbil p& denna vag. Vi antar
ocksa att alla priser ar perfekt kostnadsanpassade och
att priserna darfor mater de samhédllsekonomiska kost-
naderna.

Antag nu att det genomfdors en investering, att denna
leder till att transportkostnaden sjunker och att det-
ta i sin tur fullt ut kommer till uttryck i priset pa
transporter till och fran orten A. | kapitel 3 har

vi berdrt hur man skall m&ta de samh&llsekonomiska
konsekvenserna av denna férandring, namligen genom

att bestamma en efterfragefunktion for transporter
mellan A och landet i1 Ovrigt och darefter berakna kon-
sumentoverskottet sdsom anges av den streckade ytan i
figur 7.1. Denna yta utgdr det samhallsekonomiska
vardet - matt i termer av CV - av investeringen, men
utgor samtidigt ett matt pad storleken pa den inkomst-
forandring som uppkommer i regionen A, om allt annat
ar givet.
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X(p)
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Figur 7.1 De samhallsekonomiska intakterna beraknade
m h a efterfragekurvan

Figur 7.2 De samhallsekonomiska intdkterna beréknade
m h a marginalkostnadskurvan



Att sia maste vara fallet kan visas genom att ga ett
steg bakat i analysen, dvs genom att studera den verk-
samhet som ger upphov till en efterfragan pa transpor-
ter. Denna verksamhet illustreras av figur 7.2, i
vilken inritats tva marginalkostnadskurvor som ater-
speglar kostnaden for att producera ytterligare enhe-
ter av varan Y, raknat i de priser som foretaget mas-
te betala. Langs den vertikala axeln har avsatts

den nettointakt som foretaget erhaller for forsalda
varor, P2, efter reduktion for transportkostnader etc.

For foretaget innebar en investering i vagnatet tva
saker. For det forsta sjunker kostnaderna for ravaror
och andra varor och marginalkostnadskurvan forskjuts
darfor till hoger sd som visas i figuren. For det
andra stiger nettointdkten fran p” till p~, eftersom
kostnaderna for transporterna till marknaden sjunker.
Den sammanlagda inkomstdokning som genereras pa detta
satt representeras av de horisontellt och vertikalt
streckade ytorna och utgor alltsid den Okade inkomsten
i regionen runt A eller den regionalekonomiska effek-
ten. Men dessa ytor méater samtidigt vad man maximalt
kan ta ifran A utan att invanarna dar hamnar pa en
lagre nyttoniva an fore investeringen och maste dar-
for exakt svara mot den snedstreckade ytan i figur 7.1

Nu bor det emellertid framhallas att det forda resone-
manget i stor utstrackning endast galler i teori och
inte i praktik, darfor att den metodik som for narva-
rande tillampas for prognostisering av framtida gods-
floden maste betraktas som outvecklad, om inte rentav
primitiv. I samband med genomfdrandet av samhallseko-
nomiska analyser i1 transportsektorn finns det darfor
alltid skal att stalla fragan om de langsiktiga kon-
sekvenserna for transportefterfrigan beaktats pa ett
korrekt satt. Om sd ej ar fallet ar det naturligtvis
motiverat att fora kompletterande resonemang om hur
kalkylen paverkas av ett hansynstagande till de lang-
siktiga konsekvenserna for den efterfragan som ej be-
aktats .

7.3 Skal for att negligera inkomstfordelningseffek-
terna

Flera skal brukar anforas mot att man skall beakta in-
komstfordelningskonsekvenserna i samband med investe-
ringar 1 transportsektorn, dvs att det &ar tillrackligt
att Hick-Kaldor kriteriet ar uppfyllt for att en in-
vestering skall vara samhallsekonomiskt motiverad.
Foljande skal brukar anfdras:

a. Tordelningskonsekvenserna ar sma

b. fordelningskonsekvenserna kan inte matas pa ett
meningsfullt satt

c. att bedriva fordelningspolitik inom transportsek-
torn ar dyrbart och iIneffektivt



Till dessa tre argument kan fogas ett fjarde argument
som tidigare &beropades ofta, men som numera inte tycks
accepteras i nagon storre utstrackning, namligen att
den existerande iInkomstfordelningen ar den optimala (3).

LAt oss darfor anta att inkomstfordelningen inte be-
héver vara optimal och mot denna bakgrund kommentera
de ovan givna argumenten. Vad galler det forsta ar-
gumentet har vi redan i1 samband med behandlingen av
osdkerheten i kalkylutfallet framhallit att de kost-
nader och intdkter som transportinvesteringar ger upp-
hov till sprids pd manga personer. En annan orsak till
att omfordelningseffekterna blir smd ar att kompensa-
tioner och konfiskationer faktiskt betalas ut i stor
utstrackning i samband med transportinvesteringar. De
avgifter som har lagts pa vagtrafiken och de avgifter
som erlaggs av kollektivtrafikanterna tjanar saledes

- atminstone i viss utstrackning - uppgiften att lata
dem som har fordelarna av ett projekt aven sta for
kostnaderna. Intrangsersattningarna ar ett annat ex-
empel pad hur de som bar nackdelarna kompenseras for
dessa. Men detta galler naturligtvis inte fullt ut i
alla situationer. Speciellt besvarliga problem av om-
fordelningskaraktér uppkommer t ex i1 samband med in-
vesteringar i tatortsmiljoéer, dar det idag inte finns
nagra instrument for att kompensera dem som utsatts
for buller, fororeningar och visuellt intrang, &aven da
dessa problem &ar mycket stora. Hur man kan forfara

i dessa situationer berdrs i nasta avsnitt.

Den andra orsaken till att man inte behdver beakta om-
fordelningseffekterna ar att det ofta helt enkelt inte
gar att faststalla vem som til syvende og sidst vinner
pa en transportinvestering. Betrakta t ex en vagin-
vestering och de vinster som den ger upphov till for
lastbilstrafiken. Vardet av dessa vinster beraknas

bl a som vardet av den minskade resursinsatsen for
lastbilstrafiken, men vem &ar det som tillgodogdr sig
dessa vinster? Det kan vara ett akeri, dvs dess &gare
och/eller anstallda om priset pad transporterna inte
sédnks. Det kan vara konsumenterna som kan kopa varor
till l&gre priser. Det kan vara de som &ger den verk-
samhet som producerar de varor som transporteras med
lastbilen. Men det kan ocksa vara den eller de per-
soner som &ager den mark som producenten maste hyra
eller kopa. |1 realiteten ar det formodligen ofta sa
att alla dessa parter far del i fordelarna, men hur
och hur mycket &ar sannolikt omdjligt att faststéilla.
Dock antyder denna uppdelning av fordelarna att det
faktiskt ofta ar sa att vinsterna till sist blir myc-
ket sma for var och en.

Det tredje argumentet mot att beakta fdrdelningskon-
sekvenserna ar att om man anser att den existerande
fordelningen inte &ar acceptabel, b6ér man inte anvénda
transportsektorn som ett medel f6r att forbattra in-
komstfordelningen utan andra och mera effektiva medel,
t ex iInkomstskatten. Anledningen till detta ar att
investeringar i transportsektorn inte enbart ger for-
delar till dem med 1ag inkomst utan alltid &aven ger
fordelar till personer med hoég inkomst (4).



En foljdfraga som detta ger upphov till ar hur de kal-
kylresultat paverkas, som erhallits med den metodik
som beskrivits ovan, om man i framtiden faktiskt genom-
for en politik som innebar en omfdérdelning av inkoms-
terna i1 samhallet. Skalet till att det finns, anled-
ning att resa denna fraga ar att det finns ett samband
mellan & ena sidan betalningsviljan och den existe-
rande prisstrukturen och & andra sidan fordelningen av
inkomsterna i samhallet. Svaret pa fragan ar sanno-
likt att kalkylresultaten ofta kan forvantas paverkas
marginellt, dels p g a att prisstrukturen idag i1 stor
utstrackning dikteras av priserna pa varldsmarknaden
pd grund av Sveriges omfattande utrikeshandel och dels
p g a att de m&tningar som gors av konsumentdverskott
ofta - av dataskdl — utg6ér skattningar av ett genom-
snitt for relativt brett sammansatta populationer. Om
dessa skattningar av konsumentéverskott mater vad de
skall mé&ta ger de darfoér ungefar samma resultat vid
inkomstfordelningar som kannetecknas av samma medel-
varde men av en mindre varians &n den nu existerande.
Ett exempel: de tidsvarden som nu anvdnds av t ex
Statens vagverk ar av samma storleksordning for alla
individer idag oavsett deras nuvarande inkomstniva.

7,4 Tekniker for att beakta fordelningskonsekven-
serna

Trots att det i manga sammanhang finns skal for att
helt ignorera de omfordelningskonsekvenser som upp-
kommer da kompensationsforfarandet inte kan genomfo-
ras fullt ut, kan fordelningskonsekvenserna inte all-
tid negligeras. Ett skal ar att dessa effekter kan
vara betydelsefulla och ett annat ar att politikerna
helt enkelt kan krava att man explicit skall beakta
Ffordelningskonsekvenserna

Hur kan man da beakta fordelningsproblemen? Den prin-
cipiella lésningen pa detta har skisserats i kapitel

2 (en fordjupad framstallning finns 1 bilaga 1), dvs

i stallet for att utvardera ett projekt med utgangs-
punkt i1 paretokriteriet, skall man anvdnda den soci-
ala valfardsfunktionen. Detta innebdr att man segmen-
terar populationen i ett antal grupper, att man dar-
efter mater valfardsforandringen for var och en av
dessa grupper 1 termer av den ekvivalenta variationen
- vilken i princip inte ar densamma som CV men som i
realiteten &r det - och att man till sist viktar den
diskonterade och aggregerade EV for de olika segmen-
ten med de vikter som aterspeglar hur "man" vager in-
komstfordndringar for de olika segmenten mot varandra.

Detta ar emellertid lattare sagt &n gjort. Det funda-
mentala problemet har vi redan identifierat i forega-
ende avsnitt, nédmligen hur man skall kunna identifi-
era vem som till slut kammar hem vinsterna ochvem som
drabbas av forlusterna. Men det finns andra problem,
t ex att bestdmma hur populationen skall segmenteras
och vilka fordelningsvikter som skall tillampas, vil-
ket forutsatter aktivt deltagande av beslutsfattarna,
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nadgot som erfarenhetsmassigt visat sig vara hart nar
omojligt att astadkomma. Dessutom forutsatter en kon-
sekvent tillampning av en social valfardsfunktion att
alla konsekvenser kan vérderas i pengar och som vi be-
rort i kapitel 4 &r detta idag inte m6jligt betraffan-
de de flesta av de externa effekter som transporter
fororsakar. Och det ar just dessa effekter som

ofta ger upphov till de fordelningseffekter som kan
antas vara de mest betydelsefulla.

Ett alternativt satt att beakta fordelningseffekterna
ar att infora restriktioner, dvs i realiteten begran-
sa storleken pa fordelningseffekterna och darmed ater-
knyter vi till framstallningen i kapitel ! och speci-
ellt d& figuren 1.1 och diskussionen kring denna. Vi
skall har behandla tre olika metoder att beakta
fordelningseffekter pa detta satt:

maximirestriktioner
- Ffinansieringsrestriktioner
partiella valfardsfunktioner med restriktioner

Dessa typer av restriktioner kan tillampas var och en
for sig men &r inte nddvandigtvis Omsesidigt uteslu-
tande. Maximirestriktioner innebar helt enkelt att
man infér ett tak pd hur stor negativ effekt en in-
vestering far ha for en viss eller alla grupper i den
population som beroérs

Maximirestriktionen kan antingen anges i monetara ter-
mer och mates d& i princip som den ekvivalenta varia-
tionen. Men i de fall da effekterna inte kan uttryc-
kas 1 monetéra termer utan endast kan kvantifieras

kan restriktionen i stallet uttryckas i1 termer av den
matenhet i1 vilken effektens storlek mats. Detta inne-
bdr i1 realiteten att endast de ldsningar kommer att
understkas narmare som underskrider denna eller dessa
restriktioner eller att losningarna alltid utformas sa
att restriktionen uppfylls (5) . Ett projekt som inte
overskrider dessa maximivdrden och dessutom uppvisar
en positiv DCV skulle m a o vara acceptabelt.

Det andra alternativet innebar helt enkelt att man in-
for kravet att de som utnyttjar investeringen minst
skall betala sa mycket som det kostar att dra till sig
de resurser som investeringen staller krav pid. En sa-
dan restriktion - eller kostnadsansvar som det ibland
kallas for - kan utformas pa flera olika satt, men vi
skall har bara identifiera tva mojliga utformningar.
Den ena innebar att man lagger restriktionen pa den
investering som studeras och den andra att man lagger
restriktionen sd att alla investeringar inom en sek-
tor uppfyller en finansieringsrestriktion (t ex jJarn-
vagssektorn, véagsektorn eller hela transportsektorn),
dvs att de utgifter som kravs for att dra till sig re-
surser fran andra sektorer finansieras med avgifter pa
dem som drar fordelarna av iInvesteringarna (6). Rest-
riktioner av den héar typen skulle m a o kunna utformas



sd att man t ex valjer det alternativ som maximerar
DCV under forutsattning att

i i it yZ)/(1 + i) } i 0 (7.1)

pt

Den tredje ansatsen innebar att man arbetar med nagot
som skulle kunna benamnas en ofullstandig social val-
fardsfunktion. Egentligen ar det denna ansats som idag
- @mplicit - tillampas i stor utstrackning i samband
med planering av Aatgarder som ger upphov till for-
delningskonsekvenser, men dess tillampning bodr goéras
mycket mera explicit si att metodiken effektivare kan
anvandas for att styra planeringsprocessen och for att
behandlingen av effekterna skall bli mera konsekvent
och entydig an vad som hittills varit fallet.

Utgangspunkten for denna ansats ar att forandringen i
en social valfardsfunktion skall vara positiv for att
en investering skall accepteras, dvs

Aw = Ewtev”™ >0 (7.2)

dar w+ ar de fordelningsvikter som anger hur individen
i:s realinkomstforandring skall vdgas mot andra indi-
viders realinkomstforandringar och ev. ar den ekviva-
lenta variationen. 1

Lat oss nu dela upp ev® pad ett antal komponenter som
svarar mot de olika roller som individen kan spela
och i egenskap av vilka individen kan paverkas av en
investering:

trafikant (t)

skattebetalare (s)

bullerdrabbad (b)

fororeningsdrabbad (f)

olycksdrabbad (o)
Det ar alltsa i dessa olika egenskaper som enskilda in-
divider kan uppleva for- och nackdelar pa grund av

projektet. Vi skriver om (7..2)

Aw = Zwi(evit + evis + ev.b + ev.f + evto) =

- Zw.ev

Ve * Vg T EWeV, t BWeVie 4

t RV > 0 (7.3)

sad att vi sarbehandlar de olika delarna av EV som sva-
rar mot de fem rollerna. Ett tillrackligt krav for
att Aw skall vara positivt ar att var och en av de fem
komponenterna ar storre an noll. LAt oss nu anta att



statsmakterna pa lite langre sikt har for avsikt att
sOka astadkomma en inkomstfordelning som i stor om-
fattning kan anses "acceptabel', men att man da inte
avser att utnyttja transportsektorn for detta anda-
mal utan mera generella medel. Givet detta, skulle
man kunna formulera investeringskriteriet pa foljande
satt

Max DCV 7.4)
ub fevit 0 (7.5)
Zev;, 0 (7.6)
levib 0 -7
levif 0 (7-8)
Eevio 0 (7.9)

Vad detta investeringskriterium innebér &r helt enkelt
att man skall valja det alternativ som ger storst av-
kastning matt i betalningsvilja, under forutsattningen
att vardet pad en social valfardsfunktion (approxima-
tivt) kan antas vara storre eller lika med noll. |
(7.5) - (7.9) har vi utelédmnat vikterna pa grund av
antagandet att fordelningen i framtiden &ar nagorlunda
acceptabel.

Fordelarna med att formulera investeringskriteriet pa
detta satt ar foljande.

1. Denna formulering medger en (delvis) separering av
effektivitets- och fordelningsproblemet 1 den be-
markelsen att den valjer ut de ldsningar som ger
storst avkastning i betalningsvilja under forut-
sattning att inga kraftigare fordelningskonsekven-
ser uppkommer . I viss utstréackning accepteras en
real inkomstomfdordelning m a o men omfattningen be-
gransas genom forekomsten av ett antal "sparrar™.

2. "Sparrarna" utformas pa ett sadant satt att vardet
pa en social valfardsfunktion approximativt kan
forvantas vara icke-negativt. Eftersom spéarrarna
ar flera till antalet (fem har men andra formule-
ringar ar ocksa tankbara) minskas risken for att
nagon individ skall drabbas av kraftiga negativa
fordelningskonsekvenser. For att ytterligare
minska denna risk kan dessutom maximirestriktion,
av den typ som diskuterats ovan, infdras.

3. Formuleringen innebar att matproblemet forenklas
betydligt, eftersom vi inte behdver kartlagga de
fullstdndiga konsekvenserna for enskilda eller
grupper av individer, utan endast de totala kon-
sekvenserna for olika intressentgrupper. Att skéa-
ra kakan pa detta satt ar betydligt enklare, da
den information som behdévs 1 princip motsvarar den
som berédkningen av DCV forutséatter.



4. Kontrollen av att restriktionerna ar uppfyllda éar
latt att genomfora, vilket beror pad att man egent-
ligen inte behdver vardera konsekvenserna i kronor
och 6ren. Det racker salunda med att antalet o-
lyckor minskar, att buller och fdroreningar mins-
kar eller att atminstone dessa konsekvenser inte
okar nér en investering skall genomfbéras, for att
denna skall vara acceptabel enligt restriktionerna.

Det bor naturligtvis framhdllas att denna metod inte
ar koncis i samma bemérkelse som en SKI som fullt ut
bygger pa paretorangordningen eller en social valfards-
funktion. Den &ar en ad hoc konstruktion som endast
kan tolkas approximativt men som har den fdrdelen att
den (a) kan tilléampas med den typ av data som finns
tillgangliga idag, (b) inte negligerar de verkningar
som Investeringar kan ha 1 form av externa effekter
eller fordelningskonsekvenser och (c) inom ramen for
vissa villkor fokuserar pa avkastningen matt i betal-
ningsvilja, dvs pa effektivitetsproblemet. Den upp-
delning som gjorts héar betraffande iIntressentgrupper
ar naturligtvis inte den enda tankbara, men de angivna
rollerna ar de som man ofta brukar ta fasta pa i sam-
band med investeringar i transportsektorn. En annan
fordel med denna ansats & m a o att den identifierar
vad som av madnga (och av skilda skal) upplevs som vik-
tiga effekter av en planeringsatgard samtidigt som den
syr ihop dessa komponenter pa ett konsekvent satt, vil-
ket ar viktigt for att utvarderingsinstrumentet skall
kunna styra planeringsprocessen sa att man far en kon-
sekvent behandling fran fall till fall.

I nasta del skall vi nu g vidare och analysera hur
denna metodik kan tillampas i praktiken, dvs for att
utvardera fasta forbindelser o6ver Oresund. | forsta
steget beraknas darvid DCV for olika alternativ och i
andra steget analyseras sedan om alternativen uppfyl-
ler restriktioner av typen (7.4) - (7.9).



DEL Il. TILLAMPNING



FASTA FORBINDELSER OVER ORESUND

8.1 Inledning

| detta kapitel ger vi inledningsvis (avsnitt 8.2) en
bakgrund till den senaste Oresundsutredningen. Det &r
denna utrednings material som i stor utstrackning kom-
mer att utnyttjas i de pafoljande kapitlen, i vilka

vi skall visa hur man tillampar den metodik for sam-
hallsekonomisk utvardering som utvecklats i del 1.
Avsnittet 8.3 innehdller en kort beskrivning av de
nuvarande trafikforhdllandena i och kring Oresund och
utvecklingen 1 trafiken dver Oresund fram till 1977.

I avsnittet 8.4 beskrivs darefter det jamforelsealter-
nativ _med vilket olika forslag till fasta forbindelser
over Oresund jamfors i de samhallsekonomiska kalkyler-
na och i avsnittet 8.5 ges kortfattade beskrivningar
av de tre forslag som vi avser att analysera hér.

8.2 Bakgrund

Tanken pad att forbinda Sverige och Danmark med fasta
forbindelser ar atminstone ca 100 ar gammal. Redan ar
1886 ansokte ett franskt banksyndikat om koncession pa
en jarnvagsforbindelse mellan Danmark och Sverige.
Projektet var avsett att genomfdras som en tunnel mel-
lan Helsingdr och Helsingborg och skulle utgbra ett
led i en plan for ett intereuropeiskt jarnvagsnat.

Men det var forst langt senare och efter andra varlds-
kriget som fragan uppmarksammades pa allvar. Darefter
har den, & andra sidan, blivit foremal for ett mer el-
ler mindre kontinuerligt utredande.

Den forsta - gemensamma - dansk-svenska offentliga ut-
redningen tillsattes 1954 och redovisade sina resultat
1962 (SOU 1962:53 och SOU 1962:54). Utredarna konsta-
terade att den basta lésningen vore att bygga en kom-
binerad vag- och jarnvagsbro i1 ett lage norr om Hel-
singor-Helsingborg (HH). Fo6rslaget blev emellertid
aldrig foremal for provning vare sig av den svenska
riksdagen eller det danska folketinget, och till en
del synes detta ha berott pd det motstdnd som forsla-
get motte i kommunerna kring sddra delen av Oresund.

I stallet tillsattes en ny utredning 1964. Aven denna
utredning, som redovisade sina betédnkanden 1967 (SOU
1967:54), kom fram till en konkret rekommendation, men
nu forordades i stallet en fyrfaltig vagforbindelse
via Saltholm 1 ett lage strax sdder om Malmd-Kodpenhamn
Enligt utredarna borde forbindelsen sta klar omkring
1980. Man ansag det ocksa motiverat att i ett senare
skede anléagga en kombinerad vag- och jarnvagsbro i HH.

Inte heller denna utredning ledde till en fortsatt po-
litisk behandling av. fragan, vilket bl a berodde pa
att man pad den danska sidan annu inte hade tagit stall
ning till fragan om den framtida lokaliseringen av
Kbépenhamns flygplats. Denna fraga ar intimt samman-
kopplad med fragan om fasta forbindelser da Saltholm



lange varit ett huvudalternativ till den nuvarande lo-
kaliseringen till Kastrup och da Saltholm far anknyt-
ning med saval Amager och Sjalland som Skane med en
fast forbindelse i1 KM. Den danska behandlingen av
flygplatsfragan innebar att forhandlingar pa rege-
ringsniva forst kunde upptas 1972. FoOr att ge ett
forbattrat underlag till denna forhandling genomfor-
des under 1972 en ny utredningsomgang i syfte att upp-
datera trafikprognoserna och de tekniska och ekonomis-
ka utredningarna om en fast vagforbindelse 1 KM och en
jarnvagstunnel i HH (1).

Regeringsforhandlingarna avslutades under juni 1973
genom att de davarande kommunikationsministrarna un-
dertecknade en regeringsdverenskommelse som stipule-
rade att en fast vagforbindelse skulle byggas i KM och
en jarnvagsforbindelse i HH och att danskarna skulle
flytta Kopenhamns flygplats fran Kastrup till Saltholm.
Enligt 6verenskommelsen borde de fasta forbindelserna
stad klara omkring 1985 (2).

Regeringsoverenskommelsen av ar 1973 togs av riksdagen
redan under hosten samma ar men blev aldrig foremal
for behandling av folketinget. Den avgdrande anled-
ningen tycks ha varit en utbredd tveksamhet betraffan-
de Saltholmslésningen, en tveksamhet som naturligtvis
forstarktes av "oljekrisen” under hdsten 1973. |
stallet beslot danskarna sid smaningom att tillsatta
en ny utredning for att an en gang se 6ver flygplats-
fragan och i detta lage var det da naturligt att aven
se Over fragan om fasta forbindelser. 1975 tillsattes
darfor en ny utredning som gick under bené&mningen 1975
ars Oresundsdelegationer. Oresundsdelegationernas
uppgift var att forutsattningslost prova hela fragan
anyo och darvid studera alla tankbara lésningar. Men
till skillnad fran de tidigare utredningarna skulle
delegationerna inte rekommendera nagon ldsning och de-
ras betankande (SOU 1978:18) innehaller darfor inget
konkret forslag till vad man bdr géra. Det torde
dock std utom allt tvivel att de ldsningar som dele-
gationerna i forsta hand ansag intressanta var desam-
ma som ingick i 1973 ars regeringsdverenskommelse. Pa
den sista sidan i betidnkandet sigs salunda att '"trots
att prognosberakningarna baserats pa relativt forsik-
tiga antaganden om utvecklingen och aven med hansyn
till osadkerheten 1 prognos- och kalkylmaterialet
visar ... den trafikldsning som ingick i 1973 ars re-
geringsoverenskommelse ... positiva nettokapitalvéarden
(dvs) ... den reala samhallsekonomiska forrant-
ningen overstiger saledes 8 % (3).

Vad som kommer att handa i Oresund i framtiden &ar i
skrivande stund (hosten 1979) oklart. Dels beror det-
ta pad att den danska flygplatsutredningen rekommende-
rade att Kdpenhamns flygplats skulle forbli 1 Kastrup,
atminstone fram till sekelskiftet (4). Dels beror det
pad att den ekonomiska utvecklingen i Danmark nédvan-
diggjort en framflyttning av byggandet av en fast for-
bindelse 6ver Stora Balt pd obestamd tid och denna
forbindelse prioriterar danskarna sannolikt fore for-



bindelserna 6ver Oresund. Dessa problem kommer vi,
emellertid, inte att berdra i1 fortsadttningen och éan
mindre kommer vi att engagera oss i debatten om vilken
I6sning - om nagon - som egentligen ar att foredra.
Avsikten ar fortsattningsvis 1 stéllet att visa hur

den metod och de mattekniker som utvecklats i del |

kan tillampas for att utvardera forslag till fasta for-
bindelser fran samhallsekonomisk utgangspunkt.

Helsingborg

Landskrona

KOBENHAVN
Lund

Roskilde MALMO

Limhamn

Jarnvagsfarjor
Bilfarjor
Passagerarbéatar

Figur 8.1 Bat- och farjeforbindelser i Oresund
8.3 Oresundstrafiken fram till 1977

Genomgangen i detta avsnitt av oresundstrafiken fram
till 1977 &ar endast avsedd som en kort orientering om
utbuds- och efterfrageforhadllandena dels om trafiken
over Oresund och dels om trafiken Over Ostersjon och
Kattegatt som till en del utg6ér alternativ till Ore-
sundsforbindelserna. Framstallningen ar langt ifran
fullstandig; for en utforligare redovisning hanvisas
till Oresundsdelegationernas betankande (5) . Det skall
ocksad betonas att en del av den statistik som redovi-
sas ar beh&ftad med vad som sannolikt inte &r betydel-
selosa fel, men att vi kommer att bortse fran dessa
problem har.

8.3.1 Utbudssidan (6)

Av figur 8.1 framgar strukturen pa den nuvarande bat-



och farjetrafiken i Oresund. Denna bestar av samman-
lagt 8 olika forbindelser, 3 i HH, ! mellan Tuborg och
Landskrona (TL), 3 i KM och. 1 mellan Drag6r och Lim-
hamn (DL). | HH finns for det forsta DSBs tagfarjor
som utdver gods- och personvagnar tar bilar och last-
bilar samt landgangspassagerare. Tagfarjorna, vilka
for narvarande gar i 15-20 minuters trafik, &ar enspa-
riga och har kapacitet for ca 5 godsvagnar och 20-25
personbilar. Den andra forbindelsen trafikeras av
bilfarjor (LB-farjor) med avgang ca var 20 minut. Var-
je farja tar ca 75 personbilar och o6verfartstiden &r
som for tagfarjorna drygt 20 minuter. P& HH-leden
finns dessutom en forbindelse som trafikeras av mindre
personfarjor, med avgadng tva till tre ganger i timmen.
TL-leden trafikeras av tvd personfarjor som har en ka-
pacitet for 90 resp 145 personbilar. Overfartstiden
ar 50 minuter och farjorna genomfdor i1 genomsnitt 6
dubbelturer om dagen med vardera farjan.

I KM finns en snabbatsforbindelse som trafikeras av
barplansbdtar och katamaraner, med en kapacitet pa
mellan 120-180 personer. Overfartstiden ar 40 minuter
och stommen i tidtabellen utgdrs av entimmestrafik
Under hogtrafiktid avgar batarna varje halvtimme. |
KM finns &aven stdrre personfarjor som kan medfdra ett
begransat antal personbilar. Leden trafikeras av tva
batar och overfartstiden ar drygt ! 1/2 timme. Den
tredje forbindelsen i KM trafikeras av en enstaka tag-
farja som uteslutande tar godsvaghar. Dessa godsvag-
nar kommer fran eller skall i stor utstrackning till
orter i sodra Skane.

Den sydligaste forbindelsen &r bilfarjeforbindelsen
mellan Dragdr och Limhamn. Farjorna har kapacitet for
85 personbilar och for narvarande genomfor 3 farjor
normalt 7 dubbelturer per dag. Overfartstiden ligger
pad 50 minuter.

Utanfor Oresund forekommer ocksa farjetrafik som i
viss utstrackning konkurrerar med lederna over Ore-
sund. Till dessa forbindelser hér for jarnvagstrafi-
kens del tagfarjeforbindelsen mellan Trelleborg och
Sassnitz (DDR) (TS-leden) och for biltrafikens del
lederna mellan Trelleborg/Malmé/Helsingbor - Travemin-
de (Vasttyskland), Goteborg-Kiel/Traveminde (Vasttysk-
land) , Goteborg-Fredrikshavn (Jylland) samt Varberg-
Grenda (Jylland).

8.3.2 Efterfragan; persontrafik

Tillvaxten i det sammanlagda antalet resendrer oOver
Oresund, som under 1960-talet var mycket kraftig, har
under 70-talet helt stagnerat och antalet resenérer
har under senare ar ocksa minskat nagot; se tabell 8.1.



Tabell 8.1 Totala antalet resenarer, inkl bilister,
tagresenarer, lastbilsforare, milj enkel-

resor.
Oresund Ostersjon/Kattegatt
1960 14,1 0,8
1965 19,6 1,5
1970 25,2 2,7
1975 25,8 4,0
1976 24,2 4,0

En av orsakerna till stagnationen ar att prisnivan i
de tva landerna jamnats ut, vilket ocksa innebar att
det i forsta hand ar de kortare resorna som minskat i
antal. Biltrafiken har daremot okat kontinuerligt sa-
som framgar av tabell 8.2

Tabell 8.2 Personbilar, tusen enkelresor

HH TL DLX Totalt Oresund Ostersjon/
Kattegatt
1960 375 31 56 444 65
1965 632 47 171 850 151
1970 761 76 253 1090 357
1975 964 125 309 1398 726
1976 1023 129 304 1456 757
Inkl KM

Fordelningen av de resor som genomfordes under 1976 pa
olika resandamal framgar av tabell 8.3. Det skall pa-
pekas att tabellen inte avser alla resor; bl a ingar

ej charterbussresenadrer, tagresenarer och lastbilstra-
Tiken.

Tabell 8.3 Resandamalsfordelningen 1976

Njuta av Inkop BesOk och Sanester Tjanste Bostad- Ovriga S:a
sjoresan utflykt Arbete

43 % 10 % 26 % 11 % 4 % 3% 3 % 100 %

Det mest i1dgonfallande 1 denna tabell &ar den stora an-
delen resor med &ndamdlet "njuta av sjoresan”. Detta

andamal avser resor vars syfte i forsta hand ar sjal-

va sjoresan; sannolikt var dessa resor 1976 annu fler

an vad tabellen anger. En annan idgonfallande siffra

ar den laga andelen tjansteresor, vilken ar betydligt

lagre an vad som ar normalt for trafikflddena inom



respektive land. Kontakterna inom naringslivet och
mellan offentliga forvaltningar i de tva landerna ar
m a o ganska begransade.

Vad galler resefterfragan skall dessutom namnas att
antalet enkelresor med charterbuss under 1976 uppgick
till ca 770 000, antalet tagresendrer mellan Sverige
och Danmark till 590 000 och antalet enkelresor mel-
lan Sverige och Kdpenhamns flygplats till ca 800 000.
Dessa senare resenarer, vilka ingar i tabell 8.3, ut-
nyttjar i1 stor utstréckning den direkta bussforbin-
delsen mellan Malmé C och Kastrup via DL-leden och
snabbatsforbindelsen i KM, till vilken ansluter en
direkt bussforbindelse till och fran Kastrup.

8.3.3 Efterfragan; godstrafik
Av tabell 8.4 framgar utvecklingen for godstrafiken
raknat i1 miljoner ton mellan Sverige och Danmark/kon-

tinenten, dels for gods pa lastbil och dels for gods
med jarnvag.

Tabell 8..4 Gods i Mton mellan Sverige och Danmark/

kontinenten
Oresund Ostersjon/Kattegatt
ar tag lastbil tag lastbil
1961 1,2 0,4 1,0 0,1
1965 1,6 0,9 1,5 0,4
1970 2,6 1,5 2,1 1,6
1975 1,9 1,8 3,3 3,0
1976 2,1 2,1 3,2 3,5

Av tabellen kan utladsas att trafiken utanfor Oresund
vaxer snabbare &n trafiken over Oresund och att last-
bilsandelen blir allt storre pa alla leder. Vad gal-
ler Oresundstrafiken har lastbilstrafiken idag”unge-
far halva marknaden. Anmarkningsvart ar ocksa den
omfattande godstrafiken via TS-leden. Denna hdga siff-
ra beror pa att ca halften av allt gods med jarnvag
mellan Sverige och Vasteuropa idag gar via TS-leden

och genom DDR, vilken transportvidg p g a de laga trans-
portkostnaderna genom DDR ofta ar mera fordelaktig for
kunden an den alternativa végen via HH och genom Dan-
mark .

8.4 O-alternativet

I de kalkyler som beskrivs i1 de foljande kapitlen jam-
fors genomgaende olika forslag till fasta forbindelser
med ett och samma alternativ, det s k O-alternativet.

O-alternativet innebar att man aven framdeles avvecklar



person-- och godstrafiken over Oresund p& i princip
samma satt som sker fOor narvarande, dvs med batar och
farjor. Med framtiden avses 1 detta sammanhang en
period som antas stracka sig en bra bit in pa nasta
sekel

O-alternativet iInnebdr naturligtvis inte att trafiken
exakt ser ut som idag utan farjetrafiken antas utbyggd
sd att den kan avveckla den tillvaxt i bil-, lastbils-
och godstrafiken som prognostiserats for framtiden
(fr kapitel 10). Dessutom antas de farjetyper som

nu trafikerar lederna successivt bytas ut mot mera
ekonomisk fartygsmateriel. Speciellt bor darvid nam-
nas att snabbdtsforbindelsen i KM antas trafikerad

med batar med en kapacitet for 200 passagerare, att
andra battyper ersatter de nuvarande stora batarna i
KM och att de enspariga tagfarjorna i HH successivt
ersatts med tvaspariga farjor. Vidare antas att tag-
farjetrafiken i KM helt laggs ned.

Pa landsidan antas ocksa ett antal forandringar ske.
En del av dessa ar gemensamma for samtliga alternativ,
namligen:

Figur 8.2 Planerade vagutbyggnader i Skane och pa
Sjalland fram till 1990



P4 danska sidan
1. Stora Baltsbron for bil- och jarnvagstrafik

2. Lufthavnsmotorvagen fran Kastrup flygplats till
Kogemotorvégen samt motorringvagen vid Br~ndby (se
figur 8.2)

3. Ringmotorvagen fran Helsingdrsmotorvagen till Hol-
baekmotorvagen, varifran motortrafikled for vida-
re till Kdégemotorvagen (se figur 8.2)

4. Forlangning av Helsingdrmotorvagen till Helsingor
(se figur 8.2)

5. Teglvaerkshavnslinjen; motortrafikled fran luft-
havnsmotorvejen till Kdpenhamns centrum (se figur
8.2

P4 svenska sidan

1. Yttre ringvagen med tva korfalt fran Kronetorp
till E6 (se figur 8.2)

2. E4 byggs ut till motorvdg mellan Helsingborg och
Astorp (se figur 8.2)

3. Riksvag 23 ges ny linjeforing fran Lund via Eslov
till HO60r (se figur 8.2)

4. 1 Helsingborg byggs de s k Glasbruks- och Oster-
lederna ut

I O-alternativet tillkommer dessutom foljande forand-
ringar 1 infrastrukturen som antas vara betingade av
just detta alternativ:

1. | Helsingdr byggs en ny Sydhavn, sdder om den nu-
varande hamnen for tagfarjetrafiken

2. | Helsingborg samlas all farjetrafik i ett nytt
lage genom en om- och utbyggnad av hamnen i an-
slutning till LB-farjornas nuvarande terminal (vid
Hucken)

3. DL-ledens terminal flyttas fran Limhamn ett par km
sdderut till Lernacken och ansluts till vagnatet
genom en forlangning av yttre ringvagen fran E6
till Lernacken.

I kapitel 1| framh6lls att ett av de storsta problemen
i planeringsprocessen ar att identifiera de ratta el-
ler intressanta alternativen. | Oresundsudersdkningen
torde detta i1 forsta hand galla utformningen av O-al-
ternativet, Tor vilket det finns en rad tankbara vari-
anter. | framstallningen har kommer vi att anta att
O-alternativet har samma innehall som antogs av Ore-
sundsdelegationerna, men i kapitel 12 visas hur man pa



basis av den information som framkommer i kalkylarbe-
tet kan modifiera utformningen och darmed identifiera
alternativ som potentiellt &r mera intressanta.

8.5 Undersokta alternativ

I den undersokning som genomférdes av Oresundsdelega-
tionerna jamfordes O-alternativet med olika fdrslag
till fasta forbindelser. Har kommer vi endast att stu-
dera tre av dessa och valjer da de tre alternativ som

i olika sammanhang ansetts vara de mest intressanta:
(alt 1) en fast vagforbindelse 1 KM, (alt 2) en fast
jJarnvagsforbindelse 1 HH och (alt 3) en kombination av
alternativen | och 2 (7). 1 samtliga dessa alternativ
antas Kopenhamns flygplats ligga kvar i Kastrup.

I alt | (se figur 8.3) utformas den fasta fdrbindelsen
som en fyrfaltig vagforbindelse i form av en hdgbro
mellan Lernacken och Saltholm och en vagtunnel mellan
Saltholm och Amager. P& den svenska sidan anknyts bron
till yttre Ringvagen som darfoér byggs ut som en fyrfal-
tig vag i hela sin strackning fran Kronetorp till Ler-
nacken. Pa den danska sidan overgar forbindelsen i
Lufthavnsmotorvagen vid Kastrup.

Forutom bil- och lastbilstrafiken antas den fasta for-
bindelsen bli trafikerad av en snabbussforbindelse mel-
lan Malmé och Képenhamn. FoOrbindelsen, som delvis utnytt-
jar reserverade korfalt och egna bussvagar, gar fran
Triangeln i Malmo till Hovedbanegarden 1 Kdpenhamn och
stannar vid Malmd syd och i1 Kastrup dar det antas fin-

nas iInfartsparkeringar.

Alt | innebar att bilfarjetrafiken pa DL-leden laggs
ned, att snabbatstrafiken i KM laggs ned, men att tra-
fiken med de stora batarna i KM uppratthalls, och att
bilfarjorna i TL ersatts av personfarjor. I HH blir
trafiken densamma som i1 O-alternativet.

I alt 2 byggs den fasta forbindelsen ut i1 form av en
ensparig tunnel i HH (se figur 8.4). Tagtunneln strac-
ker sig in under centrala Helsingborg, som far en ny
centralstation insprangd i berget under kvarteret
Slottsvangen. Den forsta stationen pa den danska si-
dan ar Snekkersten. Tagtunneln utnyttjas av samma tra-
fik som annars skulle ha 6verforts av tagfarjorna och
forbindelsen antas darfor inte ge upphov till nagra
ytterligare persontagforbindelser mellan Sverige och
Danmark.

For farjetrafiken innebar alternativet endast att tag-
farjorna i1 HH dras in; Ovriga forbindelser forblir o-
paverkade. | Helsingborg byggs terminalen endast om
till en bilfarjeterminal (vid Hucken) och i Helsingor
byggs de nuvarande tagfarjelagena om till bilfarjela-
gen.
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Alt 3 utgdér en kombination av alternativen 2 och 1.
Alternativet medfor att tagfarjetrafiken i HH laggs
ned, att bilfarjorna i1 TL ersatts med personfarjor
samt att snabbatarna i KM och bilfarjorna i LD dras
in; oOvriga forbindelser ser ut som i1 O-alternativet
I HH byggs hamnarna om som i foregdende alternativ.

Inddcemning
for lufthavn
KOBENHAVN
holnA
/ASTRUP.
DRAGOR Mlimhamn
. wYTTRE
B ORESUND RINGVAGEN
Evf. fremfidig
forbindclse

Figur 8.3 Alternativ 1. Fast vagforbindelse 1 KM

Teglstru
~\1 Hegn
j Esrumvei R
"SLOTTSVANGEN"
HELSINGBORG
J"RUQAN"I fjorebortl.—
XAMANNOCW'0™ —
MORORUP, SNEKKERSTEN
ESPERGARDE

ORESUND

‘JARNVAG
VAG

Figur 8.4 Alternativ 2. Fast jarnvagsforbindelse 1 HH.
(Berakningarna i senare kapitel bygger pa for-
utsattningen att tagtunneln har strackning
enligt "Alt 2" i1 figuren och att Helsingborgs
station ligger i "Slottsvangen".)
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9. KALKYLUTFORMNING

9.1 Inledning

De samhallsekonomiska kalkylerna for de fasta forbin-
delserna o6ver Oresund &ar i princip upplagda enligt den
metodik som utvecklats i del 1. Detta innebar att vi
under kalkylperiodens alla ar soker identifiera intak-
ter och kostnader, att dessa varderas i1 termer av CV
och att kostnader och intékter darefter diskonteras
till ett nuvarde. Genomgaende ar avsikten att soka
beraknandet forvantade vardet pa de olika komponenter
som ingar i kalkylerna. Detta motiveras av diskussio-
nen i kapitel 6 om hanteringen av osakerheten i en SKI.
I ett sarskilt kapitel i denna del - kapitel 13 - gors
ett forsok att identifiera storleksordningen och bety-
dslsen av osékerheten for en av de komponenter som iIn-
gar i kalkylerna for att bl a undersoka om det ar be-
rattigat att anta att konsekvenserna for varje enskild
individ ar sma.

Kalkylerna utformas sa att de belyser konsekvenserna
for det totala resursutnyttjandet i Sverige och Dan-
mark . Detta iInnebar dels att det endast ar indivi-
derna i dessa tvad lander och deras nyttonivaer som
beaktas och dels att det ar varldsmarknadspriserna som
ar utgangspunkten for varderingen av de resurser som
t~ex de studerade projekten staller krav pa och som
maste importeras. Innebdrden harav klargdrs bl a i
avsnittet 9.7, i vilket vi diskuterar kostnaderna for
en fast forbindelse, da denna antas Tfinansierad med
utlandska l1an. Det bor papekas att antagandet att det
endast ar svenskar och danskar som ingar i malfunktio-
nen,inte har kunnat fullfoljas i alla sammanhang. Bl a
ingdr utlandska medborgares resor till en del i trafik-
prognoserna och deras intakter finns darfor ocksa med

i kalkylen.

Kalkylerna ar upplagda pad sadant satt att ett forslag
till fast forbindelse jamfors med O-alternativet, dvs
fortsatt farjetrafik. Som vi diskuterat i kapitel 2
kan denna ansats &ven anvadndas Tor att rangordna olika
fasta forbindelser; ju stdrre DCV ar desto battre ar
alternativet (A@tminstone potentiellt). Om alla kalky-
ler ger ett negativt DCV ar fortsatt farjetrafik att
foredra

I kalkylerna ingar inte alla de komponenter som i prin-
cip borde ingd. Bl a ingar inte foljande aspekter:

1. olyckor till lands

2. olyckor i sjotrafiken i Oresund

3. buller och fororeningar (och andra miljokonsekven-
ser)

4. konsekvenserna for trafiken pa langre sikt, dvs ef-

ter det att lokaliseringsménstret anpassats till
de(n) nya forbindelse(n)rna



5. konsekvenserna for trafiken mellan Sverige - Dan-
mark/kontinenten som utan en fast forbindelse gar
via forbindelserna 6ver Kattegatt eller Ostersjon.

Orsaken till att dessa komponenter inte ingdr &ar i hu-
vudsak att det inte funnits metoder eller data till-
gangliga for att kvantifiera dem, men i en del fall be-
ror det naturligtvis ocksd pa att varderingsmetoder
saknats. Komponenterna och deras betydelse behandlas

i kapitel 13 dar vi dels grovt soker kvantifiera de
externa effekterna (1,2,3) och dels oversiktligt be-
lyser mojliga storleksordningar for vardena pa de Ov-
riga komponenterna.

I kalkylerna beaktas konsekvenserna av att investering-
arna finansieras med kapital som annars kunde ha an-
vants till investeringar inom naringslivet. Vi antar
vidare att det rader fullt kapacitetsutnyttjande under
kalkylperioden och kommer darfdr i stor utstrackning
att anvanda oss av de marknadspriser som rader som en
utgangspunkt for berakningarna av de olika komponen-
terna 1 kalkylerna. | kostnadsberdkningarna beaktas
de indirekta skatterna pad de marknader som paverkas av
projekten. En annan forutsattning som ligger till
grund for kostnadsberdkningarna ar att utbudet av oli-
ka faktorer antas opaverkat, i den man dessa faktorer
inte ar foremal for internationell handel. Speciellt
skall namnas att det antas att utbudet av arbetskraft
inte fordndras. Detta kan 1 och for sig forefalla
tveksamt med tanke pa projektens storlek, men dels”™an-
tas att investeringarna genomfors under relativt lang
tid (ca 5-6 ar) och dels forefaller det rimligt att an-
ta att den specialutbildade arbetskraft som behévs och
som inte omedelbart finns tillganglig, kan rekryteras
fran bl a narliggande yrkeskategorier.

Fordelningskonsekvenserna belyses i kapitel 14 och da
enligt den metodik som skisserades i kapitel 7. Vi
studerar darvid innebdérden av en investering for indi-
viderna 1 egenskap av fyra olika roller: (i) som tra-
fikant (ii) som skattebetalare (iii) som olycksdrabbad
och (iv) sasom utsatt for andra externa effekter.

Finansieringen &r ett av de stora fordelningsmdssiga
problem som ansetts fodrknippade med en fast forbindel-
se. Av denna anledning har man hittills alltid anta-
git i de offentliga utredningarna att en fast forbin-
delse borde finansieras av dem som utnyttjar den(1l). |
kalkylerna har kommer vi darfor att behandla och be-
trakta en avgiftsfinansiering som en restriktion. Sam-
tidigt innebar, emellertid, denna finansieringsform
problem dad den leder till ett underutnyttjande av den
fasta forbindelsen. Problemet diskuteras ocksa i ka-
pitel 14, dar vi &aven behandlar konsekvenserna av and-
ra Finansieringsformer, dvs konsekvenserna dels for
kalkylutfallet och dels for inkomstfordelningen.



Tabell 9.1 Sammanstédllning av intakts- och kostnads-

komponenter
Nr Komponent Delkomponenter

1. Persontrafikens Nyskapad trafik
nettointakter

Omfordelad
trafik

Overflyttad
trafik

2. Lastbilstrafi- Nyskapad trafik
kens nettoin-
takter

Omfordelad
trafik

Overflyttad
trafik

3. Jarnvagstrafi- Omfdrdelad

kens nettoin- trafik
takter
Overflyttad
trafik

4. Farjetermina-
ler

Ports pa nasta sida

Kommentarer

Beaktar aven de
ovriga marknader
som paverkas

Inkluderar rese-
narer med tag och
turistbussar samt
kostnaderna Tor
turistbusstrafi-
ken

Ingar ej i kalky-
len; diskuteras
i kap 13

Beaktar &aven de
ovriga marknader
som paverkas

Ingar ej i kalky-
len; diskuteras i
kap 13

Omfattar personal,
trafikberoende
underhall av vag-
nar, spar och led-
ningar, el, ran-
gering for gods-
och persontag samt
vagnbehov

Ingar ej i kalky-
len; diskuteras i
kap 13

Finansieras del-
vis med inhemska
1an. Omfattar
hamnanlaggningar
terminalbyggnader
uppstal Iningsytor
mark och anslutan-
de vagar. Kost-
nader for station,
spar och bangar-
dar ingar i alter-
nativ med tagfar-
jetrafik



Tabell 9.1 forts

5. Drift av farje-
terminaler

6. Farjor och
batar

7. Drift av farjor
och batar

8. Anlaggningar
och materiel
for busstrafik

9. Drift av buss-
trafik

10. Fast forbin-
delse; anlagg-
ningar

11 . Fast forbin-
delse; drift

123

Omfattar under-
hall och drift av
alla anlaggningar
samt personal och
tullpersonal

Finansieras med
inhemska 1an

Omfattar personal,
underhall, drift,
och brannolja
exklusive kostna-
der for Kkiosker
och restauranger

Finansieras delvis
med inhemska lan.
Omfattar bussar,
bussvagar, termi-
naler, verkstader,
mark, uppstall-
ningsplatser

Omfattar personal,
underhall, drift,
brannolja, tull-
personal, adminis-
tration, dack

Finansieras delvis
med inhemska och/
eller utlandska
1an. Omfattar
bro, tunnel, alla
anlaggningar pa
landsidan beting-
ade av forbindel-
sen, inkl statio-
ner, mark, intrang
och byggnader

Omfattar personal
for avgiftsupptag-
ning, drift, un-
derhall, tullper-
sonal, trafikobe-
roende spartunnel
och byggnadsunder-
hall



9.2 Kalky lkomponenter

Tabell 9.1 innehdller en oOversikt over de olika kom-
ponenter som ingar i kalkylerna och vars varde berak-
nas i1 kapitel 11 och 12. De tre forsta komponenterna
avser intaktssidan medan de atta ovriga hor till kost-
nadssidan. Vid berakningarna av intdkterna delas des-
sa upp pa tre olika delkomponenter, nyskapad trafik,
omfordelad trafik och odverflyttad trafik. Med nyska-
pad trafik avses den trafik som en fast forbindelse
genererar men som utan en sadan ej gar o6ver Oresund.

I O-alternativet antas salunda de 'nyskapade'" resena-
rerna antingen resa inom Sverige eller inom Danmark
eller &agna sig at annan verksamhet. Den omférdelade
trafiken avser trafik som &ven utan en fast forbindel-
se korsar Oresund med nagon forbindelse och den o6ver-
flyttade trafiken, till sist, den trafik som vid till-
komsten av en fast forbindelse flyttas over fran leder-
na over Kattegatt och Ostersjon. Konsekvenserna for
den o6verflyttade trafiken ingar inte, som namnts ovan,
i kalkylerna utan behandlas separat i1 kapitel 13.

Intdkterna berédknas netto vilket innebdr att en del av
konsekvenserna for de andra marknaderna beaktas direkt
i~berdkningarna. Fo6r den nyskapade trafiken beaktas
salunda de kostnader som uppkommer genom att resena-
rerna avstar fran att genomfdora andra resor eller an-
nan_konsumtion. Den exakta innebdrden hérav anges i
kapitel 11.

Grundprincipen vid berdkningen av kostnaderna ar att
bara beakta den resursatgang som paverkas av de olika
alternativen. Detta innebar bl a att inga s k 'sunk
costs" tas med, dvs vardet pa de resurser som pléjts
ned 1 iInvesteringar, som inte langre kan utnyttjas

p g a tillkomsten av en fast forbindelse och som ej
heller kan &tervinnas, asatts vardet noll. Men prin-
cipen att endast beakta den resursatgang som paverkas
av alternativen innebar ocksd att vi endast soker att
fa med skillnaden i resursatgangen mellan alternativen
och darfor bortser i sa stor utstrackning som mojligt
fran den resursdtgdng som ar gemensam for olika alter-
nativ. Ett exempel: en fast jarnvagsforbindelse mel-
lan Sverige och Danmark paverkar kostnaderna for att
driva persontagtrafik mellan Stockholm och K&épenhamn.

I stor utstrackning ar emellertid dessa kostnader i
princip desamma i de olika alternativen och det &r
egentligen endast p& strackan over (eller under) sun-
det och ett par mil pd o6mse sidor som driftkostnaderna
(inkl vagnmateriel) paverkas. Kostnadsberdkningarna
syftar darfor till att sa langt som mojligt direkt be-
stamma dessa skillnader.

Detta berakningsforfarande &ar dock inte méjligt att
tillampa i1 alla sammanhang. FOr att t ex berakna
skillnaderna i1 kostnaderna for drift av farjetrafiken
i ett alternativ med en fast forbindelse och i O-al-
ternativet ar det noddvandigt att forst berdkna de to-
tala kostnaderna for farjedriften i de tva alternati-
ven och darefter differensen.



Utgangspunkten for alla kostnadsberakningar ar gallan-
de priser, exklusive mervdrdeskatt. FOr att bestamma
de samhéallsekonomiska kostnaderna justeras dock kost-
naderna m h t indirekta skatter pa det satt som be-
skrivs nedan 1 avsnitt 9.5 och i kapitel 11 och 12.

Till sist skall ocksad namnas att vid berdkningen av
driftkostnaderna for farjetrafiken har inte kostnader-
na for kiosk- och restaurangverksamheterna ombord pa
batarna eller i anslutning till terminalerna tagits
med, endr ett hansynstagande till dessa verksamheter
forutsatter att ocksad de samhallsekonomiska intakterna
beaktas. | stallet antar vi att det som resendrerna
betalar for dessa verksamheter faktiskt svarar mot de
samhéal Isekonomiska kostnaderna och att restaurang- och
kioskverksamheterna darfor inte behover ingd i kalky-
lerna.

9.3 Kalkylforutsdttningar

I framstédllningen i del | antogs att kalkylperioden ha-
de samma langd som den period under vilken projektet
paverkar nyttonivaderna hos individerna. Att tillampa
ett sddant synsatt vid utvarderingen av fasta férbin-
delser o6ver Oresund (liksom i de flesta andra samman-
hang) &r, emellertid, praktiskt om6jligt darfér att de
fasta forbindelserna har en mycket lang teknisk livs-
langd. Nu &r det emellertid inte heller nddvandigt
att gora det da diskonteringsforfarandet innebar att
kostnader och intakter som ligger langt fram i tiden
har mycket liten betydelse (forutsatt att rantan inte
ar alltfor 1ag). | de kalkyler som genomférs har av-
gransas darfor kalkylperioden till 30 ar och restvar-
det vid periodens slut antas vara noll. Detta innebar
ocksd att kalkylerna egentligen endast belyser om sam-
hallsekonomisk ldonsamhet uppnds under denna kalkylpe-
riod och inte totalt sett. De kanslighetsanalyser som
genomforts, vid den tillampade kalkylrantan pa 8 % (se
avsnitt 9.4) for att utrona hur kalkylutfallen paver-
kas av en forlangning av kalkylperioden anger emeller-
tid att kalkylresultaten paverkas i mycket begransad
omfattning héarav (se kapitel 12). Kalkylperiodens
forsta ar ar 1990, vid vilken tidpunkt de fasta for-
bindelserna antas kunna tas i trafik. Alla kostnader
och intakter under perioden fram till ar 2020, men
aven kostnaderna under byggnadstiden under 1980-talet,
diskonteras till medio av ar 1990.

Alla kostnadsberakningar avser 1976 ars prisniva och
sker i1 fasta priser. Under perioden fram till 1990 och
darefter antas emellertid den reala l0nekostnaden sti-
ga med ca 2 % per ar som en konsekvens av en Okad pro-
duktivitet inom naringslivet. Denna loneutveckling pa-
verkar inte kostnaderna for t ex farjor eller anlagg-
ningskostnaderna for en fast forbindelse men antas kom-
ma till uttryck i de l6pande drift- och underhallskost-
naderna. | kostnadsberakningarna har darfoér 16nekost-
nadskomponenten i alla drift- och underhallskostnader
identifierats och raknats upp med en takt pa 2 % per



ar. Dettd galler t ex for bussdrift, drift av farje-
trafiken, underhall av vagar och broar och for tull-
verksamheten.

1 berakningarna antas vidare att den reala Okningen pa
2 % i lonekostnaderna svarar mot en arlig tillvaxt pa
cal 1/2 % i den reala disponibla inkomsten; mellan-
skillnaden svarar bl a mot ett Okat skatteuttag. Den-
na tillvédxt kommer bl a till uttryck i trafikprogno-
serna, och darmed i berdkningarna av intdkterna, p g a
antagandet att resendrernas tidsvardering ar direkt
proportionell mot den reala disponibla inkomsten.

Avgifterna for transporter Over de fasta forbindelser-
na antas vara konstanta i fasta priser och motsvarar i
ett alternativ ca 100 % av 1976 ars farjeavgifter i
Oresund och i ett andra alternativ 50 % av dessa avgif-
ter. Aven farjeavgifterna forutsatts i kalkylen ligga
kvar pa 1976 ars prisniva i reala termer.

Till grund for kalkylerna och i forsta hand da prognos-
berakningarna, ligger till sist ocksd antaganden om

den framtida befolkningsutvecklingen och tillvaxten i
bilbestandet. Dessa prognoser har upprattats separat
for olika trafikomraden (se kap 11) i Sverige och Dan-
mark. Den som &ar intresserad av att i detalj ta del

av dessa "basprognoser', samt i1 Ovrigt av de antagan-
den som gors betréaffande priser for transporter over
Oresund, hanvisas till Oresundsdelegationernas betank-
anden.

9.4 Den samhallsekonomiska tidspreferensrantan

I kapitel 5, i vilken den samhallsekonomiska tidspre-
ferensrantan behandlades, belystes svarigheterna att

pa grundval av tillganglig empiri lagga fast nivan pa
denna ranta. Vi visade, emellertid, ocksa att en an-
vandbar framgangsvag for att faststalla rantan (i) ar
med utgangspunkt i foljande formel

i =6 + eg, 9.1)

och antaganden om den '"rena tidspreferensrantan (6),
tillvaxttakten i1 den reala inkomsten (g) och elastici-
teten 1 den intertemporala nyttofunktionen (e). For
att faststédlla en ranta att anvandas 1 kalkylerna for
de fasta forbindelserna anvander vi oss av denna an-
sats och gor darvid foljande antaganden:

6=2%7; for en motivering hanvisas till kapitel 5

g = 3 %; ovan har vi antagit att tillvaxttakten i
real BNP per capita ligger pa 2 % per ar. Sam-
tidigt antas emellertid arbetstiden successivt
minska genom sankt pensionsalder, Tforkortad ar-
betsvecka och forlangd semester. Denna minsk-
ning antas, schablonmdssigt, svara mot en pro-
cents okning i BNP per capita per ar (2).



e = 2; detta ar (ungefar) medelvardet for en rad
skattningar av Frischs inkomstflexibilitets-
koefficient (3).

Med dessa antaganden erhalls en intertemporal tidspre-
ferensranta pa 8 %. Vi paminner an en gang om att det
underlag som denna berakning vilar pad maste betraktas
som utomordentligt tunt.

9.5 Den indirekta skattefaktorn

Som analyserats i kapitel 4 maste forekomsten av indi-
rekta skatter i de sektorer dér resurserna har sin al-
ternativa anvandning beaktas i berédkningen av de sam-
hallsekonomiska kostnaderna. I samband med transport-
investeringar maste man darvid i princip ta hansyn till
tvad typer av alternativa marknader, dels andra markna-
der for resor och dels odvriga sektorer i1 samhallseko-
nomin. De indirekta skatterna pa den forra typen av
marknader beaktas direkt i samband med berakningen av
trafikens nettointakter (se kapitel 11). Det som vi
skall berédkna har ar darfor den faktor som skall app-
liceras pa de resurser som har sin alternativa anvand-
ning inom de Ovriga sektorerna. Denna betecknas lik-
som i1 kapitel 4 med (ltt])) .

I berakningen av (1+ij) antar vi sasom tidigare att den
alternativa anvandningen ar den privata sektorn (las
naringslivet). Ett problem med detta antagande ar att
eftersom de indirekta skatternas andel kan variera
mellan olika marknader, bdér man 1 princip radkna fram
en genomsnittlig faktor genom att vikta faktorerna pa
de olika delmarknaderna m h t inkomstelasticiteterna
pd dessa. En sddan ansats torde, emellertid, vara
alltfor ambitits i detta sammanhang med tanke p& den
osdkerhet som kannetecknar de ovriga kalkylantagandena.
Som ett alternativ skulle man kunna valja att berdkna
den genomsnittliga skattefaktorn som kvoten mellan var-
det av den privata konsumtionen rdknat till marknads-
pris resp faktorvarde. Uppgifter om den privata kon-
sumtionen saknas emellertid, varfor vi i stallet val-
jer att bestamma (1tip) som kvoten mellan naringslivets
bidrag till bruttonationalprodukten inklusive och ex-
klusive varuanknutna skatter. 1976 uppgick denna kvot
till 1,14(4) och justerat med hénsyn till de fdrandring-
ar som darefter vidtagits i1 den indirekta beskattning-
en antas den i kalkylerna uppga /till 1,15. Denna fak-
tor forklaras nastan uteslutande av mervardeskatten,

dd de oOvriga indirekta skatterna - t ex energiskatter-
na - relativt sett &r av underordnad betydelse (5).

| kalkylerna anvands faktorn 1,15 genomgdende for att
rakna upp kostnaderna for de resurser som har sin al-
ternativa anvandning utanfdr transportsektorn. Déarvid
antas - som angivits ovan - att indatamaterialet be-
tréaffande de olika komponenterna avser kostnader be-
raknade till faktorvarde (egentligen exklusive mervar-
deskatt) . Samma faktor tillédmpas oavsett om kostna-
derna bars av Sverige eller Danmark, da den indirekta



skattenivan i de tva landerna - bortsett fran trans-
portsektorn - &ar ungefar lika. Salunda uppgick den
danska kvoten 1976 mellan naringslivets bidrag till
BNP réaknat till marknadspris och till faktorvarde till
1,16 (6) .

9.6 Skuggpriset pa kapital

I kapitel 4 (och bilaga 3) harledde vi foljande for-
mulering for skuggpriset pa det kapital som anvands
for att finansiera de” studerade projekten och som i
sin alternativa anvadndning kan antas utnyttjas for in-
vesteringar i naringslivet.

(1-s)p
sk i—sp ©-2)
I (9.2) ar s den marginella sparkvoten map avkast-
ningen pa naringslivets investeringar, p ar avkastning-
en raknad netto, dvs efter ersattningsinvesteringar
for forbrukat materiellt kapital och i ar den samhalls-
ekonomiska tidspreferensrantan.

For att kunna berakna sk kravs uppgifter om storleken
pa saval p som s, vilken information dock inte tycks
finnas tillganglig for narvarande. Salunda ar de ana-
lyser som genomforts i Sverige betraffande naringsli-
vets rantabilitet i reala termer utomordentligt fata-
liga. De tillgangliga analyserna avser verkstadsfore-
tag och anger en rantabilitet i storleksordningen

5-6 % (7). Rantabiliteten (ra) har darvid beraknats

som ett genomsnitt for ett antal ar under 60- och 70-
talen p4 i princip foljande satt: (8)

ra = oms_- tfa - na - fi 100,

dar oms ar nettoomsattningen under ett ar

tfa ar tillverknings-, Tforsaljnings- och adminis-
trationskostnader

na &ar normalavskrivningar
fi ar finansiella intékter

vk ar produktionskapitalet (9)

Berakningarna av avskrivningarnas varde och kapitalets
storlek bygger pa kalkylmassiga avskrivningar, vilket
innebar att beloppen beradknats 1 fasta priser.

Berakningar av rantabiliteten pa detta satt bygger pa
antaganden som av flera skal leder till en underskatt-
ning av den samhallsekonomiska, avkastningen pa investe-
rat kapital. For det forsta ingar kostnader for in-
vesteringar som annu inte kunnat tas i ansprdk i berak-
ningarna av produktionskapitalet. For det andra till-
later de nuvarande skattereglerna foretagen att helt
avskriva immateriella iInvesteringar i1 FoU och marknads-
foring under det ar d& utgifterna uppkommer. Konsek-
venserna harav ar att kostnaderna tidigarelaggs, vilket



sanker réantabiliteten. FOr det tredje beaktas 1 dessa
rantabilitetsmdt.t inte den del av avkastningen som de
anstallda kunnat tillgodogéra sig 1 form av okade re-
alloner, forbattrade pensionsformaner och forkortad
arbetstid. For det fjarde ingar aven kassatillgangar
i berdkningarna av produktionskapitalet(10). Och for
det femte innebar berdkningarna av produktionskapita-
let - och darmed &aven avskrivningarna - pa basis av
ateranskaffningsvarden och investeringskostnadsindex
sannolikt en Overvardering, darfor att kapitalbestan-
det delvis &ar obsolet p g a den successivt stigande
reala kostnaden f6r arbetskraft (11).

Vad en hénsyn till dessa faktorer skulle innebéra har
inte varit mojligt att bestamma. Det finns emellertid
skal som talar for att réntabiliteten bor justeras upp
med flera procentenheter(12). Oversiktliga berakningar
av den andel av avkastningen som de anstdllda kan till-
godogdra sig anger t ex att ra maste hdojas med atmins-
tone en procentenhet (13). Vi har darfoér valt att anta
att p totalt sett ar ca 4-5 procentenheter stdrre an
ra och alltsa ligger pa ca 10 %, en siffra som ocksa
svarar mot vad man har antagit i olika utldndska sam-
manhang (14).

Underlaget for att berdkna den andel av p som aterin-
vesteras 1 naringslivet ar naturligtvis annu mera
bristfalligt. | avsaknad av information har vi god-
tyckligt valt att anta att avkastningen pa 10 % 'kon-
sumeras" pa foljande satt: (15)

i. 4/20 av de anstallda med en marginell sparkvot
pa 0,1

7/20 genom ranteutgifter for lanat kapital, av
vilka 20 % sparas

2/20 genom skatteutbetalningar av vilka inget

sparas
iv. 2/20 genom utdelning, varav 10 % sparas
V. 5/20 sparas av foretagen
Detta ger
55——53911—f~]:9’2-+ 20,1 + 57’1 _ 6,55_

Med dessa antaganden erhalls darfor foljande varde pa sk.

_ 0,65-0,10 .1 45
K~ 0,08-0,35-0,10 |

Ehuru de antaganden som ligger till grund for denna be-
rakning i och for sig inte kan betraktas som orealis-
tiska, bor de i forsta hand ses som en exemplifiering
och inte som ett forsok att skatta den faktiska kost-
naden for att undanhdlla naringslivet kapital. For

att berédkna denna kostnad, Tforutsdtts en betydligt ut-
forligare analys av naringslivets lénsamhet fran sam-
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hal Isekonomisk utgangspunkt.
vardet 1,45 pa sk tillampas i kalkylerna pa saval
svenskt som danskt kapital.

9.7 Den samhallsekonomiska kostnaden for utlandska
1an

Som ett alternativ till en inhemsk finansiering har i
diskussionerna kring fasta forbindelser over Oresund
foreslagits finansiering genom att uppta lan utomlands.
Ett saddant alternativ far helt andra konsekvenser for
de samhallsekonomiska kostnadsberakningarna an en in-
hemsk finansiering. Anledningen ar att ett utlandslan
for det forsta innebar att kapital inte undanhalles
nigon annan och for det andra att kostnaderna for lanet
forst uppkommer i samband med att lanet amorteras.

Ett utlandskt 1an innebar namligen i princip att in-
hemska resurser inte behover tas i anspradk under den
tid da investeringen genomfors eftersom denna kan kla-
ras av med en okad import, men att konsumtionsutrymmet
i framtiden i stallet maste minska genom minskad import
och/eller o6kad export for att betala av lanet.

For att kunna berédkna kostnaderna for ett utlandskt
1an maste inforas antaganden dels om den nominella ran-
tan och dels om iInflationstakten i1 Sverige/Danmark samt

i det langivande landet. Kostnaden for lanet beriaknas
pa foljande satt. Antag att vi 1990 lanar | kr och att
l1anet skall amorteras i form av annuiteter under 30 ar

till 8 % nominell ranta samt att den inhemska och in-
ternationella inflationstakten ar 5 %.

Amorteringsbeloppet per ar (A) blir
A =1 x a(8;30)

dar a ar annuiteten vid 8 % ranta och en period pa 30
ar. Om vi bortser fran de indirekta skatterna ar det
samhal Isekonomiska vardet av en amortering ar 1990 +

t ar:

a(s; 30)
(1 + 0,05)t’
och diskonterat till ar 1990 blir vardet

a(8;30) a(8;30)
(1 + 0,05t + 0 08t~ (1 + 0,13)f

Det samhallsekonomiska vardet ar 1990 av samtliga amor-
teringar under 30 ar (betecknas skul) blir darfor
a(8;30) 0,082 £

skul a(13:30) 0,118
dvs om vi lanar ! kr utomlands &ar den verkliga kostna-
den egentligen bara 0,7 kr. Anledningen till detta éar
att vi kraver en avkastning pa en investering som realt
ligger pd 8 % medan vi p g a inflationen i realiteten



bara behover betala ca 3 % per ar. Att valja att fi-
nansiera investeringarna med utlandska lan ger m a o
upphov till en havstangseffekt pd samma satt som den
laga reala kostnaden for det frammande kapitalet i ett
foretag hojer avkastningen pad det egna kapitalet.

Det skall emellertid understrykas att denna berdkning
forutsatter att inflationstakten ar densamma i de lan-
givande och lantagande landerna. Om inflationstakten
i de berorda landerna antas olika, maste aven inforas
antaganden om vaxelkursernas utveckling, for att det
skall vara mojligt att berédkna kostnaden for en krona
som lanas utomlands.

I kalkylerna belyser vi konsekvenserna av en utlandsk
finansiering genom att anta att skul = 0,7.



10. TRAFIKPROGNOSER

10.1 Inledning

Som behandlats 1 kapitel 3 forutsdtter berakningarna

av de samhallsekonomiska intakterna tillgang till tra-
fikprognosmodeller. | detta kapitel skall vi nu redo-
gora for de modeller som anvandes av Oresundsdelega-
tionerna for prognostisering av den framtida trafiken
over Oresund, da vara intaktsberakningar ar helt be-
roende av dessa modeller och de prognoser som de resul-
terat i. | kapitlet ber6rs endast nyskapad och omfor-
delad trafik och allts3 inte den overflyttade trafiken.

Redogbrelsen for prognosforfarandet ar relativt utfor-
ligt, emedan prognosarbetet var mycket komplicerat.
Arbetet forsvarades dessutom av att persontrafikprog-
noserna delvis "tillverkades™ i Danmark och delvis i
Sverige och att en fullstdndig koordinering av detta
arbete aldrig kunde astadkommas. For att kunna forsta
de metoder som maste anvandas for att berakna intakter-
na ar det darfor nodvandigt att i viss utstréckning sat
ta sig in i den metodik som anvdndes 1 prognosarbetet.

Det skall framhallas att den redogorelse som ges har
inte helt sammanfaller med den beskrivning som finns i
Oresundsdelegationernas rapporterd). Detta beror till
en del pa att det ar oklart vad som faktiskt gjorts pa
vissa punkter, men framfor all.t pa att redovisningen
har har redigerats sa att den svarar mot det satt som
intakterna beraknas pa och som beskrivs i nasta kapi-
tel .

Uppbyggnaden av persontrafikprognoserna behandlas 1 av-
snitt 10.2. Beskrivningen av olika modeller och hur de
beror av varandra ar o6versiktlig och lasaren hanvisas
till bilaga 2 for en utforligare analys av modellerna
och hur de kan tolkas med utgangspunkt i den 4-
stegsmodell i1 termer av generaliserade reskostnader

som harleddes i kapitel 3. Avsnittet innehaller ocksa

en kort sammanfattning av prognosresultaten.

I avsnitt 4.3 beskrivs godsprognoserna och sammanfattas
prognosresultaten for denna trafik.

I prognosarbetet anvédndes tre typer av modeller som
skulle kunna benamnas (i) trafikprognosmodeller, (ii)
trendmodeller och (iii) skrivbordsmodeller. Med en
trafikprognosmodell avses en ekonometrisk modell som
forklarar antalet resor i termer av bl a olika trafik-
systemvariabler, representerade t ex i form av genera-
liserade reskostnader. Denna modelltyp svarar alltsa
mot den typ av modell som behandlades 1 kapitel 3.

Med en trendmodell menar vi en modell dar trafikflddet
berdknas genom att anta att det &r en funktion av en
variabel som &r oberoende av trafiksystemet, t ex en
konstant andel av befolkningen eller BNP. Med en skriv
bordsmodell, till sist, berédknas trafikflodena utan



tillgang till en kvantitativ modell och p& basis av
mer eller mindre kvalificerade gissningar och vissa
kompletterande data.

10.2 Persontrafikprognoser

10.2.1 En oOversikt

Som namnts ldstes delar av prognosarbetet for person-
trafiken i Danmark och delar i Sverige. Nagot for-
enklat syftade det danska arbetet till att berdkna den
totala trafiken Over Oresund medan det svenska arbetet
syftade till att fordela trafiken pad olika leder och
fardmedel. | stor utstrackning lostes dessa arbetsupp-
gifter oberoende av varandra, vilket bl a mojliggjor-
des av att olika datamadngder och typer av data anvan-
des. Uppdelningen av arbetet pa detta satt nodvandig-
gjordes bl a av att de danska modellerna inte kunde be-
handla fordelningen pa leder och fardvagar, atminstone
inte pd ett satt som ansdgs godtagbart.

Figuren 10.1 ger en Oversikt Over de olika modeller
som anvandes och hur de hénger samman. Den Oversta
raden anger de sju olika modeller som anvandes for att
berakna den totala trafiken. Tre av dessa (modellerna
2,3 och 4) avser langdistant trafik over Oresund, var-
med menas trafik genom det s k prognosomradet eller
till eller fran detta omrdde. Prognosomradet omfatta-
de norra Sjalland (den s k huvudstadsregionen vilken
omfattar Kopenhamn samt Kopenhamns, Frederiksborgs och
Roskildes amtskommuner) och vastra Skane (ungefar Mal-
méhus lan). Tre av modellerna (5,6 och 7) avser resor
inom detta omradde, medan modellen 1, slutligen, avser
alla resor inom, till, fran och genom prognosomradet.

Den andra raden i Ffigur 10.1 anger de modeller, som an-
vandes for att fordela den ™omfordelade™ trafiken pa
leder och fardmedel. For en fast vagforbindelse i1 KM
fordelades darvid trafiken pa tre alternativ, bil, kol-
lektivt (dvs buss) och bil till infartsparkering vid
Kastrup eller Malmé Syd och darefter buss o6ver Oresund.
Det bor observeras att vid fordelningen av den omfor-
delade trafiken slogs prognoserna enligt modellerna
5,6 och 7 1 princip forst ihop, darefter delades de

upp pa tre resandamal (tjanste- och arbetsresor, be-
sOks- och utflyktsresor och 6vriga resor) och till sist
fordelades de pa fardmedel och leder med tre olika mo-
deller.

Den tredje raden anger hur de nyskapade resorna forde-
lades, dvs den nya trafik som uppkommer som en konsek-
vens av en fast vagforbindelse (en fast jarnvagsfor-
bindelse antas inte resultera i "ny" trafik). For att
fordela den nyskapade trafiken, vilken svarar mot skill-
naden mellan prognoserna med modellerna 6 och 7 1 al-
ternativ med och utan fast vagforbindelse (eftersom
dessa modeller &ar de enda som genererar 'ny" trafik),
beraknades fTorst hur den omfordelade trafiken fordelar
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sig pa de tre fardmedelsalternativen pa den fasta vag-
forbindelsen. Darefter fordelades den.nyskapade trafi-
ken pd de tre alternativen pa samma satt.

Det skall némnas att de resor som vi ovan kallat for
korta nojesresor inte ingdr i berakningarna. Denna
typ av resor kan inte prognostiseras med konventionel-
la prognosmodeller, eftersom ndjesresorna avser resor
dar sjalva resan ar ett mal i s-ig, medan en tra-
Fikprognosmodell forutsatter att resan endast ar ett
medel Tor att uppnd nagot annat. De korta ndjesresor-
na antogs darfor vara av samma omfattning under kalkyl-
perioden som under 1976 och antogs ocksa fordela sig
pa olika bat- och farjeleder pa samma satt som under
detta ar.

Prognosberdkningarna for persontrafiken genomfdrdes
endast for tva ar, 1990 och 2000. | de analyser i vil-
ka prognoserna anvidnds antas darfor att trafiken under
aren 1990 till 2000 tillvaxer eller avtar med konstant
hastighet och att trafiken under aren efter 2000 &r
densamma som under ar 2000. Som papekas nedan ligger
dessa antaganden ocksa till grund for de samhallseko-
nomiska kalkylerna.

10.2.2 Beskrivning av de olika modellerna
Modellerna ! och 8

Den totala omfattningen av turistbusstrafiken ber&kna-
des med en trendmodell, varvid antogs att antalet tu-
ristbussresenarer tillvaxer med | % per ar, dvs"halva
tillvaxttakten 1 BNP. Tillvaxttakten | % tillampades
genomgdende pa de langvaga persontransporterna och
turistbussresenarerna antogs m a o i forsta hand vara
langvaga resor. For berdkning av mangderna 1990 och
2000 anvéndes den trafikundersokning som 6resundsdele-
gationerna lat genomfdora under 1976-77 och som bl a
innehdller uppgifter om turistbusstrafikens omfattning.

Fordelningen av bussarna pa olika leder skedde med en
skrivbordsmodell. Den information som utnyttjades dar-
vid var bl a hur bussarna fordelade sig pd olika leder
under 1976 och berdkningar av kostnaderna for bussfore-
taget for olika leder och for olika antaganden om av-

gifterna pa en fast vagforbindelse i KM.
Modellerna 2 och 9

Den totala omfattningen av den langdistanta biltrafi-
ken antogs, liksom turistbusstrafiken, tillvaxa med 1 %
per ar och beraknades med utgangspunkt i uppgifter om
storleken pa denna trafik 1976. Fordelningen pa leder
skedde darefter med en vagvalsmodell som formulerades
som en logitmodell. Logitmodellen bygger pa antagandet
att en resenar valjer det alternativ som har den lagsta
generaliserade reskostnaden, men att denna kostnad va-
rierar som en extremvardefordelad variabel. FoOr en
harledning av modellen hanvisas till bilaga 2. Logit-



modellen skrivs som
Xbexp(-|GKj)

ib Zexp(-~GKj ,) (10.1)

dar X, ar det forvantade antalet langvéaga bilar

GK. &ar den generaliserade reskostnaden for alternati-

vet j
0 ar en parameter

och X., ar det forvantade antalet bilar som valjer

leden j.

Vid prognosberakningarna med modellen (10.1) delades
de langvédga resenérerna in i fem grupper, varvid an-
togs att medlemmarna i en och samma grupp stod infor
samma valsituation. FOr en grupp (dvs biltrafik mel-
lan platser norr om Skdne och utanfdr huvudstadsregi--
onen) antogs t ex valsituationen uppkomma antingen
nordost om Helsingborg (skarningen mellan E6 och E4)
for resor fran Sverige eller 6ster om Koépenhamn (tra-
fikplatsen i Glostrup) for resor fran Danmark. FoOr
denna grupp beaktades darfor endast stréckorna mellan
dessa tva punkter i de generaliserade reskostnaderna

I de generaliserade reskostnaderna beaktades avstands-
beroende kostnader, avgifter (fast forbindelse och far-
jor) , restid med bil och restid med bat. Modellens
parametrar, dvs 0 och tidsvardena i de generaliserade
reskostnaderna, skattades med datamaterial som iInsam-
lades 1 Oresundsundersokningen. | datamaterialet in-
gick observationer for olika langdistanta bilisters
val mellan olika alternativ samt deras kostnader och
tidsatgang for de olika alternativen. Modellparamet-
rarna skattades salunda med individ- eller disaggrege-
rade data. Estimerade parametrar redovisas i bilaga 4.

Modell 3

De langdistanta jarnvagsresorna antogs liksom de lang-
distanta bilresenérerna vara bundna till fardmedel och
opaverkade av den framtida situationen i Oresund och

beraknades darfor genom att skriva fram 1976 ars siff-
ror med | % per ar. FOr jarnvagsresenadrerna foreligger
inget val mellan olika leder, da trafiken antingen gar
g? farja 1 HH (alt 0 och 1) eller i tunnel (alt 2 och

Modellerna 4 och 10

Den ovriga langdistanta trafiken avser resor som genom-
fors med en kombination av fardmedel, t ex tag till
Malmod och darefter bat till Koépenhamn. De totala mang-
derna 1990 och 2000 beraknades som ovan och fordelades
pad leder och fardmedel i alternativen 0 och 2 genom att
anta samma fordelning som under 1976. | alternativen
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1 och 3 fordelades trafiken genom att anta att trafi-
ken i KM 1 O-alternativet skulle flyttas o6ver till den
fasta forbindelsen och fordela sig pa samma satt pa
olika fardmedelskombinationer

Modell 5

Det totala antalet resenadrer mellan Kastrup och Sverige
(med farja eller via en fast forbindelse) berédknades med
en trendmodell. Antalet resenarer antogs tillvaxa med
3,9 % per ar, dvs ungefar dubbelt sad snabbt som BNP.
Tillvaxtfaktorn baserar sig pa de bedomningar som gjor-
des av det danska Lufthavnsudvalget.

Modell 6

For berédkning av vardagsresorna utnyttjades den trafik-
prognosmodell som Hovedstadsradet anvander sig av fTor
trafikprognoser i Koépenhamn med omliggande kommuner
(Hovedstadsomradet). Modellen &ar i princip en 4-stegs-
inodell, men har en nagot okonventionell uppbyggnad.
Salunda sker fardmedelsfordelningen fore omradesfordel-
ningen och pa sadant satt att modellen i princip byg-
ger pad antagandet att fardmedelsfordelningen ar obero-
ende av trafiksystemets utformning. En konsekvens har-
av ar att omradesfordelningen genomfors separat for
bilresor och kollektivresor. Generiteten antas, lik-
som i1 de flesta andra konventionella 4-stegsmodeller
vara konstant och oberoende av trafiksystemet.

Vardagsmodellen &ar en aggregerad modell. Med detta me-
nas att den avser resor mellan olika omraden, att den
estimeras och anvands for prognoser med data som avser
alla resor i en omradesrelation och de genomsnittliga
restiderna och reskostnaderna for resor i olika omra-
desrelationer. Det antas m a o att alla resor i en
resrelation i1 princip bdorjar i samma punkt och slutar

1 samma punkt

Det vasentliga modellsteget for Oresundsprognoserna ar
modellen for fordelning av trafiken pad omraden, som
skrivs

GJAIKIICK ™
X. . = (10.2)
13 .
ARG ORgi 0+ BAgk BKopye
dar i och j avser omraden pa 6mse sidor om sundet och

i och k omraden pad samma sida om sundet
ar det forvantade antalet resor

ar en generitetsfaktor (= totala antalet resor
som genereras i omrade i)

A ar en attraktionsfaktor (t ex antalet boende i1 om-
3 radet j)

GK.. ar den "basta" generaliserade reskostnaden mellan



i och jJ, dvs om flera fardvagar finns beaktas en-
dast den med den lagsta kostnaden

k”Aj och y &ar modellparametrar.

For berdkningen av trafiken over Oresund anvandes tva
modeller av typen (10.2), en for bil- och en for kol-
lektivresor. | berakningarna slogs dessa prognoser
darefter samman for att sedan ater foérdelas pa bl a
olika fardmedel med modellerna 10-12.

Vid berdkningen av generiteten beaktades bl a folkmang-
den och bilinnehavet i omraddet. Den generaliserade
reskostnaden bestdr av tre komponenter, avstandsberoen-
de bilkostnader, avgifter och restid. Endast ett tids-
vard ingdr och detta hamtades fran de modeller som an-
vandes for fordelningen pa fardmedel och leder (model-
lerna 10-12) .

Det skall namnas att eftersom modellen bygger pa anta-
gandet att antalet resor som genereras ar givet, inne-
bar den att de resor som nyskapas i alt | och 3 ar re-
sor som omfordelas fran att vara resor inom Sverige och
Danmark till resor o6ver Oresund.

Modellparametrarna, y och kpj, estimerades med data
fran oresundsundersokningen, fran vilken flédena i o-
lika omradesrelationer under 1976 beraknades. I prog-
noserna justerades tidsvardet i den generaliserade res-
kostnaden med hansyn till utvecklingen i BNP, dvs tids-
vardena raknades upp med 2 % per ar.

Modell 7

Fridagsresorna prognostiserades liksom vardagsresorna
med en modell for bilresor och en modell for kollektiv-

resor. Den anvanda modellen kan skrivas
X.. = G,Ak..GK,. Y

il RS TR (10.3)
dar
yij ar det forvantade antalet resor mellan i och j,

vilka omraden ligger pa 6mse sidor om Oresund

GN ar startomradets generitet
A.1 ar malomradets attraktivitet

GK *j tolkas som i foregaende modell
kA"j och y &ar modellparametrar

Modellen &ar en aggregerad modell, men skiljer sig fran
den foregdende genom att den inte forutsatter att an-
talet resor som genereras i ett omrade &r konstant.

De nyskapade resorna 6ver Oresund behéver m a o inte
vara omfordelade resor utan kan aven vara genuint ny-
skapade resor.



Parametrarna, K. . och y bestamdes pa i princip samma
satt som i foregaende modell.

Modellerna 11-13

For att fordela resorna inom prognosomradet pa fardme-
del anvandes tre multinomiala logitmodeller, var och
en med i princip samma utseende som (10.1). | model-
lerna beaktades emellertid inte endast de generalise-
rade reskostnaderna for olika leder utan &aven kostna-
derna for olika fardmedel. For alternativ med fast
vagforbindelse inkluderades salunda tre generaliserade
reskostnader for resor via denna led, avseende bilre-
sor, kollektivresor och bilresor till infartsparkering
och darefter buss over Oresund.

I de generaliserade reskostnaderna ingar avstandsbero-
ende kostnader, avgifter (bro-, farje- och parkerings-
avgifter, inkl parkeringsavgifter vid infartsparkering-
ar) , gang- plus vantetid, kollektiv restid, bilrestid
och restid med farja. Separata modeller, dvs modeller
med olika parametervarden, tilldmpades pad de tre &anda-
malen arbets- och tjansteresor, besoks- och utflykts-
resor och 6vriga resor. Parametervardena redovisas i
bilaga 4.

For att bestamma parametervdrdena anvandes ett disagg-
regerat datamaterial som insamlades i 6resundsundersok-
ningen. Datamaterialet innehdller observationer avse-
ende olika personers resor mellan Sverige och Danmark,
och information om vilka alternativ som stod till buds,
valt alternativ, samt kostnader och restider for alla
alternativ

Prognosberakningarna genomfordes i tre steg. | det
forsta steget genomfordes berédkningar av den omforde-
lade trafiken pa det satt som beskrivits i kapitel 3,
dvs genom att anvdnda samma material som utnyttjades

i estimeringen och. darefter skala upp resultatet till
populationsniva med vikterna, wg, efter det att dessa
forst anpassats till antagandena om befolkningsutveck-
lingen och bilinnehavet i olika omraden. Darefter for-
delades denna prognosberakning pa de omradesrelationer
som anvandes 1 de danska prognosberakningarna, varef-
ter fordelningen pa olika alternativ i alla relationer
raknades fram. | det tredje och sista steget tillam-
pades sedan denna fordelning pa den danska berakningen
av den totala trafiken i dessa relationer, dvs den
danska prognosen anvandes for att bestdmma det totala
resandet i de olika omradesrelationerna. | prognosbe-
rakningarna antogs att tidsvardena tillvéxer med samma
takt som den reala disponibla inkomsten.

10.2.3 En oversikt oOver prognosresultaten

Tabell 10.1 innehdller en sammanstallning av prognos-
resultaten dels vad géller det totala antalet resena-
rer i persontrafiken och dels fordelningen pa olika

fardmedelsalternativ pd en fast forbindelse. Tabellen
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Figur 10.2
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avser resor i en riktning och innehdller inte de korta
néjesresorna, vilka 1976 berdknades till ca 11,2 mil-
joner. Utover O-alternativet innehaller tabellen en-

dast resultaten for alt 3. | alternativet ! &ar resul-
tatet detsamma som i 3, med undantag for att tagrese-
narerna utgar. |1 alt 2 utgar i stallet resenarerna pa

den fasta vagforbindelsen men daremot inte tagresena-
rerna.

10.3 Prognoser for godstrafiken

10.3.1 Oversikt

For att uppréatta prognoser for den framtida godstrafi-
ken anvandes Over huvud taget inte nagra prognosmodel-
ler, utan alla prognosberakningar bygger pa trendmodel-
ler eller skrivbordsmodeller. Trendmodellerna anvan-
des for att skriva fram de nuvarande totala godsmang-
derna Over Oresund med lastbil och jarnvadg raknat i
miljoner ton (Mton), medan skrivbordsmodellerna anvan-
des fOor att berakna den totala trafiken i Mton forde-
lat p4d fardmedel, storleken pa den nyskapade trafiken
i Mton (endast en fast vagforbindelse ger upphov till
ny trafik) samt fordelningen av antalet lastbilar pa
olika leder. Prognosberakningarnas uppbyggnad fram-
gar av figur 10.2.

Prognosmetodiken kan karakteriseras med utgangspunkt i
de boxar som getts ett nummer i Ffigur 10.2.

1. Den totala "omfordelade™ godsmangden Over oresuhd
antogs tillvaxa med 2,4 % under aren 1976-1990 och
2,2 % under &ren 1990-2000. Dvs tillvéxttakten an-
togs vara 20 resp 10 % hogre an tillvaxttakten i
BNP under dessa tidsperioder.

2. Fordelningen pad fardmedel antogs vara 50-50 raknat
i Mton. 1976 var jarnvagens andel 0,55 och Ore-
sundsdelegationerna antog alltsd att lastbilarna
skulle oka sin marknadsdel, sasom &ven varit fal-
let sedan en langre tid tillbaka.

3. FOr berédkning av antalet godsvagnar antogs en ge-
nomsnittlig last per vagn pa 12,0 ton 1990 och
13,8 ton ar 2000. 1976 var genomsnittslasten ca
10 ton.

4. Den nyskapade godstrafiken p& lastbil antogs vara
en konstant andel av den 6verflyttade trafiken och
berédknades genom att anta att godstrafiken mellan
sddra Sverige och Sjalland, Fyn och en mindre del
av Jylland skulle fOrdubblas vid tillkomsten av en
fast forbindelse. Oresundsdelegationernas motiv
var att lastbilarna darigenom kan kora tva turer
per dag inom detta omrade och inte endast en som
antogs vara Tfallet utan en fast vagforbindelse.
Den nyskapade trafiken forutsattes vara av 1 stort



sett samma storleksordning vid de tva avgiftsniva-
erna.

5. Fordelningen pad omraden byggde pa gissningar och en
del &aldre uppgifter om start- och malpunkter for
godstransporter 6ver Oresund.

6. Fordelningen byggde pa antagandet att godset trans-
porteras med tva typer av lastbilar, en storre
lastbilstyp som i genomsnitt tar 20 ton och en
mindre som i genomsnitt tar 3 ton, samt schablon-
antaganden om hur godset i en omradesrelation for-
delar sig pa de tva lastbilstyperna. Fordelnings-
berakningarna genomfordes utan tillgang till infor-
mation om vilka leder som lastbilar i olika omra-
desrelationer anvdnder sig av idag,

7. Fordelningen pa leder baserades pa skrivbordsmodel-
ler och styrdes dessutom av uppgifter om kostnader-
na for transporter i olika omradesrelationer och
fordelningen pa olika farjeleder under 1976.

10.3.2 Nagra resultat

Nagra uppgifter om godstrafikens omfang enligt Ore-
sundsdelegationernas berakningar framgar av tabell
10.2. Som torde framgd av genomgangen i foregdende
avsnitt bygger dessa berakningar pa ett utomordentligt
tunt empiriskt material, varfor de maste anses som
mycket osdkra. Speciellt géller detta for berédkning-
arna av den nyskapade lastbilstrafikens storlek, som

i basta fall kan beaktas som en tursam gissning. Men
som vi Fframhallit tidigare ar inte avsikten har att be-
lysa problemen med Oresundsutredningens material och
prognoser utan att betrakta utredningens siffror som
givna och visa hur de kan anvandas for att genomfdra
en SKI.
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11. INTAKTSBERAKNINGAR

11.1 Inledning

I 6resundsutredningen kunde den metodik som utvecklats
i kapitel 3 endast anvandas till en del vid berakningen
av de samhallsekonomiska intakterna. Detta berodde pa
att de prognosmodeller som anvandes inte helt var in-
tegrerade med varandra, att skrivbordsmodeller delvis
kom till anvandning och att nagra av trafikprognosmo-
dellerna inte var korrekt specificerade fran en ekono-
misk teoretisk utgangspunkt (vardags- och fridagsmodel-
lerna). Berdkningarna av intakterna maste darfor ge-
nomfdéras med de approximationer som bast kunde antas
svara mot den fran teoretisk utgangspunkt basta l6s-
ningen. De beradkningar som redovisas har foljer i
stor utstrackning den metodik som tillédmpades av Ore-
sundsdelegationerna, men berakningsforfarandena skil-
jer sig at pd ett par punkter, varfoér har redovisade
resultat inte Overensstammer med dem som finns i Ore-
sundsdelegationernas rapporter. Skillnaderna beror
framfor allt pa att de indirekta skatterna behandlas
pa ett annat satt, vilket for ovrigt ocksd ar anled-
ningen till att de berakningsresultat som redovisas i
foljande kapitel inte sammanfaller med resultaten i

bl a SOU 1978:18.

| kapitlet behandlas forst berakningen av persontrafi-
kens intékter (avsnitten 11.2-11.4), sedan intakterna
for lastbilstrafiken (11.5-11.6) och avslutningsvis
intakterna for godstrafiken pa jarnvag (11.7).

11.2 Principer for berakning av persontrafikens
nettointakter

For berakning av persontrafikens intakter hérledde vi
i kapitel 3 foljande principiella uttryck (1)

NTI = /xdGK! + P-X- + y>J(XJ-x1). (11.1
K"

I kapitel 4 visade vi darefter att om priserna ar per-
fekt kostnadsanpassade, ar vardet av termerna inom
klammern b lika med noll, varfor trafikintakterna ef-
ter avdrag for de rorliga kostnaderna, vilka vi har
kallar for nettointidkterna, svarar mot termen a. Om
daremot priserna inte ar perfekt anpassade maste, vil-
ket &aven visades 1 kap 4, nettointadkterna (NTI) enligt
termen a justeras med en term som anger forandringen i
intdkterna p g a att resurserna flyttas mellan markna-
der med olika nivder pd de indirekta skatterna. For
att beakta detta beréknas nettointadkterna for Oresunds-
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trafiken med 1 princip foljande formel

NTI = /xdGK!l + E (pljx’\j—p"xj)—(1+iJj)rkm E,(av's'x'i.'-avs,lxé)

GK
a b

(11.2)

dar

r, star for den rorliga kostnaden per km raknad till

m faktorvarde, och
(1+Jj) &ar den indirekta skattefaktorn i1 ekonomin i ge-
nomsnitt.

Att denna formulering av nettointakterna innebar att
forandringarna i intakterna fran de indirekta skatter-
na beaktas, kan latt verifieras. Ett satt ar att tol-
ka den nytillkomna termen b i (11.2) som ett matt pa
kostnaderna for de resurser som oOverfors mellan mark-
naderna (x-j, ... ,xn) och den ovriga ekonomin. Som vi-
sats tidigare skall kostnaderna for dessa resurser be-
raknas till faktorpris och multipliceras med den ge-
nomsnittliga indirekta skattefaktorn ( (1+ij) = 1,15).

I berakningarna av (11.2) har inte alla resor beaktats
samtidigt utan berakningarna sker separat for olika
segment, vilket hanger samman med det prognosforfaran-
de som anvéandes

De segment som sarbehandlas ar:

langdistanta bilresor

langdistanta jarnvagsresor

turistbusstrafik

iv. omfordelad trafik inom prognosomradet
V. ovrig langdistant trafik
Vi . nyskapad persontrafik

Nagot forenklat innebar segmenteringen for det forsta
att vi delar upp berédkningen och genomfor den separat
for omfordelade och nyskapade resor och for det andra
att beradakningen av de omfordelade resorna i sin tur
delas upp pa fem undergrupper (i-v). P g a uppdel-
ningen pa omfordelade och nyskapade resor maste ut-
trycket (11.2) i princip skrivas om pa foljande satt:



NTI = (GKA-GKTIT+xj (p''-p°)-(1+ip)x~rk (av'-av]) +

a
X1
n

+/GK1dxI+Ep!j (xv-xj ) - (1 +y) rkm{ (xJj"-x.J) av** +2 CavW-avixO }
=2 33 33

(11.3)

I uttrycket (11.3) svarar de termer som hor till klam-
mern a mot den omfordelade trafikens nettointdkter och
de termer som hor till klammern b mot den nyskapade
trafikens nettointékter. Innebdrden av denna omskriv-
ning kan enklast forklaras med foljande figur (11.1).

Figur 11.1 Persontrafikens nettointdkter
under ett ar

I uttrycken (11.2) och (11.3) ingar bl a ytorna ABCD
pa foljande satt: A+B-C+D, men i uttrycket (11.2) be-
raknas A+B tillsammans och i en operation liksom (D-C).
uttrycket (11.3) innebar att (A-C) berdknas tillsam-
mans och hor till den omfordelade trafiken, men i all-
manhet sker berakningen i tva steg. Samma sak galler
aven for B+D, som hor till den nyskapade trafiken.

Det skall framhallas att framstallningen ovan har varit
forenklad i den bemdrkelsen att vi antagit att det en-
dast finns ett alternativ for resor over Oresund, nam-
ligen x| . Ett hansynstagande till att man kan valja
mellan flera alternativ och att en del av dessa alter-
nativ forsvinner vid tillkomsten av en fast forbindelse
forandrar emellertid ingenting i sak. Uttrycket &r
fortfarande, 1 princip, detsamma men p-|, x| etc, skall
i stillet formuleras 1 termer av medelvdrden map de
olika alternativen. Den generaliserade framstallningen
ges inte h&r utan lasaren hénvisas i stallet till
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bilaga 3. Hur de modifierade uttrycken ser ut framgar
ocksa av framstallningen nedan.

Berakningen av nettointadkterna sker, som for progno-
serna, endast for aren 1990 och 2000. I perioden dar-
emellan antas nettointédkterna tillvaxa eller avta med
konstant takt och for perioden fram till &r 2020 antas
genomgdende samma varde som under &aret 2000.

11.3 Den omfordelade trafikens nettointakter

11.3.1 Langdistant personbilstrafik

Som beskrivits i foregdende kapitel beraknas fordel-
ningen av den langdistanta trafiken pad olika leder med
hjalp av en multinomial logitmodell; se formel (10.1).
Med utgangspunkt i denna efterfragemodell kan nettoin-
takterna beraknas pa foljande satt

NTI1lb=x"{-elnEexp(— | gk!)+01nZexp(—|lgkV) } +
J D J T3

a

t SCPpjb—-pjiX_-N—d+r"tavvVxX” -—aviX.£) (11 .4)

dar

X., ar den andel som valjer alternativet j enligt
: modellen (10.1)

X, ar det totala antalet langdistanta bilar under
ett ar.

I uttrycket (11.4) avser termerna som hoér till klam-
mern a bruttointékterna och termerna som hor till klam-
mern b justeringen m h t de indirekta skatterna. Den
formella harledningen av (11.4) finns i bilaga 3 men
kan ocksa motiveras pa foljande satt. Om en grupp re-
senarer star infor ett antal alternativ och alla har
samma alternativmadngd och alternativen &r identiska
for alla resenarer med avseende pa restider och utgif-
ter men varierar enligt den sannolikhetsfordelning som
genererar logitmodellen, kan det visas att den genom-
snittliga kostnaden per resa kan uttryckas pa foljande
satt

-GInSexp(-"GKj )

Termerna som hér till klammern a ar m a o iInget annat
an skillnaden 1 forvantad uppoffring fore och efter

tillkomsten av en fast forbindelse. Termerna kan &ven
tolkas i termer av utgiftsfunktionen, dvs som skillna-



den i vardet pa utgiftsfunktionen vid en given nytto-
niva fore och efter investeringen; se bilaga 3.

FOor berdkning av NTIp”™ antas att (1+j) = 1,15 (se kap
9) och att r™m = 0,28 kr. Denna kostnad innehaller
avstandsberoende bilkostnader, inkl avstandsberoende
vardeminskning och avser 1976 ars prisniva(). For be-
rakning av priserna, p-j, anvands uppgifter om avstan-
det for olika alternativ, av]j, kostnaden per km exklu-
sive skatter, r~™ samt en skattning av den indirekta
skattefaktorn for personbilstrafiken, vilken fdr Sve-
riges del uppgar till ca 1,45(3). Skattebelastningen
ar nagot hogre i Danmark, men som en approximation har
samma faktor, 1,45, tillampats pa den danska biltrafi-
ken. | priserna, pj, ingar, till sist, &ven farje-
och broavgifterna.

For beradkning av bruttointakterna anvands de modellpa-
rametrar som skattats for modellen (10.1).; se bilaga 4.
Som namnts i1 kapitel 9 antas tidsvarderingen tillvéaxa

med samma takt som den reala disponibla inkomsten. De
berakningsresultat som erhallits framgar av tabell

11.1 (4).

Tabell 11.1 Nettointakter for langdistant biltrafik,

Mkr
Alt Avgife%) 1990 2000 1990-2020, diskonte
rat till 1990, 8 %
1,3 100 8 3 12,4 125
1,3 50 7,9 11,8 119

I alternativet 2 uppkommer inga nettointakter da bil-
trafiken i1 detta alternativ star infoér samma villkor
som 1 O-alternativet.

11.3.2 Langdistanta jarnvagstrafiken

Utgangspunkten for berakningen av den langdistanta
jarnvagstrafikens nettointakter (Nﬂpj—) ar termerna
som hor till klammern ai (11.3). Da det inte finns
nagra konkurrerande alternativ (leder) kan uttrycket
forenklas pa foljande satt:

NTEIE=XE(CK, -GK™)+XE(p"-p" D-(l+<p) (r'"XE -r*X*), (11.5)

dar
XN ar det givna antalet "langa" tagresendrer, och
r ar den genomsnittliga kostnaden per person, rak-

nad exklusive skatter, Tor jarnvagsforetagen.

uttrycket kan emellertid forenklas ytterligare, da det
pris som resendren betalar antas ofdrédndrat (p"=p")



och da den enda komponenten i GK som &andras ar tagre-
setiden. (11.5) kan darfor skrivas

NTIIt = Xtatv(q,-q")-(A+N) (r'"X£-rx£) (11.6)

dar a. ar tidsvardet for tagrestid och (ql-g) 4&r den
tidsvinst som en fast fOrbindelse ger upphov till.

For berakning av (11.6) antas en tidsvinst pad 40 min
och ett tidsvdrde pa ca 13 kr 1990 och ca 16 kr ar
2000. Dessa tidsvarden motsvarar ett varde pad 10 kr
for 1976 och bygger pa de varden som bestamts for kol-
lektivrestid i de logitmodeller som anvands for att
fordela trafiken pa fardmedel och leder (se bilaga 5).

For berédkning av r, dvs den rorliga kostnaden for per-
sontdg, har kostnadsstrukturen for persontagtrafiken
mellan Hassleholm/Halmstad och Kopenhamn analyserats.

I berakningarna ingar lo6ner, energi, rangering och

allt rorligt underhall (vagnar, spar, ledningar, lok).
Daremot ingar inga kostnader for rullande materiel da
behovet darav antas opaverkat.

Berakningarna for den langdistanta jarnvagstrafiken re-

dovisas i tabell 11.2

Tabell 11.2 Nettointakter for langdistant jarnvags-
trafik, Mkr

Alt AvgiFt(%) 1990 2000 1990-2020 diskonte”
rat till 1990, 8 %

2,3 100 6,0 8,1 85

Inga intakter uppkommer i alt 1, da& jarnvagstrafiken i

detta alternativ ar densamma som i O-alternativet.

11.3.3 Turistbusstrafiken

FOor turistbusstrafiken berédknas nettointdkterna (NTIN)
med hjalp av foljande formel

NTItb = j(XjtbGKjtb-XjtbGKjthb)+Ej(PjtbXjtb-PjtbXjtb) -

(L+iP) £ (rjtbXjtb-rjtbXjthr =

atvbz(qjtbXjtb_qjtbXjtb)

- d™M)T(r]tbX tb-r]tbX1tb), AL .7n
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dar
X... ar antalet turistbussresenarer via alternativ
A led) Jj, och
r ar kostnaden per resenar fTor turistbussforeta-
J get raknad exklusive indirekta skatter (och av-
gifter) .

Tolkningen av uttrycket (11.7) &ar densamma som for
(11.4), men formuleringen av bruttointdkterna ar "enk-
lare” beroende pa att en skrivbordsmodell anvandes for
fordelningen av trafiken pa leder. Forenklingen av
uttrycket beror pad att pj aven ingar i den generalise-
rade reskostnaden och att endast ett tidsvarde beaktas.
Tidsvardet har beraknats som for tagresenarerna. |
kostnaderna, r, beaktas chaufforens lonekostnad och de
avstandsberoende fordonskostnaderna for turistbussar.
Antalet passagerare per buss antas vara 31, dvs samma
belaggning som konstaterades i Oresundsundersdkningen
1976. Berakningsresultaten redovisas 1 tabell 11.3.

Tabell 11.3 Nettointakter for turistbusstrafik, MKr

Alt Avgift (%) 1990 2000 1990-m2020 diskonterat
till 1990, 8 %

1,3 100,50 0,4 0,5 5

Intakter uppkommer endast 1 alternativen med fast vag-
forbindelse och ar av samma storleksordning for de tva
avgiftsnivaerna pa den fasta forbindelsen. Visserli-
gen blir trafiken via en bro i KM stdrre nar avgiften
satts till 50 % 1 stallet for till 100 % av de nuva-
rande farjeavgifterna, men da turistbusstrafiken i hu-
vudsak &ar langdistant och korstrackan via KM ca 45 km
langre an via HH, innebar KM alternativen mycket sma
tidsvinster, vilka dessutom &ats upp av Okade avstands-
beroende kostnader. Detta &ar ett resultat som &ven
galler for den langdistanta biltrafiken, den omforde-
lade trafiken inom prognosomradet och for den omforde-
lade lastbilstrafiken, som vi skall se nedan.

11.3.4 Omfordelad trafik inom prognosomradet

De samhallsekonomiska nettointadkterna for den omforde-
lade trafiken beraknas pa foljande satt

NTI = Zw O{-InZexp (-4gk! ) + InZexp (~CGK"." )} +
u i) 1 uags . ugs
Z Pl —R4P . - i PT -
WS} (p\j js R{ JS) (1+ip) ZWst (r\é PI3S rSPg]))) -(11.8)

(11.8) liknar (11.4), beroende pa att de multinomiala
logitmodellerna som anvandes for att fordela denna
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trafik pa fardmedel och leder (betecknas med j) &ven
utnyttjas for intdktsberédkningarna. Tolkningen &r
ocksa densamma.

I berdkningarna anvands det observationsmaterial som
utnyttjades for att estimera parametrarna i logitmodel-
len. Detta innebar dels att vi berdknar intakterna
separat for varje observation och darefter raknar upp
till populationsniva med vikten wg (s star for observa-
tionerna 1 urvalet), dels att vi anvédnder oss av olika
model Iparametrar beroende pa resandamalet (modellpara-
metrarna redovisas 1 bilaga 4.

Vikterna w 4&r inte desamma som galler f6r 1976, under
vilket ar observationsmaterialet insamlades, utan har
anpassats till aren 1990 och 2000 genom att beakta’be-
folknings- och bilinnehavsutvecklingen i olika omraden.
Vidare har beaktats att trafiken till och fran Kastrup
tillvaxer med en takt som ar ungefar dubbelt sid hog

som tillvaxten i BNP. Det skall emellertid papekas

att denna berakning svarar mot en prognos for den om-
fordelade trafiken, som inte sammanfaller med den dans-
ka prognosen for den omfordelade trafiken; dels &ar ni-
van inte densamma och nagot lagre och dels har inte be-
aktats att en del av de omfordelade resorna far andra
malomraden pa andra sidan sundet vid tillkomsten av en
fast forbindelse. Berakningarna har bygger i stéallet
pad antagandet att malomradena inte paverkas av en fast
forbindelse. Skalen till att vi valjer att berédkna
intakterna pa detta satt ar att det dataunderlag som
logitmodellerna bygger pa beddms vara mycket mera till-
forlitligt &an det som anvands i de danska modellerna.
De danska modellerna kannetecknas dessutom av en rad
brister vad galler utformning och estimering av para-
metrar, vilket innebar att omradesfordelningen ar myc-
ket osdker. Det kan ocksa visas att ett hansynstagan-
de till den omfordelning mellan malomradena, som anges
av de danska modellerna, sannolikt paverkar resulta-
ten i mycket liten utstrackning (5).

I berdkningarna av resurskostnaderna, rj, beaktas en-
dast biltrafikens kostnader. Kollektivtrafiken pa om-
se sidor av sundet antas inte paverkas av en fast vig-
forbindelse, medan busstrafiken 6ver Oresund samt bat-
och farjetrafiken beaktas 1 andra kostnadskomponenter
(se kapitel 12). Berakningarna bygger pa samma anta-
ganden betra&ffande biltrafikens kostnader som i fallet
med den langdistanta trafiken. De erhallna beraknings-
resultaten redovisas i tabell 11.4.

Tabell 11.4 Nettointakter for omfordelad trafik, Mkr

Alt Avgift (%) 1990 2000 1990-2020 diskonte-
rat till 1990, 8 %
1,3 100 39 62 695

1,3 50 41 64 710
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X alternativet 2 ar nettointakterna for denna trafik
lika med noll.

11.3.5 Ovrig langdistant trafik

Den o6vriga langdistanta trafiken avser resor med en
kombination av fardmedel. Som angetts i foregaende
kapitel flyttas alla resor i KM av den har kategorin
over till den fasta vagforbindelsen, varvid fordel-
ningen pa fardmedel antas vara densamma som i O-alter-
nativet. Resorna i de andra lagena antas opaverkade.
Nettointdkterna kan darfor berdknas med en formel som
i princip ar identisk med (11.6). De resultat som er-
halls framgar av tabell 11.5.

Tabell 11.5 Nettointakter for 6vrig langdistant
trafik, Mkr

Alt  Avgift(h) 1990 2000 1990-82020 diskonterat
till 1990, 8 %

1,3 100,50 10 15 155

11.4 Den nyskapade persontrafikens intakter

Berdkningarna av den nyskapade persontrafikens netto-
intakter bygger pa en lang rad approximationer och
maste darfor betraktas som utomordentligt osakra. Den
nyskapade trafiken genereras, som vi papekat i1 fore
gaende kapitel, av de tva danska modellerna for var-
dags- och fridagstrafik, vilka av flera skal inte é&ar
sarskilt lampade for berédkning av nettointékterna.

BI a ar modellen for vardagsresor inte forenlig med
ekonomisk teori (6); vidare sker berakningen av de ny-
skapade resorna separat for bil- och kollektivresena-
rer och beskrivningen av trafiksystemet ar mycket ru-
dimentar. Dessutom har det inte heller varit mojligt
att beradkna intékterna direkt i samband med prognoser-
na, varfor intakterna raknats fram manuellt i efter-
hand pa basis av erhallna resultat.

De knep som tillgripits for att kunna berdkna nettoin-
takterna &r dels sarbehandling av de resultat som er-
halls for kollektiv- och bilresenarerna och dels antag-
andet att efterfragekurvan avseende resor Over Oresund
(i en omradesrelation) ar linear. Dessutom antas- in-
ledningsvis - att de resor, som prognhostiseras med fri-
dagsmodellen och som i princip maste tolkas som (del-
vis) genuint nyskapade resor, egentligen &r omférdelade
resor pa samma satt som i vardagsmodellen (se ovan ka-
pitel 10). Men detta antagande slapps sedan, atminstone
delvis
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P4 basis av dessa antaganden kan nettointakterna (TNl ,)
for den nyskapade biltrafiken beraknas med foljande nb

Fformel

NTInb = ~(GKiJ-GKVIMXV_.—-x:.) + P£j(XV.-X1.)} +

+ AP I KAK-AKA-ANAGAVWI XV .cavijXi) -

(1+*)Erikav I kK(XEk-Xik)}, (11.9)

dar i och j avser omradden pa Omse sidor om sundet, och
i och k avser omradden pa samma sida om sundet.

Nu &r det, emellertid, inte mojligt att direkt tillampa
formeln (11.9) enar uppgifter saknas om XV, -X1,), p
samt om avik. En approximativ lIdsning pa aettaprob-

lem ar att utnyttja foljande samband

o XLe ke Y Xt

dvs att den nyskapade trafiken ar trafik som omforde-
las fran att vara nationell till att blir internatio-
nell, och att sedan anta att den genomsnittliga gene-
raliserade reskostnaden map de nationella marknader-
na (UK"k) kan beraknas som

GKik = g(GK¥3+GK[3)

dvs att GK., &ar lika med genomsnittet av de gamla och
nya generaliserade reskostnaderna éver Oresund. Pa
basis av denna information och antaganden om den ge-
nomsnittliga reshastigheten kan sedan en genomsnittlig
utgift, P~k» och en genomsnittlig tidskostnad, af., ,
beradknas, vilket i1 princip ar den information sombe-
hovs.

Det skisserade forfarandet har, emellertid, inte till-
lampats, da en del av den nyskapade trafiken inte ar
omfordelad trafik utan genuint nyskapad. I stallet
har vi antagit att den totala resursforbrukningen inte
forandras och att resenarernas utgifter, med undantag
for broavgiften, &ar lika stora fore som efter. Dessa
antaganden innebar att NTInb oOverskattas,- om all "ny"
trafik egentligen ar omfordelad trafik, men att felet
blir mindre om en del av den nya trafiken ar genuint
nyskapad trafik. Sammanfattningsvis har alltsd netto-
intakterna for biltrafiken beraknats pad foljande satt

NTInb:If 1<GKij —GKTj) <XTj"xij>+b <X1j-xij)} (11.10)



dar b star for broavgiften. VAardena pa de generalise-
rade reskostnaderna &ar de som anvandes i de danska
prognosberakningarna. De innehaller restiden multi-
plicerad med ett tidsvédrde for restid, avgifter och
rorliga bilkostnader.

I berédkningen av kollektivtrafikens nettointakter &r
utgangspunkten ocksad (11.9). | (11.9) behover vi dock
inte beakta de tvd sista termerna avseende kostnaderna
for busstrafiken, darfor att kostnaderna o6ver Oresund
beaktas 1 en annan komponent (se ndsta kapitel), medan
kostnaderna for kollektivtrafiken inom landerna inte
antas paverkas av den fasta forbindelsen. Vidare for-
enklas berakningarna genom att anta att resenarernas
utgifter pd kollektivresor ar oforandrade, vilket fo-
refaller rimligt, dd avgifterna for resor 6ver Oresund
kommer att ligga pa ungefar samma niva som vid kollek-
tivresor inom respektive land. Kollektivtrafikens net-
tointakter (NTInk) har alltsa beraknats med foljande
formel :

NTI =11 (CK,

nk ~CKp) X X)) (11.11)

1

dar den generaliserade reskostnaden bestar av restiden
multiplicerad med ett tidsvidrde och alla kollektivav-
gifter.

Foljande berakningsresultat har erhallits:

Tabell 11.6 Nettointékter for nyskapad trafik, Mkr

Alt  Avgift (%) Trafikslag 1990 2000 Diskonterat

1,3 100 kollektiv 3 4 40
1,3 50 kollektiv 15 15 160
1,3 100 bil 21 31 310
1,3 50 bil 57 77 800
1,3 100 alla 24 35 350
1,3 50 alla 72 92 960

Nyskapad trafik uppkommer ej i alternativet 2.

11.5 Principer for berdkning av lastbilstrafikens
nettointakter; omfordelad trafik

Liksom for persontrafiken har berédkningarna av last-
bilstrafikens nettointakter delats upp i tva steg, den
omfordelade och den nyskapade trafikens nettointdkter.
Innebdrden av detta ar i princip densamma som for per-
sontrafiken.

Som beskrivits i foregdende kapitel har prognoserna
for de omfordelade lastbilarna delats upp pa omrades-



relationer och pad tva lastbilstyper. En fast vagfor-
bindelse antas inte ge upphov till en omférdelning av
resorna mellan omradena pa andra sidan sundet utan en-
dast mellan olika leder. Den omfdrdelade trafikens
nettointakter har darfor berdknats genom att rdkna fram
den Eenerallserade transportkostnaden, r. (exklu3|—
ve skatter) for transporter mellan tva omré&den, dels
via de olika lederna och dels med de tva lastbilstyper-
na. | kostnaderna ingar chaufforens arbetskraftskost-
nad, reparationskostnader, dack, bransle samt fasta

och rorliga kostnader fo6r lastbilarna. Det antas med
andra ord att lastbilsbestandet paverkas av tillkoms-
ten av en fast forbindelse. Nettointédkterna (NTlol)
for resp lastbilstyp berdknas med foljande formel:

NT P_1+f 1TEL r r¥er¥lp

i1l

1'1 1 111 (11.12)

dar i och j anger start- resp malomrade och 1 led.
Foljande resultat har erhallits:

Tabell 11.7 Nettointakter for omfordelad lastbilstra-

fik, Mkr
Alt AvgiTt(%) 1990 2000 1990-2020 diskonterat
till 1990, 8 %
1,3 100 4 8 72
1,3 50 +0 3 23

Av tabellen framgadr att trots att lastbilstrafiken ar
relativt omfattande ar vinsterna sma och dessutom att
de minskar nar avgiften sanks fran 100 % till 50 %.
Liksom for turistbusstrafiken beror detta pa att last-
bilstrafiken ar langvaga och att en fast KM-forbindel-
se inte innebar nagra storre fordelar for denna trafik.

11.6 Den nyskapade lastbilstrafikens nettointdkter

Den nyskapade lastbilstrafikens (NTInp) har beraknats
m h a foljande formel:

NTInI: XV.=XT ) (p1J-PAJI+MXN=XT ) }, (11.13)
dar
p!. &r priset fér en transport mellan omradena i och
J J, och
b ar avgiften for en transport 6ver den fasta for-

bindelsen.
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Formeln (11.13) bygger pa antagandet att efterfrage-
kurvan ar linjar och att de resurser som den nyskapa-
de trafiken forutsatter, har sin alternativa anvand-
ning pa andra marknader for lastbilstransporter. Som
en konsekvens harav skall, utdver konsumentoverskottet,
endast intakterna av broavgiften beaktas, da dessa in-
takter anger den del av betalningsviljan som konfiske-
ras och som inte har en motsvarighet i en resursfor-
brukning .

For berakning av pj_j har anvants uppgifter om kostna-
derna for foretaget for transporter mellan omradena i
och j och dessa kostnader har darefter raknats upp med
den indirekta skattefaktorn 1,15 for att uttrycka kost-
naderna 1 termer av konsumenternas betalningsvilja.

De intakter som beraknats pa detta satt redovisas i
tabell 11.8.

Tabell 11.8 Nettointdkter for nyskapad lastbilstrafik

Mkr
Alt Avgift (%) 1990 2000 1990-2020 diskonterat
till 1990, 8 %
1,3 100 26 34 350
1,3 50 27 36 375
11.7 Den omfordelade jarnvagstrafikens nettointékter

For godstransporter med jarnvdg uppkommer intakter i
alternativ 2 och 3, dvs da en fast jarnvagsforbindelse
etableras i HH. Intdkterna har berédknats genom att an-
ta att allt gods endast gar mellan Hassleholm/Halmstad
och Ringsted. Darefter har forst vagnbehovet raknats
fram i alternativen med och utan fast forbindelse for
att transportera samma godsmangd mellan dessa orter

och sedan de rorliga kostnaderna i de tva alternativen.
Alla kostnader har beréknats av DSB/SJ exklusive mer-
vardeskatter. | de rorliga kostnaderna ingar el (brans-
le) , personal, allt underhall, rangering och i viss ut-
strackning rangeringskostnaderna i HH vid fortsatt far-
Jedrift. (Resterande delar av dessa kostnader ingar i
kostnaderna for farjedriften.) Den rullande materie-
len antas ha en ekonomisk livslangd pa 25 ar.

For att oversatta SJ/DSBs kostnader till samhallseko-
nomiska kostnader multipliceras med 1,15. Investe-
ringskostnaderna i vagnmaterielen har dessutom multi-
plicerats med faktorn 1,45. En fast jJarnvagsforbindel-
se 1 HH antas salunda minska det statliga upplanings-
behovet, varfor motsvarande kapital i1 stallet kan in-
vesteras i den privata sektorn. Nettointékterna har
sammanstallts 1 tabell 11.9.



Tabell 11.9 Nettointékter for jarnvagstrafik, Mkr

Alt Avgift (%) Drift/Inv 1990 2000 1990-2000 dis-
konterat till

1990, 8 %
2,3 100 Drift 0 2 13
2,3 100 Inv - - 102
2,3 100 Drift+iInv - - 115

Av tabellen framgdr att nettointakterna i huvudsak
harror fran inbesparat vagnbehov. En tunnel i HH in-
nebdr m a o snabbare omlopp och kortare transportti-
der, men en liten reduktion av de rorliga kostnaderna,
vilket naturligtvis hédnger samman med att strackan ar
ungefar densamma i de tva alternativen. | kostnaderna
ingadr inte vardet av att varorna nar sin destinations-
ort snabbare, dvs vardet av minskat kapitalbehov p g a
forkortad lagringstid. Dessa kostnadsminskningar ar
emellertid i de flesta fall smd, varfor de negligeras.
Samma antagande gors for ovrigt aven for lastbilstra-
Fiken.



12. KOSTNADSBERAKNINGAR OCH KALKYLRESULTAT

12.1 Inledning

I detta kapitel redovisas berdkningarna av de olika
kostnadskomponenterna och de kalkylresultat som er-
halls nar man lagger ihop alla kostnads- och intakts-
komponenter. Kapitlet inleds med en genomgdng, av de
principer som tilldmpas vid berédkningen av kostnader-
na (avsnitt 12.2), och atfoljs av en genomgang av kost-

nadsberdkningarna (12.3). | avsnittet 12.4 redovisas
kalkylresultaten och diskuteras nagra av de faktorer
som &r av vikt for utfallen. I det avslutande avsnitt-

et (12.5), diskuteras hur den information som erhalls
i samband med kalkylarbetet kan anvandas for att prova
om de alternativ som undersoks ar de relevanta eller
om det kan finnas andra - oprotvade - alternativ, som
ar mera intressanta.

12.2 Oversikt 6ver kostnadsberikningarna

De kostnadskomponenter som skall behandlas omfattar
kostnadsbesparingar for farjetrafiken och farjetermi-
naler samt kostnader for busstrafiken pa den fasta
forbindelsen och kostnaderna for de fasta fTorbindel-
serna. Redovisningen av beradkningarna &ar oversiktlig
och darfor ges ingen detaljerad redogorelse for de
principer som legat till grund for berakningarna av
kostnaderna till faktorvarde. Genomgaende galler emel-
lertid att konventionella metoder anvants for berak-
ning av kostnaderna av fasta anlaggningar, buss- och
farjetrafik.

I de redovisade kostnaderna beaktas dels indirekta
skatter och dels att investerat kapital kan ha sin al-
ternativa anvandning i form av kapital till iInveste-
ringar 1 naringslivet. De indirekta skatterna har ge-
nomgdende beaktats genom att multiplicera kostnaderna
beraknade till faktorvarde med faktorn 1,15. | det
langa perspektiv som det har ar fragan om kan de re-
surser som alternativen staller krav pa eller frigor
utnyttjas 1 princip var som helst i ekonomin i1 6vrigt.
Kostnaderna réknade till faktorvérde bor darfor réknas
upp med den indirekta skattefaktorn for ekonomin i ge-
nomsnitt.

For att kunna beakta kostnaderna for undantrangt kapi-
tal maste man i princip ta fram en finansieringsplan
for de olika investeringsverksamheter som ingar i kal-
kylen. Detta gjordes aldrig i samband med Oresunds-
utredningen och berakningarna har bygger darfor pa ett
antal antaganden som mera &ar gjorda i syfte att belysa
problemstallningen &n for att representera den troliga
Ffinansieringsformen fo6r de olika investeringarna.



Fo6ljande antaganden gors:

(i) Investeringsutgifter for farjor finansieras
med kapital som annars utnyttjas for iInveste-
ringar 1 naringslivet. I princip tankes far-
jor salunda finansierade genom t ex upptagande
av lan.

(i) Storre investeringar i farjeterminaler finansi-
eras medelst lan medan mindre investeringar an-
tas kunna finansieras med de intadkter som gene-
reras inom de berdrda hamnférvaltningarna eller
kommunerna. Dvs de mindre investeringarna pa-
verkar ej laneutrymmet utan tranger undan and-
ra investeringar eller andra utgifter inom den
kommunala verksamheten. Gransen for sma in-
vesteringar satts vid en investeringsutgift
(exkl mervardeskatt) pa 10 Mkr.

an) Kollektivtrafiken pd en fast forbindelse antas
drivas i1 form av ett bolag som finansierar iIn-
vesteringarna i bussar, terminaler och verk-
stader med 1an och kostnaderna for dessa kom-
ponenter beraknas darfor m h t skuggpriset pa
kapital (1). De investeringar som forutsatts
ske 1 gatunatet i form av bl a bussvagar antas
finansierade av kommunerna och trénger undan
annan kommunal verksamhet och i sista hand pri-
vat konsumtion. Kommunens utgifter paverkar
alltsa inte laneutrymmet.

(iv) De fasta forbindelserna finansieras med lan.
Ett undantag utgdrs dock av de kompletterande
utbyggnader av vagnatet som en fast vagforbin-
delse i KM ger upphov till bortom den forsta
trafikplatsen p& Omse sidor om sundet. De
kompletterande utbyggnaderna avser bl a en ut-
byggnad av yttre ringvagen fran tva till fyra
falt mellan Kronetorp och E6 séder om Malmo
och en utbyggnad av motorvagen mellan Kalve-
boderna och Kastrup med ytterligare 2 korfalt,
vilka antas ligga inom ramen for den ordinarie
vagbyggnadsverksamheten i respektive land och
darfor tranger undan annan offentlig verksam-
het och i sista hand privat konsumtion.

De verksamheter som finansieras med lan raknas forst
upp med skuggpriset pd kapital (1,45) och darefter med
den indirekta skattefaktorn (1,15). Ovriga investe-
ringar, vilka konkurrerar med annan kommunal verksam-
het, antas til syvende og sidst kunna finansieras med
skatter. Vi antar vidare att sparandet ar opaverkat
av mindre forandringar i skattenivan.



12.3 Kostnader for olika komponenter
12.3.1 Kostnadsbesparingar for bat- och farjetrafiken

Av tabell 12.1 framgar de kostnadsbesparingar som en
fast jarnvagsforbindelse och/eller en fast vagforbin-
delse ger upphov till for bat- och farjetrafiken. |
alternativ | forklaras kostnadsbesparingarna av att
trafiken pad snabbatsleden i KM och pa bilfarjeleden i
DL upph6ér, och att bilfarjetrafiken 1 TL ersatts med
mindre personfarjor. Dessutom antas bilfarjetrafiken
i HH minska nagot, en forandring som ar storre pa den
lagre avgiftsnivan an pa den hogre, vilket ocksa for-
klarar varfor kostnadsbesparingarna ar storre pa denna
niva. Tagfarjetrafikens kostnader paverkas inte i al-
ternativet 1.

Kostnadsbesparingarna i alternativet 2 forklaras av
att tagfarjetrafiken upphor; det ar sammanlagt 6 tag-
farjor som elimineras. FoOr att kompensera for bort-
fallet 1 HH av kapacitet for bil- och lastbilstrafik
maste bilfarjetrafiken i samma lage emellertid byggas
ut i viss utstrackning och kostnadsbesparingen som an-
ges i tabellen representerar darfor skillnaden mellan
kostnadsbesparingarna for tagfarjetrafiken och kostna-
derna for den oOkade bilfarjetrafiken i HH.

Tabell 12.1 Kostnadsbesparingar for bat- och farje-
trafik, Mkr.

Alt Avgift Kostnads- 1990 2000 1990- 2020 diskon*®

slag terat till 1990,
8 %
1 100 Drift 48 57 605
100 Inv - - 370
100 Alla - - 975
50 Drift 54 64 680
50 Inv - - 440
50 Alla - - 1 120
2 100 Drift 58 61 660
100 Inv - - 180
100 Alla - - 840
3 100 Drift 113 133 1 355
100 Inv - - 560
100 Alla - - 1 915
3 50 Drift 115 135 1 375
50 Inv - - 560
50 Alla - - 1 935

1 -09
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Kostnadsbesparingarna i alternativet 3 ar stdrre &an i
de tva andra alternativen och utgor i stort sett sum-
man av konsekvenserna i alternativen | och 2. I alter-
nativet 3 forsvinner salunda DL-leden och snabbdtarna

i KM; TL-farjorna ersatts med batar, och tagfarjorna

i HH forsvinner. Vad som h&nder med bilfarjorna i HH
beror pa avgiftsnivan pa den fasta vagforbindelsen

12.3.2 Kostnadsbesparingar for farjeterminaler

De kostnadsbesparingar som uppkommer for drift av och
investeringar 1 farjeterminaler redovisas i tabell
12.2. Kostnadsbesparingarna kan o6versiktligt forkla-

ras pa foljande satt:

I alternativet ! bortfaller kostnader fo6r utbyggnaden
av terminalen i Lernacken och en ombyggnad av Dragor-
terminalen samt kan investeringsbehovet i KM och TL
inskrankas nagot i forhallande till O-alternativet,
fortsatt farjetrafik. Den sammanlagda investerings-
kostnaden for Lernacken-terminalen - som ar den domi-
nerande posten - uppgar till drygt 200 Mkr (2). Drift-
kostnadsbesparingarna forklaras i forsta hand av mins-
kat personalbehov vid terminalerna.

.1 12.2 Kostnadsbesparingar for fTarjeterminaler

Mkr
Avgift Kostnads- 1990 2000 1990- 2020 diskon
slag terat till 1990,
8 %
100 Drift 35 49 505
100 Inv - - 260
100 Alla - - 765
50 Drift 40 58 590
50 Inv - - 260
50 Alla - - 850
100 Drift 15 21 235
100 Inv - - 345
100 Alla - - 580
100 Drift 51 71 725
100 Inv - - 655
100 Alla - - 1 380
3 50 Drift 55 79 805
50 Inv - - 655

50 Alla - - 1 460



I alternativet 2 elimineras i stor utstrackning de in-
vesteringar 1 nya hamnanlaggningar i Helsingdr och
Helsingborg som O-alternativet forutsatter. Den nya
terminalen for jarnvigstrafiken i en Sydhavn i Helsing-
Or behovs alltsa ej och ombyggnaderna i Helsingborg &ar
ocksa av mycket mindre omfattning an i O-alternativet.

Konsekvenserna i alternativet 3 &r i huvudsak en summe-
ring av konsekvenserna i alternativen 1 och 2. Den
ytterligare besparing pa ca 50 Mkr som uppkommer i al-
ternativet 3, utover de besparingar som astadkommes av
alternativen | och 2 tillsammans, beror pa att ombygg-
naderna 1 Helsingdbrs och Helsingborgs hamnar ar av
mycket liten omfattning.

12.3.3 Kostnader for busstrafik

Kostnhader for busstrafiken uppkommer i alternativen |
och 3. De kostnader som redovisas 1 tabell 12.3 om-
fattar investeringar i bussar, terminaler, bussvéagar,
verkstéder, uppstallningsplatser samt parkeringsplat-
ser i1 anslutning till terminalerna vid Malmé Syd och
Kastrup. | driftkostnaderna ingar, utoéver underhall
och kostnader for de anstallda, &aven kostnaderna Tfor
tullverksamheten.

Vid berdkningen av busstrafikens kostnader har under
dagtid antagits en lagsta turtathet pd tva bussar i
timmen under lagtrafiktid och maximalt 10 bussar i
timmen under hogtrafiktid. Under natten har antagits
entimmestrafik. Trafikering antas ske med ledade bus-
sar med en kapacitet for 65 sittande passagerare och
tidsatgangen for en bussresa mellan Malmé Triangeln
och Kodpenhamn beréknas till mellan 35 och 42 minuter,
beroende pa om uppehall gors vid Malmé Syd och Kastrup.

Tabell 12.3 Kostnader for busstrafik, Mkr

Alt Avgift (%) Kostnads- 1990 2000 Diskonterat
slag 1990-2020,
8 %
1,3 100 Drift 15 22 215
100 Inv - - 135
100 Alla - - 350
1,3 50 Drift 21 29 320
50 Inv - - 180

50 Alla - - 500



12.3.4 Kostnader for fasta forbindelser

Av tabell 12.4 framgar kostnaderna for de fasta for-
bindelserna. Driftkostnaderna omfattar underhdll och
personal for avgiftsupptagning och tullkontroll. Den
fasta jarnvagsforbindelsens driftskostnader bestar ute-
slutande av trafikoberoende underhall.

Investeringskostnaderna har beraknats som angivits i
avsnittet 12.2, dvs genom uppréakning dels med faktorn
1,45 och dels med faktorn 1,15. Berakningarna bygger
pa forutsattningen att investeringarna finansieras med
1an som annars skulle ha anvants for finansiering av

naringslivets iInvesteringar. Antas i stallet att de
fasta forbindelserna (delvis) kan finansieras med lan
som tas upp utomlands sénks kostnaderna kraftigt. An-

tag t ex att | 000 Mkr av investeringsutgifterna for
den fasta vagforbindelsen 1 KM och 750 Mkr av utgifter-
na i HH kan finansieras med utlandska lan. Kostnader-
na i de tre alternativen Tor dessa lan ar da enligt
framstallningen i1 avsnittet 9.7:

Alt 1: 0,7x 1,15x 1000 Mkr = 805 Mkr

Alt 2: 0,7x 1,15x 750 Mkr = 605 Mkr

Alt 3: 0,7x 1,15x 1750 Mkr = 1410 Mkr.

De totala iInvesteringskostnaderna i de tre alternati-
ven, inklusive de utgifter som finansieras med inhemska
1an eller pa annat satt, blir da:

Alt 1: 2010 Mkr

Alt 2: 1390 Mkr

Alt 3: 3490 Mkr,

vilket innebar att kostnaderna kan reduceras med i run-
da tal en tredjedel av kostnaderna vid inhemsk finan-
siering. Under forutsattning att inflationen utomlands
ar densamma som i Sverige och Danmark och balans rader
i utrikeshandeln sa att inga justeringar behodver vid-

tas i vaxelkurserna, ar en finansiering av de fasta
forbindelserna med utlandska 1an m a o utomordentligt

fordelaktig. Som forklarats ovan &ar orsaken till det-
ta att kostnaden Tor utlandskt kapital bestams av den
reala rantan - vilken ar 13g - till skillnad fran kost-

naderna for ett inhemskt 1an som bestams dels av den
avkastning som kravs for samhallsinvesteringar och dels
av avkastningen i naringslivet. Bada dessa avkastning-
ar har vi antagit vara betydligt hogre an den reala
kostnaden for ett utlandskt lan.
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Tabell 12.4 Kostnader for fasta forbindelser, Mkr

Alt Avgift Kcstnads- 1990 2000 Diskonterat

slag 2020, 8 %

1 100 Drift 38 48 505
100 Inv - - 2 870

100 Alla - - 3 375

1 50 Drift 42 54 570
50 Inv - - 2 870

50 Alla - - 3 440

2 100 Drift 6 7 75
100 Inv - [ 2 035

100 Alla - - 2 110

3 100 Drift 44 55 580
100 Inv - - 4 905

100 Alla - - 5 485

3 50 Drift 48 61 645
50 Inv - - 4 905

50 Alla - - 5 550

12.4 Sammanstallning av kalkylresultaten

Vi har nu beraknat samtliga de komponenter i kalkylen
som det varit mojligt att kvantifiera och vardera en-
ligt de principer som utvecklats i del 1. De diskon-
terade kompenserande variationer som erhalls som ett
resultat av berakningarna har stallts samman i1 tabell
12.5. Av denna framgar, givet att de nu beraknade
komponenterna varderats pa ett riktigt satt och givet
att antagandena om tillvaxttakten i BNP och utveck-
lingen 1 de reala disponibla inkomsterna m m uppfylls
att alternativ ! uppvisar en DCV pa + 0 vid avgifter
som svarar mot de nuvarande i farjetrafiken och ett
positivt DCV vid den lagre tillvaxttakten. Kalkylre-
sultatet forbattras m a o kraftigt nar lagre avgifter
tas ut for transporter 6ver den fasta forbindelsen,
en aspekt som vi aterkommer till i kapitel 15, dar vi
diskuterar fordelningseffekterna

En fast jarnvagsforbindelse i1 HH ger enligt tabell 12.6
inte upphov till ett positivt DCV. Endast ett varde
redovisas d& den nuvarande avgiftsstrukturen for per-
son- och godstransporter med jarnvag antagits given
och opaverkad av de fasta forbindelserna. Alternati-
vet 3 som bestar av en fast vagforbindelse i KM och

en fast jarnvagsforbindelse i HH uppvisar ett negativt
DCV for den hogre avgiftsnivan och ett positivt for
den lagre nivan. Detta alternativ, som utgér en kom-
bination av alternativen ! och 2, uppvisar m a o ett
utfall som i stort sett utgdr summan av utfallen for
de tva alternativen.



Tabell 12.5 Sammanstallning av kalkylresultaten Mkr 8 %

Komponent Alt | Alt 2 Alt 3
100 50 100 100 50

Nettointakter

nyskapad trafik 350 960 - 350 960

Nettointakter

omfordelad per-

sontrafik; 980 990 85 1065 1075

darav

langdistant

biltrafik 125 120 - 125 120

jarnvags-

trafik - - 85 85 85

turistbuss-

trafik 5 5 - 5 5

lokaltrafik 155 155 - 155 155

inomomrades-

trafik 695 710 695 710

Nettointakter;

omfordelad

lastbilstrafik 70 25 1o 25

Nettointakter;

nyskapad last-

bilstrafik 350 375 - 350 375

Nettointakter;

jarnvagstrafik - - 115 115 115

Kostnadsbesp

farj etrafik; 975 1120 840 1915 1935

darav

drift 605 680 660 1355 1375

inv 370 440 180 560 560

Kostnadsbesp

terminaler ; 765 850 580 1380 1460

darav

drift 505 590 235 725 805

inv 260 260 345 655 655

Kostnader for

busstrafik; -350 -500 - -350 -500

darav

drift 215 320 215 320

inv 135 180 - 135 180



Tabell 12.5 forts

Komponent Alt ! Alt 2 Alt 3
100 50 100 100 50

Kostnader Tor
fasta forbin-

delser; -3375 -3440 -2110 -5485 -5550
darav

drift -505 -570 -75 -580 -645
inv -2870 -2870 -2035 -4905 -4905
Summa DCV: -235 +380 -490 -590 -105

Komponenter av stor betydelse for kalkylutfallet for
alternativ | ar den omfordelade trafikens nettointdk-
ter, vilka i forsta hand innehaller vardet av de tids-
vinster som en fast vagforbindelse ger upphov till for
framfor allt trafiken mellan de sddra kommunerna i
Oresundsomradet. Vidare ar vardet av den nyskapade
trafikens nettointakter av betydelse pa den lagre av-
giftsnivan, men samtidigt mdste erinras om att dessa
intakter beréknats pd basis av modeller som endast

kan forvantas beskriva resandet o6ver Oresund mycket
approximativt. I kalkylen for alternativ | utgdr ock-
sa kostnadsbesparingarna for terminaler och farjor en
tung post. For alternativet 2 ar det daremot i huvud-
sak en friaga om huruvida de kostnader som tagfarjetra-
fiken 1 HH ger upphov till ar tillrackligt stora for
att det skall vara motiverat att investera i en tag-
tunnel. Ovriga komponenter &r av underordnad betydel-
se.

De kalkylresultat som redovisas i tabell 12.5 bygger
pa forutsattningen att investeringsutgifterna finansi-
eras medelst inhemska lan. Antas i stallet delvis
finansiering med utlandska lan, forandras kalkylresul-
taten kraftigt. Om vi sdlunda antar, sasom ovan, att
I miljard av utgifterna for den fasta vagférbindelsen
och 750 Mkr av utgifterna for jarnvagstunneln finansi-
eras med utléandska l1an, erhalls de resultat som redo-
visas i tabell 12.6.

Tabell 12.6 Beraknade DCV vid delfinansiering med
utlandska 1an, Mkr

Alt 1 Alt 2 Alt 3
100 50 100 100 50
+625 +1240 +155 +825 +1310

En delfinansiering med hjalp av utlandska lan innebar
- for de gjorda antagandena - att samtliga alternativ
uppvisar positiva DCV. Det basta alternativet ar nu
alternativ 3, vid den lagre avgiftsnivan.



Tabell 12.6 illustrerar betydelsen av pa vilket satt
investeringsutgifterna finansieras och att detta be-
aktas 1 en SKI. Samtidigt ar det emellertid viktigt
att framhalla att de angivna resultaten inte skall
tolkas som en allmdn rekommendation att anvanda ut-
landska lan vid finansiering av investeringar i den
offentliga sektorn. Kalkylen har bygger pa antagan-
det att lanen kan betraktas som ett marginellt inslag
i kapitalflodet mellan Sverige/Danmark och omvéarlden.
Skulle de internationella lanen vara av storre bety-
delse, stiger kravet pa oOkad export i framtiden, vil-
ket i1 sin tur kan leda till sénkta véxelkurser for att
kunna o6ka exportintdkterna varderade i utlandsk valuta.
En depreciering av de inhemska valutorna innebdr att
kostnaderna for lanet okar och att fordelarna med ut-
landsk finansiering minskar. Vid relativt kraftiga
kursforandringar i forhallande till den valuta som 13-
nen tas upp i, kan fordelarna med utlédndsk finansiering
helt elimineras (givet de Ovriga berédkningsantaganden
som gjorts har).

En annan faktor som kan visas ha stor betydelse for
kalkylutfallen &ar antagandet om tillvéxttakten i BNP.
En h6jning av den genomsnittliga tillvaxttakten for-
adndrar resultaten i positiv riktning och en lagre till-
vaxttakt 1 negativ riktning. Det ar emellertid inte
tillvaxttakten under sjalva kalkylperioden som &ar av
betydelse i1 detta sammanhang, eftersom konsekvenserna
harav delvis elimineras av diskonteringsrantan. |
stallet ar det tillvaxttakten mellan undersdkningsaret
1976 och det forsta aret i kalkylen 1990 som i forsta
hand inverkar pa kalkylutfallen.

Tillvaxttakten i BNP kommer till uttryck pa flera satt.
For det forsta paverkar den direkt trafikprognoserna
och darmed intékterna for den nyskapade och omforde-
lade trafiken. For det andra antas lIdneutrymmet be-
stammas av tillvaxttakten i BNP och utvecklingen av
den reala disponibla inkomsten paverkar tidsvardering-
en. Stiger tidsvadrderingen stiger &ven vardet av de
tidsvinster som den omfordelade trafiken ger upphov
till och formodligen &aven véardet av den nyskapade per-
sontrafiken darfoér att denna i stor utstrackning é&r
omfordelad trafik, som efter tillkomsten av en fast
forbindelse valjer att resa dver Oresund p g a den
tidsvinst som darmed kan goéras. For det tredje paver-
kar tillvaxttakten i BNP de reala ldnekostnaderna,
vilket driver upp kostnaderna for drift och underhall.
Ocksa denna konsekvens ar till nackdel for O-alterna-
tivet, da detta alternativ naturligtvis ar mycket mera
arbetsintensivt &n alternativen med fasta forbindelser.

Beradkningarna som ligger till grund for de kalkylresul-
tat som redovisas 1 tabell 12.5 och i tidigare tabel-
ler i detta och foregdende kapitel bygger pa antagan-
det att aren 2001 till 2020 ser ut exakt som &ret 2000
vad galler t ex antalet resor. Innebdrden hérav kan
sdgas vara att tillvaxttakten i1 ekonomin och forénd-
ringarna i befolkningen helt upphdér fr o m ar 2000.
Daremot beaktas i kalkylerna det successivt uppkomna



behovet av ersattningsinvesteringar i rullande materi-
el och farjor under denna tid. Sl&pper man antagandet
om noll-tillvaxt paverkas, emellertid, inte kalkylre-
sultaten i nagon storre utstrackning. Antas t ex sam-
ma utveckling efter ar 2000 som kan raknas fram for
perioden 1990-2000, stiger DCV i de olika alternativen
endast med ca 200 Mkr. Detta hanger naturligtvis ihop
med att diskonteringsforfarandet skalar ner betydelsen
av konsekvenser som ligger langre fram i kalkylperio-
den.

Diskonteringsforfarandet innebar dessutom att en for-
langning av kalkylperioden inte paverkat kalkylutfal-
len i nagon storre utstrackning. Om kalkylperioden

i stallet for 30 &r antas omfatta 40 ar, stiger DCV i
de olika alternativen med hdgst 200 Mkr.

Diskonteringsréntan - dvs den samhallsekonomiska tids-
preferensrantan - har satts till 8 %. Sasom framgar
av tabell 12.7, i vilken redovisas kalkylutfallen for
alternativet 2 vid de tre rantenivderna 5, 8 och 12 4,
kan en forandring i rantan paverka kalkylutfallen
kraftigt. Av tabellen framgdr t ex att utfallet for-
samras avsevart da diskonteringsrantan satts till 5 %.
Detta kan forefalla forbryllande med tanke pa att en
lagre rénta brukar antas vara en fordel for kapital-
intensiva projekt darfor att den lagger storre vikt
vid de framtida intakterna (och vice versa for en hog-
re réntesats) och att dessa forandringar ofta anses ha
stor inverkan. Anledningen till den avvikande bilden
h&r ar att vi har en motverkande effekt i kalkylerna,
som hanger samman med skuggpriset pa kapital. Sanks
diskonteringsrantan okar nadmligen samtidigt skuggpri-
set pd kapital darfor att det da relativt sett blir
fordelaktigare att investera i naringslivet. Salunda
stiger skuggpriset fran 1,45 till drygt 4 nar rantan
andras fran 8 % till 5 %, medan det sjunker till 0,76
om rantan i stallet satts till 12 %. Det ar alltsa
denna egenskap som gor att alternativet 2 t o m far
ett samre kalkylutfall vid en ranta pa 5 % an vid en
ranta pad 8 % (och vice versa i alternativet med 12 %).

Tabell 12.7 DCV for alternativ 2 vid olika antaganden
om diskonteringsrantan, Mkr

5% 8 % 12 %

-2180 -490 -140

12.5 Kalkylresultatens beroende av O-alternativets
utformning

I presentationen av planeringsprocessens struktur -
under ideala forhallanden - i kapitel ! framholls att
den svaga lanken 1 denna process ar identifieringen
av de intressanta alternativen. Identifieringen for-
utsidtter ofta en ‘trial-and-error! process, dar ett
viktigt redskap for att generera nya eller modifierade



alternativ ar sjalva utvarderingsinstrumentet. Genom
bearbetning av den information som maste till for att
genomfdra en SKI genereras aven information om vilka
egenskaper som ar av intresse 1 sammanhanget och denna
information kan ofta anvéndas foér att finna utform-
ningar av alternativen som kan ge ett battre resultat
an de ursprungliga alternativen. | det aktuella fal-
let galler detta naturligtvis saval utformningen av de
fasta forbindelserna som o-alternativet, fortsatt far-
jetrafik

Vi skall nu visa hur detta kan ga till och vad vi da i
forsta hand syftar till att belysa ar huruvida O-alter-
nativet formulerats pa ett riktigt satt eller om man
kan tanka sig andra utformningar.

En utgangspunkt for en sadan analys &ar storleken pa de
komponenter som berdknats. Den naturliga fragan for
en "tung" komponent, ar vad det ar som forklarar dess
storlek och vad som krévs for att gora den &nnu storre
eller for att minska dess betydelse. | alternativet
med fast vagforbindelse ar en sadan 'tung" komponent

t ex den omfdrdelade persontrafikens nettointdkter och
i alternativet med fast jarnvagsforbindelse kostnads-
besparingarna for farjetrafiken.

I det forra fallet, fast vagforbindelse, ger det till-
gangliga datamaterialet god mojlighet att ndrmare ana-
lysera innehallet i den omfordelade trafiken, darfor
att datamaterialet innehaller upplysningar om bl a
resandamal och start- och malpunkter. En analys av

den omfordelade trafikens nettointakter ger salunda

vid handen att narmare 50 % av intakterna forklaras

av de tidsvinster som uppkommer for en mycket speciell
grupp, namligen for dem som reser mellan Sverige och
Kastrup. Anledningarna hartill ar flera. For det
forsta utgor Kastrupresendrerna en stor grupp av rese-
ndrerna 1 KM, som dessutom antas tillviéxa mycket snabbt
i framtiden. Som angivits ovan forutsatts 1 prognos-
berdkningarna att flygplatstrafiken tillvaxer mycket
snabbare &n all annan trafik och med dubbla tillvéxt-
takten 1 BNP. Detta innebdr att trafiken antas Oka
fran ca 800 000 enkelresor 1976 till knappt ! milj
resor 1990 och ca 2 milj resor ar 2000. For det andra
ar det framfor allt Kastruptrafiken som har fdrdel av
en fast forbindelse i KM darfor att denna leder "raka
vagen"™ till flygplatsen. Flygplatsresendrerna gor dar-
for ocksa de storsta tidsvinsterna av alla resenarer

i olika resrelationer mellan Sverige och Danmark, dvs
ca ! timme, medan resendrer till centrala Koépenhamn
fran Sverige gor mycket mindre tidsvinster och ibland
inga tidsvinster alls. For det tredje &r andelen
tjansteresor bland Kastrupresorna mycket hdg och tjéns-
teresorna har en hdég tidsvardering, vilket gor att
tidsvinsterna far ett hogt varde.

Som papekats bygger prognosen for Kastruptrafiken pa
antagandet att Kastrup aven framgent skall spela samma
roll for Sydsveriges del som fallet varit hittills.
Det finns flera skal for att ifragasatta denna forut-



sattning och om man inte i1 stallet torde préva en an-
nan l6sning, i vilken Sturup (Malmdés flygplats) till-
delas en storre roll for den sydsvenska lufttrafiken.

For det forsta har eller kommer Kastrup snart att fa

miljo- och kapacitetsproblem, vilket kan leda till en
onskan att dampa trafiktillvaxten dar. FOor det andra
har Sturup ledig kapacitet och flygtrafiken kan darfor
Okas utan alltfor omfattande kostnader. Och for det

tredje ger Sturup for manga resenarer betydligt batt-
re tillganglighet &n Kastrup vid fortsatt farjetrafik.

En ténkbar alternativ l1dsning ar m a o att fora Over
en del av Kastruptrafiken till Sturup. Férutsattning-
arna for att en sadan losning skall kunna realiseras
ar bl a att chartertrafiken ges incitament till att
utnyttja Sturup i stdrre utstréckning, vilket i sin
tur ar en fraga om avgifternas niva (flygplatsavgif-
ter och charterskatter) pa de tva flygplatserna, samt
mojligheterna att iIntegrera Sturup 1 det internatio-
nella lufttrafiknatet. Med undantag for pendeln till
Képenhamn finns for nérvarande inga direkta interna-
tionella forbindelser mellan Sturup och utlandet. Vad
denna l6sning skulle kunna innebd&ra kan inte anges har.
Men forutsatt att kostnaderna for en dkad trafikering
pad Sturup ar mattliga innebar den sannolikt att O-al-
ternativet kan godras battre an vad som nu antagits,
vilket naturligtvis ocksa innebar att alternativen med
fast forbindelse i KM far ett samre utfall raknat i
termer av DCV.

LAt oss nu studera tagfarjetrafiken i HH. Liksom for
Fflygplatstrafiken baserar sig kostnadsberdkningarna for
den framtida tagfarjetrafiken pa antagandet att jarn-
vagstrafiken - och speciellt da godstrafiken, som ar
helt avgorande i sammanhanget, kommer att utvecklas pa
samma satt som hittills varit fallet. Som nadmnts i
kapitel 8 innebar detta bl a att den framtida godstra-
fiken mellan Sverige och Vasteuropa till halften antas
gd via HH och till halften via TS-leden.

En analys av kostnaderna for tagfarjetrafiken i HH ger
vid handen att kostnaderna per 6verford vagn maste be-
traktas som mycket hdéga. Om man bortser fran terminal-
kostnaderna innebdr de kostnader som beraknats for pe-
rioden 1990-2020 en genomsnittlig kostnad per o6verfoérd
godsvagn pé drygt 300 kr. Att denna ar exceptionellt
hog framgar av att en modern svensk farja pa TS-leden
i dag torde ligga i storleksordningen 225 kr och da ar
att bemarka att overfartstiden ar ca 4 timmar pa TS-
leden mot drygt 20 minuter i HH. Till detta kommer
att den fortsatta tagfarjetrafiken forutsatter ombygg-
nader i1 HH, vilka ger upphov till investeringsutgifter
- raknade exklusive skatter - pa drygt 200 MKr.

Fragan ar m a o om det finns andra alternativ i 0-al-
ternativet till tagfarjetrafik i HH. Tva sadana tank-
bara alternativ ar att oka trafiken pa TS-leden eller
att infora en ny tagfarjeled direkt pa Vasttyskland
(Traveminde). Att en okad trafik Over Ostersjon kan
vara en alternativ l6sning beror naturligtvis pa att



trafiken till och fran Vasteuropa till en mycket stor
del redan gar via TS-leden och pa den laga kostnaden
per o6verford vagn pa TS-leden.

Att analysera konsekvenserna av en oOkad tagfarjetrafik
over Ostersjon ar utomordentligt komplicerat beroende
pa att man, utoéver fFarjekostnaderna och terminalkostna-
derna, maste undersoka kostnaderna for att dra vagnar-
na genom Sverige och Danmark, kostnaderna for tagfar-
Jetrafiken Rodby-Puttgarden och/eller Over Stora Balt,
kostnaderna for framtida rangerbangardar samt de av-
gifter som de tyska jarnvagsbolagen (DR och DB) tar ut
for transporter genom DDR och BRD och de exportintak-
ter som SJ och DSB gor vid export av varor fran Sverige.
Mycket oOversiktliga analyser av dessa kostnader, med
utgangspunkt i antagandet att alla vagnar gar mel-

lan Monsteras och Ulm i Bayern, vilka orter kan ses
som de tva tyngdpunkterna for all godstrafik pa jarn-
vag mellan Sverige och Vasteuropa, visar emellertid
att det inte ar uteslutet att det kan vara fordelak-
tigt att oka trafiken via Trelleborg i1 O-alternativet,
da det inte finns en fast forbindelse 6ver Stora Balt.
A andra sidan visar dessa analyser ocksa att om en
fast forbindelse etableras saval i HH som Over Stora
Balt ar det sannolikt fordelaktigt att fora Over ytter-
ligare trafik fran TS-leden till HH. Konsekvenserna
for kalkylutfallen gar alltsd i tva riktningar. Det
ar salunda eventuellt mojligt att minska kostnaderna

i O-alternativet, men samtidigt ar det ocksa mojligt
att fordelarna med en tunnel i HH &r underskattade.
Det bor papekas att de kostnader det ar fragan om ar
av betydande storleksordning - flera hundra miljoner
kronor raknat som DCV - men ocksa att de berakningar
som ligger bakom ar mycket oversiktliga och bygger pa
en rad forenklande antaganden (3).



13. OVRIGA SAMHALLSEKONOMISKA KONSEKVENSER

13.1 Inledning

De samhé&llsekonomiska kalkylresultat for olika fasta
forbindelser som redovisats i kapitel 12 &ar, sasom
framhallits tidigare, inte uttommande i den bemarkel-
sen att en rad konsekvenser for resursutnyttjandet -
som i princip skall ingd i en SKI - inte kunnat beak-
tas. Detta beror dels pa att storleken pa de utelamna-
de konsekvenserna inte alls eller endast delvis kunnat
beraknas och dels pa att de i flertalet fall ar utomor-
dentligt svara att vardera.

Syftet med detta kapitel ar att identifiera de kompo-
nenter som nu inte ingér i kalkylerna och i viss ut-
strackning analysera pa vilket satt ett explicit han-
synstagande till dem skulle kunna paverka de erhallna
kalkylresultaten. Avsikten ar da i1 forsta hand att vi-
sa hur man med hjalp av 6versiktliga berakningar och
resonemang pa basis av den mycket knapphandiga informa-
tion som finns tillgdnglig, kan bilda sig en uppfattning
om komponenternas storlek och om de kan antas vara av
betydelse for kalkylutfallen. Denna information utnytt-
jas dessutom i nasta kapitel, 1 vilket vi behandlar de
fordelningsmassiga konsekvenserna av en fast forbindel-
se.

De komponenter som behandlas i kapitlet ar féljande:
Utbudets kvalitet; avsnitt 13.2

Farjeleder utanfor Oresund; 13.3

Oresunds barriareffekt; 13.4

Olyckor till lands; 13.5

Olyckor i Oresund; 13.6

Miljokostnader; 13.7

o O A W N

13.2 Utbudets kvalitet

En fast vagforbindelse over Oresund som (delvis) ersat-
ter den existerande farjetrafiken paverkar kvaliteten i
utbudet. Med detta menar vi att aven om restiderna och
reskostnaderna vore desamma for en farjetransport och

en resa via en fast vagforbindelse, &r resendren inte in-
different i valet mellan de tva alternativen; han fore-
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drar det ena framfor det andra darfor att de inte har exakt

samma egenskaper eller mera allmant formulerat, erbjuder
olika kvalitet. Det samhéllsekonomiska vardet av denna

kvalitetsskillnad svarar i1 princip mot den summa pengar

som maste tas ifran eller ges till individen for att han
skall betrakta alternativen som likvardiga.

De egenskaper som i sammanhanget kan antas bidra till
att forklara kvalitetsskillnaderna ar



(1) Fardsattets eller fardmedlets komfort.

(i) Regulariteten, dwvs bat- och farjetrafikens
anpassning till tidtabellen.

(iii) Kontinuitet, d v s om man kan aka nar som helst
eller om utbudet bara existerar intermittent
och under delar av dygnet.

Av dessa tre egenskaper har endast den forsta beaktats
i kalkylerna. Fardsattens eller fardmedlens komfort
kommer salunda till uttryck i preferenskoefficienterna
i prognosmodellerna, d v s i tidsvarderingén. Givet
att tidsvardena verkligen mater det som de skall mata
ar det m a o komfortskillnaderna som forklarar varia-
tionerna 1 tidsvarderingen och varfor t ex bilrestiden
varderas lagre &n kollektivrestiden (fr bilaga 5).
Och eftersom de samhallsekonomiska intékterna berdknas
med hjalp av trafikprognosmodellerna, kommer skillna-
derna i komfort ocksa till uttryck i kalkylresultaten.
Att den omfordelade trafikens nettointdkter ar positi-
va i alternativ med fast vagforbindelse i KM aterspeg-
lar darfor inte enbart att resorna tar kortare,tid,
utan aven att restiden for resor via en fast vagforbin-
delse i genomsnitt virderats lagre an batrestid.

Dock skall papekas att berdkningarna i viss man bygger

pa godtyckliga antaganden, vilket beror pa att det sak-
nas information om hur bil- och kollektivresendrer var-
derer restiden pa den fasta forbindelsen. | kalkylbe-

rakningarna har antagits att denna tid varderas pa sam-
ma satt som annan restid i1 bil eller med buss, men det-
ta antagande &r naturligtvis inte sjalvklart.

Vad galler de tvad andra egenskaperna - regulariteten
och kontinuiteten - torde de i fdrsta hand kunna spela
en viss roll i KM. Snabbatstrafiken i KM kannetecknas
salunda tidvis av dalig regularitet pa grund av batar-
nas kanslighet for grov sjo och ishinder. Utbudet ar
ocksd begransat i tiden, eftersom inga transportmojlig-
heter erbjuds i KM pa DL-leden under ca 1/4 av dygnets
timmar. | kalkylberakningarna har dock tidtabellen pa
DL-leden antagits utdkad nagot i forhallande till nu-
laget i alternativet fortsatt farjetrafik.

Orsaken till att regulariteten och kontinuiteten é&ar
problem som ar av mindre betydelse i HH &ar bl a att

den nuvarande farjetrafiken ar mycket tédt. Problem med
tidtabellspassningen leder sallan till stoérre forse-
ningar for persontrafiken, eftersom alternativa val-
mojligheter ofta star till buds. Farjetrafiken ar
dessutom igang mer eller mindre dygnet runt, varfor

det inte finns nagra storre problem vad galler kon-
tinuiteten i utbudet. Det skall namnas att det for-
utsatts att bilfarjorna ar i trafik dygnet runt i kal-

kylberdkningarna for fasta jarnvagsforbindelser i HH.

Det &r m a o i forsta hand en fast vagférbindelse i KM
som kan @Innebédra mera betydande forbattringar vad galler



regulariteten och kontinuiteten i forhallande till ¢l-
alternativet, vilka konsekvenser alltsd nu inte finns
med 1 kalkylerna. Hur kan man vardera dessa kvalitets-
forbattringar? NAagon mera exakt berakning &ar naturligt-
vis inte mojlig utan en mycket omfattande - och darmed
dyrbar - datainsamling, men en viss uppfattning om de
storleksordningar som det ar fraga om kan formodligen
erhallas pa indirekt viag. Vardet av den forbattrade
regulariteten kan t ex berdknas approximativt genom

att grovt rakna fram ett matt pa kostnaderna p g a in-
stallda turer pa snabbatsforbindelsen i KM. Vad gal-
ler vardet av den forbattrade kontinuiteten kan den t
ex beraknas genom att anta att resor mellan Malmd och
Koépenhamn under natten maste ga via Helsingborg och
Helsingbr och beakta tidskostnaderna for denna omvag
eller genom att berdkna vardet av den resursinsats som
kravs for att man skall kunna bedriva kontinuerlig tra-
fik under hela dygnet pa t ex DL-leden. L&t oss se vad
detta skulle kunna ge.

For berdkning av regularitetens betydelse antar vi att
det antal turer pa snabbatsforbindelsen som maste stal-
las in i framtiden relativt sett ar lika stort som for
narvarande. Erfarenheterna av de senaste arens trafik
anger att man i1 genomsnitt tvingats stalla in turer un-
der ca 10 dagar per ar och att det totala antalet in-
stallda turer svarar mot samtliga avgangar under 7 da-
gar eller 2 % av hela arets turer. Den tidsforlust som
en installd tur ger upphov till torde ligga i storleks-
ordningen 2,5 timmar inom vilken tid ryms vantetid och
restid for resa till centrala Malmd eller Képenhamn med
de stora batarna i KM eller via DL-leden. Appliceras
dessa antaganden samt antagandet att tidsvardet i ge-
nomsnitt uppgar till 50 kr/tim pa de prognoser som upp-
rattats for den framtida trafiken med snabbatsforbin-
delsen, kan den kapitaliserade kostnaden for tidsfor-
lusterna under kalkylperioden beraknas till ca 50 Mkr.
Det antagna tidsvardet utgdr ett vagt genomsnitt av de
estimerade tidsvardena for batrestid och forklaras
till halften av tidsvardet for resor i1 tjansten eller
till och fran arbetsplatsen.

For att belysa betydelsen av forbattrad kontinuitet
antar vi att vardet hérav kan approximeras med kost-
naderna for ett forbattrat utbud pa DL-leden. Den
kapitaliserade merkostnaden for att driva trafik dyg-
net runt pa denna led med avgadng var 50:e minut och
bussforbindelse mellan Malmé C och Kastrup i samband
med varje avgang kan berdknas till 200 Mkr.

De tva rakneovningarna resulterar tillsammans i en
kostnad pa 250 Mkr som kan ses som ett matt pa det var-
de i termer av DCV som en fast vagforbindelse kan ge
upphov_till p g a forbattrad kontinuitet och regulari-
tet. Ar detta en Over- eller underskattning? Enligt
var bedomning maste de gjorda berakningarna sannolikt
resultera i en Overskattning av vardet. Visserligen

kan farjetrafiken pa DL-leden aldrig ge samma kontinui-
tet 1 utbudet som en fast forbindelse, som medger slump-



massigt vald avresetid for bilresendarerna. Samtidigt
ar emellertid trafikflodena under nattetid mycket smd
inte bara o6ver Oresund i t ex HH utan &aven pa storre
vagar inom Sverige resp Danmark, och det bdr darfér va-
ra mojligt att mera direkt skraddarsy utbudet pa DL-
leden efter efterfragan mellan kl 24 och 06 och darmed
sanka den ovan angivna kostnaden. Kostnaderna for snabb-
batsleden ar sannolikt ocksa overdrivna dels darfor att
regularitetsproblemen ofta kan fdrutségas, vilket gor
att det i viss utstrackning ar mojligt for resenarerna
att omdisponera resplanerna och darmed reducera olagen-
heterna och dels darfor att framtida tonnage kan antas
vara mera robust med avseende pa grov sjo och ishinder.

13.3 Farjeleder utanfor Oresund

I kapitel 12 redogjorde vi kortfattat for konsekvenser-
na for godstrafiken pa jarnvag vid tillkomsten av en
fast jarnvagsforbindelse i HH. | detta avsnitt beror
vi darfor endast konsekvenserna for den trafik som vid
etablerandet av en fast vagforbindelse i KM kan komma
att flyttas o6ver fran dels farjelederna mellan Sverige
och Vasttyskland och dels mellan Sverige och Jylland.

Den trafik pA dessa leder som kan ha fordel av en for-
bindelse i KM torde i huvudsak vara langviaga, dvs
vara pa vag till eller fran kontinenten. Ett sitt att
berakna vardet av intidkterna for den langvaga trafiken
ar att schablonmassigt anta hur stor den andel av den
framtida trafiken pa de aktuella lederna ar som kan an-
tas bli overflyttad och sedan beradkna intakterna pa
samma satt som for den langvaga biltrafiken, dwvs ge-
nom att identifiera de punkter i Sverige och Tyskland
som ar gemensamma for alla resor, oavsett om de gar via
en farjeled eller via KM, och darefter berdkna de kost-
nader for bil- och lastbilstrafiken som de olika alter-
nativen ger upphov till mellan de tvad punkterna. For-
utsatt att den overflyttade trafiken inte ar av allt
for stor omfattning, erhdlls pa detta satt en skatt-
ning av intékterna. Antas emellertid 6verflyttningen
vara av storre omfang, vilket dock knappast ar troligt
med tanke pd att de aktuella forbindelserna inte kan
betraktas som nara konkurrenter till forbindelserna
over Oresund, uppstar problemet att &ven utbudet av
trafik pd de aktuella lederna kan komma att paverkas
och att man darfor aven maste beakta kostnaderna for
sjalva farjetrafiken.

Med utgangspunkt i denna ansats och ett antagande att
hogst 10 % av bil- och lastbilstrafiken pa lederna mel-
lan Sverige och Vasttyskland och Sverige och Jylland
kan komma att flyttas oOver till den fasta vagforbindel-
sen, kan det kapitaliserade vardet av intakterna héarav
under kalkylperioden berdknas till maximalt 75 MKr.
Berakningarna bygger pa antagandet att trafiken pa de
aktuella lederna tillvaxer med 2 % per ar i O-alterna-
tivet.
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13.4 Oresunds barriareffekt

De analyser som Oresundsdelegationerna genomforde visa-
de entydigt att trafiken 6ver Oresund i dag &ar liten i
forhallande till trafiken inom Sverige respektive Dan-
mark, &aven da hansyn tas till tidsatgangen och kostna-
derna for resor och transporter mellan de tva landerna.
Fenomenet kommer till uttryck oavsett vilken typ av
trafik som studeras, t ex resor i tjansten, resor un-
der fritiden, transporter fran underleverantorer eller
transporter i distributionsledet. Mellan Sverige och
Danmark foreligger m a o en barriareffekt, vilken in-
te forklaras av transportkostnaderna mellan landerna,
utan av att en nationsgrans dragits mitt i Oresund.

Om en fast vagforbindelse etableras i framtiden &ar det
mojligt att barriareffekten kan komma att brytas ner
eller atminstone minska i betydelse. Daremot torde en
fast jarnvagsforbindelse knappast ha nagon inverkan.

I princip har effekterna av en reducerad barriareffekt
inte beaktats i de prognosberakningar som gjorts for
den nyskapade person- och lastbilstrafiken mellan lan-
derna, utan dessa prognoser bygger i princip pa forut-
sattningen att barridreffekten kommer att vara oforand-
rad i framtiden (@tminstone galler detta for persontra-
fikprognoserna) . Darfor ingar ej heller i kalkylberak-
ningarna de konsekvenser som fdljer av att en fast vag-
forbindelse kan paverka det grundlaggande kontaktmonst-
ret eller lokaliseringen av arbetsplatser och bostader
pd 6mse sidor av sundet.

Det &ar inte mojligt att berédkna vardet av en reduktion

i barriareffekten, helt enkelt darfor att det inte finns
nagra erfarenhetsvarden att gd pa, men ocksa darfor att
problemstallningen ar sa pass komplicerad att man t ex
inte utan vidare kan tolka okad trafik mellan de tva
landerna som ett tecken pa okad valfard i termer av DCV,
pd samma satt som for den nyskapade trafiken. De omlo-
kalise"ringar som kan ddlja sig bakom ett Okande resande
p g a en minskad barriareffekt, behdver inte nddvandigt-
vis Aaterspegla ett effektivare resursutnyttjande p g a
ofullstandigheter dels i prismekanismen, dels i myndig-
heternas markplanering. Ett beaktande av barriareffek-
ten 1 den samhallsekonomiska kalkylen fordrar darfor en
mycket mera omfattande och generell analysansats &n den
som genomgdende tillampas har, vilken narmast ar att
betrakta som en partialanalys som bygger pad antagandet
att all lokalisering kan betraktas som mer eller mindre
given.

Vad kan da komma att handa med barriareffekten om en
fast vagforbindelse etableras? Inom Oresundsdelegatio-
nerna gjordes forsok att belysa fragestallningen med
hjalp av analysinstrument som relativt sett maste be-
traktas som grova. Bedoémningarna, som i fdrsta hand
baserades pa en analys av restidskostnader och andra
kostnaden for transporter och resor i1 olika relatio-
ner, kan sammanfattas med hjalp av foljande citat (1):

12-09
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"Model 1forsoken visar att Oresund i dag utgdér ett pa-
tagligt konkurrenshinder for atskilliga produkter.
Framtida vagforbindelser med avgifter pa samma niva

som nuvarande farjeavgifter paverkar inte denna bild,
vare sig med avseende pa& kostnader, marknadsuppdelning
eller lokalisering. Det nuvarande lokaliseringsmonst-
ret ar mycket stabilt. ... (En) reducering av avgifter-
na (kan) leda till Okad konkurrens (men) bara om en
vagforbindelse byggs mellan Helsingdr och Helsingborg.
Att de lokaliseringsmonster och iIndelningar som stude-
rats ar sa robusta ar en foljd av den fysiska samhalls-
strukturen pa Sjalland och i Sk&ne. ... Kopenhamn och
Malmoé utgor T stabiliserande™ marknadsklumpar pa var sin
sida av sundet. Hela transportsystemet ar anpassat ef-
ter detta bebyggelsemdnster och bildar ett centralt nat-
verk med centrala Kdpenhamn och Malmé som noder. Det
finns darfor ingen anledning formoda att fasta forbin-
delser kommer att leda till drastiska forandringar av
nuvarande lokaliserings- och bebyggelsemdnster kring
Oresund.”

Den tolkning som ligger narmast till hands vad géaller
konsekvenserna for kalkylutfallen ar att barriareffek-
tens inverkan maste vara mycket begransad, speciellt
dd m h t att de forandringar som kan uppkomma sanno-
likt intraffar forst en bit in pad kalkylperioden och
darfor ar av mindre betydelse p g a diskonteringsfor-
farandet. Men denna slutsats ar mycket preliminéar.

En mera valgrundad slutsats forutsatter ett mycket me-
ra omfattande analysforfarande.

13.5 Olyckskostnader for landsvagstrafiken

Om det i samband med genomforandet av en SKI Ffinns till-
gang till en avancerad prognosmodell &ar det mojligt att
direkt berédkna olyckskostnaderna i anslutning till be-
rakningen av de samh&allsekonomiska intakterna. P& o-
lycksomradet foreligger i dag for vagtrafikens del ett
omfattande empiriskt material som kan anvandas for att
beradkna det foOrvantade antalet olyckor, givet informa-
tion om vagarnas geometriska standard, trafikens genom-
snittliga hastighet, fordelningen av vagstrackorna pa
landsbygdsvagar och vagar genom tattbebyggda omraden
och trafikens storlek och som gér det mojligt att di-
rekt Oversatta ett prognostiserat fldde i ett forvantat
antal olyckor och darmed en forvantad olyckskostnad (2).

I Oresundsutredningen kunde olyckskonsekvenserna emel-
lertid inte kartlaggas pa& detta satt och i stallet an-
vandes darfor en mycket enklare ansats - som aven an-
vands har - och som i princip bygger pa en approxima-
tion av det ovan angivna berakningsforfarandet

I de Overslagsmassiga berakningarna av olyckskonsekven-
serna sarbehandlas den nyskapade och den omfdérdelade
trafiken. For den omfordelade trafiken &r den helt do-
minerande effekten av en etablering i KM den oOverflytt-
ning som kommer att ske fran farjeforbindelserna i HH



till den fasta forbindelsen. Vid den lagre avgifts-
nivan kan denna o6verflyttning maximalt komma att bero-
ra ca | miljon fordon. For den omfdrdelade trafiken
mellan Helsingborg och nordost darom och Képenhamn och
sydvast darom innebar fardvagen via KM en vagforlang-
ning pa sammanlagt ca 45 km och darmed en betydande
okning av trafikarbetet. I viss utstrackning uppvéags
denna konsekvens av att trafikarbetet forléaggs till
ett vagnadt med en battre geometrisk standard, bl a
genom att trafiken via KM ej berdr gatunatet i Helsing-
or och Helsingborg. Overslagsmassiga berakningar med
utgangspunkt i de erfarenheter som finns betraffande
olyckskvoter ger vid handen, att en o6verflyttning av

1 miljon fordon fran HH till KM kan resultera i en 0k-
ning med ca 10 normalolyckor per ar. Berakningarna
bygger pa forutsattningen att den fasta vagforbindel-
sen har samma olyckskvot som en vanlig fyrfaltig véag,
vilket styrks av de hittills gjorda erfarenheterna av
olyckor pa broar och i tunnlar. Med en normalolycka
avses en olycka med for landsbygdsforhallanden genom-
snittlig svarighetsgrad. Som namnts ovan i kap 4 var-
derades en normalolycka 1976 till ca 135 000 kr, 1in-
klusive indirekta skatter.

For att kunna bestdmma de sammanlagda konsekvenserna
maste aven den nyskapade trafiken beaktas, vilket stal-
ler krav pa information om vad som hander med denna tra
fik 1 jamforelsealternativet fortsatt farjetrafik. |
sammanhanget skall erinras om att de modeller som an-
vants for att prognostisera de nyskapade resorna (del-
vis) bygger pa forutsattningen att de nya resorna inte
ar genuint nyskapade utan resor som omfordelas fran att
vara resor vilka sker inom Skane och Sjalland till re-
sor mellan dessa tva omraden.

Forutsatt att det antagande som prognosmodellerna byg-
ger pa ar realistiska, dwvs att antalet resor som hus-
hallen genomfor under en given period ar konstant, samt
att lastbilstrafiken karaktariseras av samma forhallan-
de, behdver inte den nyskapade trafiken medfora en for-
samring av olycksbilden. Orsaken till detta ar for det
forsta att resorna kommer att ske pa ett vagnat med i
genomsnitt battre geometrisk standard och for det andra
att de nyskapade resorna inte behdéver innebara att tra-
fikarbetet kommer att 6ka utan Ttom kan komma att min-
ska. Denna andra konsekvens hanger samman med att kost
naderna for en resa 6ver sundet 1 dag gor att det kan
Iona sig att soka resmdl pad relativt stora avstand inom
det egna landet i stallet for att resa till likvardiga
och mer naraliggande mal i det andra landet. Sankta
kostnader for resor 6ver sundet kan darfor leda till
att mer avlagsna madl kan komma att ersattas med mal pa
kortare avstand pa andra sidan sundet. A andra sidan
motverkas denna effekt av att de sénkta kostnaderna
samtidigt oOppnar vagar till nya och mer attraktiva res-
mal pd andra sidan sundet.

Att ange vad den sammanlagda effekten for trafikarbetet
kan komma att bli av den nyskapade trafiken har inte



varit mojligt. Ingenting talar emellertid for en kraf-
tig foradndring av trafikarbetet. Denna slutsats bygger
dock pa forutsattningen att hushallens och foretagens
reskvoter i stort sett forblir oforandrade, dwvs att
de genuint nyskapade resorna ar fa till antalet.

Sammanfattningsvis innebar det fdrda resonemanget att
det ar svart att uttala sig om riktningen i forandring-
en av olycksbilden om en fast forbindelse etableras i
KM. Inget talar emellertid for att olycksbilden kan
komma att skilja sig kraftigt fran olycksbilden i el-
alternativet vid avgiftsnivaer pa 50-100 %. Satts av-
gifterna pa en lagre niva, kan en viss forsamring in-
traffa pa grund av bl a ett Okat resande 6verhuvud ta-
get. Med tanke pad forbindelsens geometriska standard
torde dock forsamringen kvantitativt sett bli relativt
liten.

13.6 Olyckskostnader for sjofarten i Oresund

En fast forbindelse paverkar olyckskostnaderna for sjo-
farten i Oresund pd tva olika siatt. For det forsta kan
forbindelsen 1 sig ge upphov till nya risksituationer,

i forsta hand da risk for pasegling av pelare och ven-
tilationstorn. FOr det andra kan de risksituationer
komma att minska som uppkommer i korsningarna mellan
olika sjofartsleder, dvs i korsningarna mellan de tvar-
gdende farjelederna och den nord-sydgdende trafiken i
Oresund. Inom ramen for Oresundsdelegationernas verk-
samhet gjordes inga forsok att kartlagga dessa och andra
risksituationer och &an mindre fo6rsok att kvantifiera och
vardera dem. Att hér redovisa forsok att berdkna skill-
naden i de samhallsekonomiska kostnaderna i samband med
olyckor i Oresund har ej heller varit mojligt p g a av-
saknad av den nddvéndiga informationen. Den information
som erfordras ar bl a en precisering av olika typer av
risksituationer, iInformation om hur dessa risksituatio-
ner beror av bl a trafikmangderna, och sannolikheten

for att en risksituation skall resultera i1 en olycka,
samt uppgifter om den forvantade olyckskostnaden som o-
lika typer av risksituationer kan ge upphov till. Den
enda information som i dag finns tillgdnglig a4r en stu-
die som genomférdes i samband med den forsta Oresundsut-
redningen och som belyser antalet risksituationer som
uppkommer mellan den tvar- och langsgéende trafiken i
norra Oresund och hur detta antal risksituationer be-
ror av tillvaxttakten i1 trafiken (3). Den undersokning-
en avser emellertid endast en begrédnsad tidsperiod och
ger darfor inte underlag for en bestédmning av det for-
vantade antalet risksituationer under en langre tids-
period, siag ett ar.

Konsekvenserna for olycksbilden kan darfor endast an-

ges mycket oOversiktligt och utan inslag av kvantifie-
ring. L&t oss forst studera alternativet 1, dvs en

fast vagforbindelse i1 KM. Denna ger i1 forsta hand upp-
hov till nya risksituationer mellan Saltholm och Sveri-
ge, dar forbindelsen ténkes utformad som en hdgbro, medan



lanken mellan Saltholm och Danmark antas utformad som

en sanktunnel som paverkar sjofarten i mycket begran-
sad utstrackning, bl a darfor att ventilationen kan kla-
ras utan ventilationstorn i Oresund. Vad galler brope-
larna antas de dimensionerade for pasegling av ett full-
lastat fartyg av storsta tankbara storlek och med maxi-
mal hastighet, vilken fdrutsattning aven ligger till
grund for kostnadsberdkningen av den fasta forbindelsen.
En pasegling antas m a o aldrig kunna ge upphov till
kostnader for trafiken pa den fasta forbindelsen utan
(nastan) uteslutande for det paseglande fartyget.

Den o6kade olyckskostnad som bron i sig kan ge upphov
till motvags av minskningen av de risksituationer som
farjetrafiken ger upphov till 1 och med att trafiken

pa DL-leden, TL-leden och snabbatsforbindelsen i KM
laggs ned och trafiken i HH - beroende pa avgiftsni-
van pa den fasta forbindelsen - minskar i1 omfattning.
Om denna positiva effekt helt uppvéager den forra kan
inte anges har. Med tanke pa de mycket smd sannolikhets-
tal som det ar fraga om ar det emellertid inget som ta-
lar for att en fast forbindelse skulle kunna innebéra
en forsamring som ur samhallsekonomisk synvinkel kan
vara betydelsefull, utan snarare tvartom.

Vid tillkomsten av en fast jarnvagsforbindelse i1 HH
(alternativet 2) &r konsekvenserna mera entydiga. |
och med att farjetrafiken kan l&ggas ned uppkommer en
kraftig reduktion av bl a de risksituationer som upp-
kommer i det omradde dar vagarna for den tvar- och langs-
gaende trafiken korsar varandra. Den ovan namnda stu-
dien visar att denna risksituation ar mycket starkt be-
roende av trafikens omfattning - ungefar proportionell
mot tredjepotensen av tillvaxttakten i trafiken i det
berdrda omradet (4). Dessutom minskar &ven andra ty-
per av risksituationer i antal, t ex vid in- och ut-
segling i Helsingdr och Helsingborg, varfor alternati-
vet 2 kan antas innebara minskade olyckskostnader for
sjofarten i Oresund.

13.7 Miljokostnader

Konsekvenserna for miljon vad galler avgaser och buller
behandlades mycket kortfattat av Oresundsdelegationerna
och inga kvantitativa ansatser prodvades (5). Betraffan-
de den fasta vagforbindelsen 1 KM konstaterades att de
sammanlagda buller och fdroreningarna skulle komma att
reduceras i forhallande till O-alternativet genom att
biltrafiken i alternativet ! i storre utstrackning kom-
mer att ga utanfor tatorterna. Utredningen konstatera-
de vidare att den forvantade biltrafikékningen till och
fran Kopenhamns centrala delar skulle bli av begransad
omfattning och beddmdes darfor inte kunna oka trafik-
problemen i1 Kdpenhamn némnvart. Oversatt till den be-
greppsapparat som anvands hér innebar Oresundsdelega-
tionernas beddmning att skillnaden mellan de samhalls-
ekonomiska miljdkostnaderna i1 alternativen 0 och | &r
liten, men att den formodligen ar nagot lagre i det se-
nare alternativet.



Med utgangspunkt i de prognosmetoder som anvandes for
att berédkna den framtida person- och lastbilstrafiken
och de erhallna resultaten finns det i princip ingen
anledning att ifragasatta Oresundsdelegationernas be-
domningar. Som papekats tidigare ar de nya trafikstrom-
mar som kan forvantas uppkomma i alternativet | i stor
utstréackning ett resultat av en omfdérdelning av trafi-
ken, varfor det totala trafikarbetet inte paverkas i
nagon storre utstrackning och dessutom kommer att ske
pa ett vagnat som gar utanfor tatbebyggda omraden. |
och for sig ar det mojligt att trafikarbetet kan komma
att 6ka om den langvaga trafiken i stor utstrackning
valjer den langre vagstrackningen via KM, men detta
trafikarbete sker helt pad motorvag. Den eventuella
okningen av avgaserna motvdgs dessutom av minskningen
av de avgaser som kommer fran farjetrafiken.

Vad galler tagtunneln i HH papekar Oresundsdelegationer-
na att bullerproblemen kommer att 6ka langs banan mel-
lan Helsingdr och Kopenhamn, som pd en stracka av ca 30
km gar genom tatbebyggda omraden. Delegationerna antar
har att godstrafiken pa jarnvag kommer att ¢ka, ett an-
tagande som skiljer sig fran det som kalkylerna bygger
pa, namligen att godstrafiken ar av samma omfang i al-
ternativen 0 och 2. Tillampas detta senare antagande

i stallet innebar alternativet 2 sannolikt en minskning
av miljokostnaderna, bl a darfor att trafikforhallande-
na i centrala Helsingdr kommer att forbattras genom en
nedlaggning av tagfarjetrafiken. Men som vi framhallit
i avsnitt 12.5 ar det samhéallsekonomiskt fdrdelaktigt
att vid tillkomsten av en fast jarnvagsforbindelse i

HH Flytta 6ver trafik fran TS-leden till HH, forutsatt
att det aven finns en fast forbindelse over Stora Balt.
Antas en sadan overflyttning komma till stand maste de
samhal Isekonomiska fordelarna harav reduceras med de
okade bullerkostnader som uppkommer l&angs banan sdder
om Helsingor.

13.8 Sammanfattning

Det bor framhallas att de Torsdk som gjorts har for

att belysa den samhéllsekonomiska betydelsen av de
komponenter som inte ingar i de kalkyler som redovi-
sats i kapitel 12 pa flera punkter kan vara spekula-
tiva darfor att det material som de vilar pa ar allt-
for bristfalliga. Avsikten har emellertid inte varit
att verkligen kunna ange det forvantade utfallet for de
olika komponenterna raknat i termer av DCV utan att vi-
sa principerna for hur dessa komponenter skulle kunna
beaktas explicit i samhallsekonomiska termer. Aven for
de berdrda komponenterna bor i viss utstrédckning utfor-
ligare undersokningar och forsok till kvantifieringar
gbras an vad som varit fallet i Oresundsutredningen,
innan man kan ga vidare for att stka ange storleksord-
ningarna i samhallsekonomiska termer pa det satt som

vi forsokt gora har.



Det sagda innebdr naturligtvis ocksa att den samman-
fattning som foljer i viss utstrackning ar otillrack-
ligt underbyggd och darfor i forsta hand skall ses som
ett rakneexempel som skall illustrera metodiken. Sa-
lunda anger den gjorda analysen for

A En fast vagforbindelse i1 KM (alternativ 1)

1. att vardet av den forbattrade kvalitet/ som forbin-
delsen ger, ligger i1 storleksordningen 250 Mkr
raknat i1 termer av DCV

2. att vardet av Overflyttad trafik ligger i storleks-
ordningen 50 Mkr

att vardet av en minskad barriareffekt kan forsummas

att vardet av forandringen i olycksbilden for bil-
trafiken ar litet och darfor ar forsumbart

5. att konsekvenserna for sjofarten ar smad och kan for-
summas

6. att konsekvenserna for miljon &r begransade och dar-
for ar forsumbara

B En fast jarnvagsforbindelse i1 HH (alternativ 2)

1. att utbudets kvalitet paverkas i liten utstrackning
och darfor kan forsummas

2. att vardet av Overflyttad trafik ligger i storleks-
ordningen 6ver 100 Mkr forutsatt att en fast forbin-
delse &aven finns 6ver Stora Balt (fr avsnittet 12.5)

att barriareffekten ej paverkas
att olycksbilden for vagtrafiken ej paverkas

att olyckskostnaderna for sjofarten minskar men att
storleksordningen ej kan anges

6. att miljokostnaderna sannolikt &ar nagot mindre &an i
O-alternativet men att miljdkostnaderna kan bli stor-
re an i O-alternativet vid en o6verflyttning av gods-
trafik fran TS-leden.



14. FORDELNINGSKONSEKVENSER

14.1 Inledning

Som vi visat i tidigare kapitel utgdr ett framréknat
DCV for en forandring i ekonomin en summering av de
fordelningseffekter som forandringen ger upphov till.
Genom att disaggregera och dela upp DCV pad olika grup-
per kan man m a o identifiera vilka som far '"betala"
for investeringen och hur mycket samt vilka som har
fordel av den och hur mycket, forutsatt att kompensa-
tionerna och konfiskationerna inte betalas ut. Som vi
ocksa framhallit galler detta emellertid endast i prin-
cip, darfor att det i realiteten ar utomordentligt
komplicerat att avgora vilka de personer &ar som till-
godog6r sig fordelarna eller bar nackdelarna. Proble-
met hénger samman med att de olika aktdérer som identi-
fieras 1 samband med en SKI for berdkning av kostnader
och intdkter inte nddvandigtvis &r samma personer som
till sist kammar hem vinsterna eller bar forlusterna
och att oOvervaltringsmekanismen ar komplicerad och rym-
mer manga mojliga utfall. Ett alternativ som vi darfor
pekat pa ar att relativt oversiktligt belysa fordel-
ningskonsekvenserna med utgangspunkt i ett antal

roller 1 vilka en individ kan upptrada i samband med

en investering. Fordelarna med ett sadant forfarande
ar dels att konsekvenserna for olika roller ar forhal-
landevis latta att berédkna och dels att materialet kan
anvdndas for att relativt grovt ange fordelningskonsek-
venserna och &ven utforma beslutskriterier som innebar
att man i viss utstridckning kan forsdkra sig om att for
delningskonsekvenserna begransas, om man nu anser det
onskvart. Nackdelarna ar naturligtvis att man inte sa-
kert vet nagot om fordelningseffekterna, man fragan &ar
som sagt om det 6verhuvud taget ar mojligt att nd viss-
het harom.

Valet av roller ar naturligtvis i viss utstrackning god
tyckligt och maste styras bl a med hansyn till vilken
typ av fordelningskonsekvenser som anses politiskt onsk
vart att fa belysta. Valet av rolluppsattning kan
emellertid aven goras med utgangspunkt i en stravan att
sOka belysa hur olika finansieringsformer paverkar for-
delningen av ett Projekts utfall. Med finansierings-
former menar vi da det sitt som kostnaderna til syven-
de og sidst antas finansierade, dvs vem som till sist
far bara de samhallsekonomiska kostnaderna for projek-
tet da de finansiella intakter, som olika avgiftsuttag
ger, inte forslar till att fullt ut ticka kostnaderna.
Vi skall i detta kapitel diskutera tva former for fi-
nansiering eller - med en alternativ formulering - tva
utformningar av kostnadsansvaret och parallellt illust-
rera fordelningseffekterna for tva rolluppsattningar
for att visa hur metodiken med rolluppsattningar kan an
vandas for att identifiera finansieringsformer som ar
forenade med ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjan
de av en fast forbindelse 6ver Oresund.
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Inledningsvis antar vi att kostnadsansvaret omfattar
samhéllet i stort, dvs att det ar gemene man som bl a
i egenskap av skattebetalare kan fa betala for den del
av de merkostnader som den fasta forbindelsen ger upp-
hov till och som inte automatiskt tacks genom ett av-
giftsuttag. De olika roller som det kan finnas anled-
ning att identifiera for en sadan finansieringsform ar
folj ande

(1) Oresundsresenarer
(ii) gemene man

(iii) olyckskostnadsbarare
(iv) miljokostnadsbarare.

Till den forsta roller réknar vi alla de personer som
fore eller efter tillkomsten av en fast forbindelse
reser over Oresund och som alltsd i egenskap av resekon-
sumenter kan ha foérdelar eller nackdelar av forbindel-
sen. Den andra rollen omfattar i princip gemene man i
Sverige och Danmark och beaktar de fordelningskonsekven-
ser som uppkommer p g a att skatteuttaget kan &andras,
vinsterna i de olika fboretag som berdrs av forbindel-
serna stiger eller sjunker eller att priserna pa andra
varor och tjanster i ekonomin paverkas som en konsek-
vens av t ex lagre kostnader for transporter o6ver Ore-
sund. Den tredje gruppen omfattar dem som bar olycks-
kostnaderna - dvs forandringarna i dessa - och den fjar-
de rollen pAd samma satt forandringarna i miljokostnader-
na.

I analysen av hur DCV fordelar sig pa de fyra namnda
rollerna kommer vi i huvudsak att behandla alternati-

vet 1, dvs en fast vagforbindelse i KM och darvid stu-
dera fordelningskonsekvenserna saval vid den hdgre som den
lagre avgiftsnivan pa den fasta forbindelsen. Anled-
ningen till att den fasta jarnvagsforbindelsen i HH inte
ges samma utrymme &ar att dess fordelningseffekter &ar av
begransad betydelse.

I nasta avsnitt (14.2) skall vi nu an en gang ga igenom
de olika komponenter som ingar i kalkylen for alterna-
tivet | och fordela dem pa de olika roller som identi-
fierats ovan. | avsnittet 14.3 stéaller vi samman mate-
rialet och diskuterar utfallet med utgangspunkt i

den rangordning som vi i kapitel 7 kallade f6r en par-
tiell social valfardsfunktion. | avsnittet 14.4 analy-
serar vi darefter fordelningskonsekvenserna, da finan-
sieringen ges en nagot annorlunda utformning i syfte
att minska omfdrdelningseffekterna och i det avslutan-
de avsnittet, 14.5, behandlas de fdrdelningsproblem som
alternativet 2 ger upphov till.

14.2 Uppdelning av DCV
14.2.1 Principer
Som namnts &ar avsikten att belysa fordelningseffekterna

av en fTast vagforbindelse med utgangspunkt i de fyra
olika roller som en individ kan upptrada i, dvs som



Oresundsresenar, som utsatt for miljostorningar, olyc-
kor och som skattebetalare m m. Har skall vi nu pre-
cisera hur kostnaderna och intakterna forutsétts berak-
nade for de tva rollerna oOresundsresenarer och gemene
man. Summan av kostnaderna och intékterna for dessa
tva roller motsvarar de nettokapitalvarden som redovi-
sats i kapitel 12.

For detta andamal atergar vi till det grundlaggande ut-
trycket for den kompenserande variationen under en pe-
riod

CV = m(p",q°,ul) - m(p",gq",u’) + I"-1° (15.1)
a b

Den forsta delen bestar av konsumentoverskotten p g a
pris- och tidsatgangsforandringen och den andra av den
forandring som uppkommer i den reala disponibla iIn-
komsten och som maste till dd intakterna som genereras
av avgiften p inte forslar till att ticka kostnaderna.
I de berédkningar som redovisas nedan betraktas kompo-
nenten a som de intadkter (och kostnader da vardet ar
negativt) som tillfaller o6resundsresendarerna och kompo-
nenten b de kostnader och intdkter som bars av eller
tillfaller samhallet i stort, da de til syvende og
sidst paverkar gemene man, antingen i form av andrat
skatteuttag, &ndrade inkomster etc. | nasta avsnitt
skall vi nu visa vad denna uppdelning av kostnaderna
och intdkterna innebadr mera precist.

14.2.2 Uppdelning av kostnader och intékter

LAt oss forst studera alla de komponenter som beror av
farjetrafiken, dvs investeringskostnader for och drift
av farjor och terminaler. Samtliga dessa komponenter
ar kostnader och intakter for alla individer i samhal-
let av den anledningen att om intédkterna Overstiger
kostnaderna eller vice versa, paverkas till sist geme-
ne mans inkomst antingen via t ex aktieutdelningen, da
det ar fraga om privata foretag (galler nagra av farje-
lederna), eller via uttaxeringen till kommunal och
statlig skatt, da det ar fraga om en offentlig for-
valtning eller ett offentligt agt foretag (géaller de
flesta av farjeforbindelserna samt alla terminaler).

Samma sak galler betraffande kostnaderna for den fasta
forbindelsen, kostnaderna for den bussforbindelse mel-
lan Malmdé och Kopenhamn som antas ga via den fasta for-
bindelsen och den omférdelade och nyskapade lastbils-
trafikens nettointakter. Allt detta ar kostnader och
intdkter for 1 princip gemene man.

Konsekvenserna for oresundsresendrerna ingar m a o ute-
slutande i1 den omfordelade och nyskapade persontrafi-
kens nettointakter, men omfattar endast delar av dessa
intakter. Lat oss erinra oss den formel (11.2) som an-
ger hur nettointakterna (NTI) berdknas for ett ar.
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I enlighet med diskussionen i 14.2.1 anger komponenten
a de fTordelar eller nackdelar som resendrer har i1 egen-
skap av Oresundsresenarer, medan de termer som hor till
klammern b utgdr en del av forandringen i Inkomsten.
Denna senare komponent hor till kostnaderna och intak-
terna for gemene man och det ar darfor endast komponen-
ten a som skall réknas som intdkter och kostnader for
Oresundsresenarerna

Det bor framhallas att berakningen av intakterna for
Oresundsresenarerna egentligen iInnebar en 6verskattning,
da alla resenarer inte ar konsumenter utan en del reser
i arbetet och dd konsekvenser for dem som reser i arbe-
tet egentligen bor raknas till den andra rollen, men en
sadan uppdelning har av berakningstekniska skal inte
varit mojlig att genomfbra.

14.2.3 Ovriga komponenter
Till de O6vriga komponenterna hor vardet av den forbatt-

rade bekvamligheten (250 Mkr), intédkterna for den oOver-
flyttade trafiken (50 Mkr) samt olycks- och miljokost-

naderna. Vad galler de tva forsta komponenterna, in-
nehdller de intakter som hor till de tvad forsta rol-
lerna. I avsaknad av battre information har vi valt

att fordela dem med halften var pa respektive roll.
Olyckskostnaderna hér till roll 3 och miljokostnader-
na till roll 4, men dessa komponenter &ar i1 sammanhang-
et av underordnad betydelse da de totalt sett antas
vara av samma storleksordning i de tva alternativen

0 och 1.

14.3 Kostnader och intakter for olika roller

Tillampas de principer for fordelning av kostnaderna
och intakterna pa olika roller som redogjorts for i
foregdende avsnitt, erhalls de resultat som stallts
samman i tabell 14_.1. Samtliga varden avser diskonte-
rade belopp och innefattar aven 300 Mkr avseende for-
battrad bekvamlighet och oOverflyttad trafik. Summan
vid de tva avgiftsnivderna ar darfor har 300 Mkr hogre
an de DCV som anges av tabellen 12.5. (Hur resultaten
erhallits framgadr mera i detalj av bilaga 4.)



Tabell 14.1 Kostnader och intakter for en fast vag-
forbindelse 1 KM, fordelade pa olika
roller, Mkr.

Avqgiftsniva 100 % 50 %
Roller
Oresundsresenarer 1160 2015
Gemene man -1 095 -1335
Olyckskostnadsbérare 0 0
Mi l jokostnadsbéarare 0 0
Summa +65 +680

De beradkningar som gjorts innebdr enligt tabellen att
en fast vagforbindelse 1 KM potentiellt ar samhallseko-
nomiskt motiverat vid avgifter motsvarande de nuvaran-
de farjeavgifterna och darunder. Om kompensationerna
och konfiskationerna inte betalas ut inneb&r den fasta
forbindelsen dock en omfordelning av resurserna pa sa
sétt att Oresundsresendrerna Okar vérdet av sin kon-
sumtion med ! a 2 miljarder kronor medan konsumtions-
utrymmet fOr gemene man minskas med drygt ! miljard
kronor. Det bor kanske erinras om att detta inte all-
tid innebar en omfordelning mellan olika personer utan
i forsta hand en omfdérdelning mellan olika roller.

En faktor som bidrar till att férklara den stora nega-
tiva effekten for gemene man ar den hdoga kostnaden for
den fasta forbindelsen, som berdknats m h t dels den
indirekta skattefaktorn och dels skuggpriset pa kapi-
tal. Som papekats ovan kan denna kostnad ev sankas
genom att finansiera investeringen med utlandskt kapi-
tal. Tillampas salunda de antaganden som gjordes i
kapitel 12 erhalls foljande resultat

Tabell 14.2 Kostnader och intadkter for en fast vag-
forbindelse i KM vid delvis finansiering
med utléandska l1an, MKr.

Avgiftsniva 100 % 50 %
Roller
Oresundsresenarer 1160 2015
Gemene man -235 -475
Olyckskostnadsbérare 0 0
Mi I jbkostnadsbarare 0 0
Summa +925 +1540

Aven vid en delvis finansiering med utléndska lan upp-
kommer en omfordelning mellan rollerna, men nu i myc-
ket mindre omfattning.



Det kan fortjanas att omnédmnas att den bild av fordel-
nlngseffekterna som anges av tabellen 14.1 avviker
fran den bedoémning som gjordes av Oresundsdelegatio-
nerna. Som omnadmnts tidigare uppstallde delegationer-
na kravet pad en avgiftsfinansiering av den fasta for-
bindelsen i syfte att begransa omférdelningseffekter-
na. Man genomfdérde aven en finansiell kalkyl vars in-
taktssida omfattade intdkterna av avgifterna for den
fasta forbindelsen och for den kollektiva bussférbin-
delsen mellan Malmé och Kdpenhamn. Kalkylberakning-
arnas resultat angav att utgifterna kunde téckas vid
en avgiftsniva i intervallet 100 - 50 % av de nuvaran-
de avgifterna. Det maste emellertid betonas att en
sadan kalkyl ingalunda kan ligga till grund for slut-
satsen att den fasta forbindelsen inte innebar en om-
fordelning av konsumtionsutrymmet. Vad en sadan kal-
kyl visar &r, att staten eller kommunen inte behdéver
tillskjuta medel till ett ténkt fdretag med uppgift
att driva den fasta forbindelsen, dvs 1 princip att
konsumtionsutrymmet for gemene man inte behdver minska
via skatten. Daremot kan komsumtionsutrymmet mycket
val komma att minskas pd annat satt. Salunda beaktas
i Oresundsdelegationernas kalkyl inte t ex kapitalets
alternativanvandning och att de medel som anvands for
att finansiera den fasta forbindelsen ger en alterna-
tiv avkastning som oOverstiger den avkastning som for-
utsattes i den berérda kalkylen. Aven detta iInnebar
en omférdelning, vilken dock inte kommer till uttryck
i skatteuttaget utan via minskade inkomster och/eller
hogre priser pa andra varor och tjanster.

Om vi stéller de resultat som tabellerna 14.1 och 14.2
utvisar mot den modell fdr rangordning av projekt som
skisserades i kapitel 7 och som utformats i syfte att
beakta fordelningskonsekvenserna, ar det uppenbart att
en fast forbindelse inte skulle bli accepterad. Denna
rangordning erfordrar namligen att utfallet for respek
tive roll &ar icke-negativt, ett krav som nu ej ar upp-
fyllt. Det skall emellertid framhdllas att orsaken
hartill hanger samman med det antagande som gjorts be-
tréaffande finansieringen och den darav betingade roll-
uppdelningen. Med andra antaganden om hur kostnaderna
skall finansieras kan andra uppdelningar vara mera in-
tressanta och darmed kan aven ett annat resultat er-
hallas. | nasta avsnitt diskuterar vi en sadan alter-
nativ Ffinansieringsform.

14.4 En alternativ uppdelning av DCV

Den bild av kalkylutfallet som ges av tabell 14.1 ar
ingalunda speciell utan representerar den normala si-
tuationen vad géller de samhallsekonomiska effekterna
av investeringar 1 transportanléaggningar (och annan
verksamhet som k&nnetecknas av fallande styckkostnader
dvs 1 det har fallet av att kostnaden per fordon o6ver
Oresund blir allt mindre ju storre trafiken over Ore-
sund &ar). Det utmarkande fo6r denna typ av investering
ar ar att utfallet raknat i1 DCV forbattras nar avgif-
ten sénks, men att det parallellt sker en omfdrdelning



av resultatet till forman for dem som utnyttjar inves-
teringen och till nackdel for dem som ej gor det, men
som anda maste bidra till finansieringen, t ex genom
ett okat skatteuttag. Vad tabellen visar a&r m a o
inget annat an att den avgift som maste erldggas for
en resa Over den fasta forbindelsen, ligger Over den
samhél Isekonomiska marginalkostnaden f6r denna resa.
Det ar salunda ett centralt resultat av valfardsekono-
misk teori att det &r den samhéllsekonomiska marginal-
kostnaden som anger vilket pris som skall tas ut for
att resultatet av investeringen skall vara optimalt,
dvs som gor att utfallet maximeras i termer av DCV (1).
For bilresor pa vagar utanfor tatorter uppgar den sam-
hallsekonomiska marginalkostnaden approximativt till
det pris som bilisten automatiskt betalar i1 form av
utgifter for bensin, olja etc (2). D& det inte finns
skal att anta att kostnadsbilden &ar annorlunda pa en
fast forbindelse uppnds jn a o ett maximivarde for DCV
ndr avgiften satts till noll, vilket samtidigt innebar
att biltrafikanterna inte kommer att bidra till finan-
sieringen av kostnaderna, utan att dessa valtras o6ver
pd andra (3). For kollektivtrafiken ar kostnadsbilden
mera komplicerad. Sannolikt innebar en marginalkost-
nadsprissattning en avgift i den storleksordning som
nu antagits, vilket i sin tur innebar att kollektiv-
resenarerna atminstone till en del kommer att bidra
till finansieringen av kostnaderna (4).

Tabellen 14.1 identifierar m a o ett klassiskt dilemma
som galler manga investeringar inom transportsektorn,
namligen att for att investeringen skall bli optimalt
utnyttjad bor priset siattas sd lagt att investeringen
(till en del) maste finansieras pa annat satt, vilket
kan innebara en inkomstomfordelning. Helt utan 18s-
ningar pa detta problem star man emellertid normalt
inte, och vi skall nu visa hur man kan utforma finansi-
eringen eller kostnadsansvaret av de merkostnader den
fasta forbindelsen ger upphov till, sa att omfordel-
ningseffekterna kan begransas. Det skall dock betonas
att det forslag som vi nu skall analysera endast &r
att betrakta som en principldsning, som inom sig rym-
mer en lang rad varianter, vilka kan vara mer eller
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mindre realistiska nar det galler mojligheten att tilléampa

i verkligheten. Tanken ar alltsid endast att har anty-
da den typ av ldsningar som innebar att man kan bygga
och utnyttja en fast fdrbindelse utan att det samtidigt
uppkommer en alltfor kraftig inkomstomfdrdelning.

Som namnts bygger tabell 14.1 pa tanken att gemene man
skall sta for de delar av merkostnaderna for den fasta
forbindelsen som resenérerna inte automatiskt técker
via avgiftsuttaget. Att denna finansieringsform leder
till en omfordelning beror naturligtvis pa att de tva
rollerna endast i begransad utstrackning spelas av sam-
ma personer. FoOr att minska omfordelningseffekterna
b6ér man naturligtvis darfor strava efter att definiera
kostnadsansvaret pd sddant satt att det i forsta hand
avser dem som reser. Eftersom de som reser over Ore-
sund i forsta hand &r de som bor runt sundet bér m a o
omfoérdelningseffekterna kunna begrédnsas genom att lagga



kostnadsansvaret pa kommunerna kring Oresund.

En tillampning av denna tanke skulle kunna innebéra
foljande. Det tillskapas ett foretag med ansvar for
all trafik mellan Sverige och Danmark i Oresund. Ett
sadant foretag skulle alltsd inte bara svara for den
fasta forbindelsen utan &aven for farjetrafiken, termi
naler, busstrafiken via en fast vagforbindelse _samt
den infrastruktur pa 6mse sidor av sundet som ar be-
tingad av trafiken 6ver Oresund, dvs bland annat vissa
tillfartsvagar. Vi antar har att foretaget alaggs ett
krav att forranta kapitalet realt med 8 % per ar och
att kostnaderna skall berdknas inklusive en mervarde-»
skatt pad ca 15 % pd saval anlaggningar som drift. Vi-
dare antas att i den utstrackning som foretaget inte
kan mota dessa krav skall underskottet finansieras ge
nom att Oka skatteuttaget i de aktuella kommunerna. |
vart exempel antas dessa kommuner sammanfalla med det
s k prognosomradet, vilket ungefar omfattar Malmohus
lan och norra Sjéalland.

Med denna utformning av kostnadsansvaret finns det an-
ledning att identifiera en ny uppsattning roller, pa
vilka DCV kan delas upp. Vi urskiljer nu foljande
roller:

(1) boende i prognosomradet
ii) gemene man

iii) olyckskostnadsbéarare
(iv) miljokostnadsbéarare

Tj_1x den forsta kategorin réknas alla de kostnader och
intdkter som bars eller tillfaller personerna .i det om-
rade som omfattas av kostnadsansvaret. Hit raknas bl a
t ex de avgifter som erliggs av den langdistanta trafi
ken och hit raknas &aven kostnaderna for den fasta for-
bindelsen, dock inte fullt ut. Salunda raknas investe-
ringskostnaden exklusive palagget med faktorn 1,45,
eftersom detta palagg aterspeglar det varde som for
loras genom att avkastningen 1 naringslivet antas vara
hégre &n den samhéallsekonomiska tidspreferensrantan.
Denna kostnad belastar alltid gemene man.. Till den
andra rollen réknas bl a alla foérdelar for den lang
distanta trafiken och fdrdelarna for t ex lastbilstra-
fiken.

Det resultat som erhdlls genom att skdra kakan pa det
har sattet redovisas i tabell 14.3. Det skall fram-
hallas att resultatet bygger pa en rad relativt grova
berakningsantaganden och darfér inte skall ses som en
precis angivelse utan som en ungefarlig férdelning av
DCV. Hur resultaten erhdllits framgar mera i detalj

av bilaga 4.



Tabell 14.3 Fordelning av kostnader och intdkter nar
kostnadsansvaret vilar pa kommunerna runt
Oresund, MKr

Avgiftsniva 100 % 50 %
Roller
Boende i prognosomradet 430 695
Gemene man -365 -15
Olyckskostnadsbarare 0 0
Miljokostnadsbérare 0 0
Summa +65 +680

Av tabellen ser vi att kostnaderna f6r gemene man sjun-
ker nar avgiften sanks fran 100 till 50 % och att re-
sultatet for denna roll i det narmaste ar lika med noll
vid den lagre avgiftsnivan. Anledningen hartill &r

bl a att gemene mans utgifter for resor 6ver Oresund
sjunker nar avgiften sanks och darmed minskar aven om-
fordelningen fran det 6vriga landet till dem som bor

i prognosomradet.

Den h&r bilden accentueras om avgiften sanks ytterli-
gare”™ Samtidigt innebar naturligtvis en sadan sank-
ning aven att skatteuttaget inom omradet maste hdjas
och att skillnaderna forstarks mellan dem som reser
over Oresund och dem som ej gor det. Om man emeller-
tid kan forutsatta att mycket stora delar av den aktu-
ella befolkningen &tminstone i nagon utstrackning fak-
tiskt reser o6ver Oresund ar dock fordelningseffekterna
sannolikt av begransad betydelse.

Sammanfattningsvis anger tabellen 14.3 m a o for det
forsta att man kan forvanta sig att en fast vagforbin-
delse i KM ar potentiellt motiverad av paretokriteriet
for avgifter motsvarande de nuvarande farjeavgifterna
och darunder. FOr det andra att paretokriteriet ej

kan uppfyllas till fullo, men att det existerar finan-
sieringsformer som gor det mjligt att begransa omfor-
delningseffekterna utan att de samh&llsekonomiska for-
delarna med forbindelsen gar till spillo. Dessa finan-
sieringsformer innebar att ett sarskilt kostnadsansvar
far laggas pa kommunerna som ligger i den fasta for-
bindelsens egentliga influensomrade. Och for det tred-
je att resultatet totalt sett blir bast om man satter
mycket l4ga avgifter - alltsd tom under den angivna
50 % nivan - men att fordelningshansyn till dem som
inte reser oOver Oresund eller ej anser sig ha fordel

av en fast vagforbindelse kan gdra det nddvandigt att
at ut en avgift som ar hégre an marginalkostnaden.

14.5 Fordelningskonsekvenser i alternativet 2

Fordelningseffekterna i alternativet 2 ar av mycket
mindre dignitet och ar ocksa enklare att beskriva. |
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princip kan féljande tre fordelningsméssiga konsekven-
ser urskiljas. For det forsta har den langdistanta
persontrafiken med jarnvag vissa fordelar av trafiken
darigenom att en tagtunnel i HH medfor forkortade res-
tider mellan Sverige och Danmark. ' FOor det andra pa-
verkas villkoren for langviaga godstransporter pa jarn-
vag totalt sett sa/ att kostnaderna nagot overstiger in-
takterna da ingen trafik antas bli overflyttad fran TS-
leden eller vice versa, dd trafik flyttas over fran TS-
leden och det samtidigt antas finnas en fast fdrbindelse
Over Stora Balt. For det tredje uppkommer ev positiva
effekter i form av minskade miljokostnader i sjéalva
Helsingdr, vilka dock motvags av Okade miljokostnader

p g a bullerstérningar ladngs banan sdéder om Helsingor,
om det antas att trafik flyttas ¢ver fran TS-leden.

Och for det fjarde paverkas olyckssituationen i Ore-
sund positivt. Sammanfattningsvis innebar konsekven-
serna av en tagtunnel att denna kan motiveras av en
partiell social valfardsfunktion endast da det antas
att Stora Balt-forbindelsen ar etablerad och da det be-
déms som troligt att okningen av miljokostnaderna langs
banan sdder om Helsingdr ar av samma storleksordning
som forbattringarna i detta avseende 1 sjélva Helsing-
or.

13 -09



15. OSAKERHETEN | KALKYLBERAKNINGARNA

15.1 Inledning

I kapitel 6, dar vi behandlade oséakerheten i en SKI,
visade vi att sa lange som fordelarna och nackdelarna
av ett projekt for en enskild person kan antas vara
smd relativt sett, behover kostnaderna for osakerhe-
ten inte beaktas darfor att dessa kostnader da ar sa
obetydliga att de kan forsummas. | sadana situatio-
ner, vilka kan antas vara det normala vid investering-
ar i transportsektorn, kan m a o en SKI genomfdras ge-
nom att sOka berdkna det forvantade vardet pa de olika
komponenter som ingar i kalkylen. Vid berakningen av
de komponenter som redovisats i tidigare kapitel har
malsattningen darfor ocksad genomgdende varit att berak
na forvantade varden, men om sd faktiskt har varit fal
let ar svart att ange. | manga fall har det t ex ratt
oklarhet om vad de olika byggstenar som anvants i kost
nadsberédkningarna egentligen representerar. Vad ater-
speglar t ex de a-priser som legat till grund for kal-
kylkostnadsberédkningarna av de fasta forbindelserna
eller den langvaga godstrafiken pa jarnvag? Vi har
antagit att de ar forvantade vdrden m a p de situatio-
ner som studerats, men om sa faktiskt &ar fallet har
sannolikt inte undersokts i nagot sammanhang.

I detta kapitel skall vi nu emellertid atervanda till
fragan om antagandet att konsekvenserna ar smad for var
och en ar hallbart. Ett sitt att belysa denna problem
stallning ar med utgangspunkt i de varden som redovi-
sats i foregdende kapitel for hur DCV fordelar sig pa
olika roller och dversatta dem till konsekvenser for
en enskild - genomsnittlig - individ (avsnitt 15.2).
Att angripa problemet pad detta satt ar emellertid inte
uttommande, bl a darfor att vi da bara analyserar de
forvantade vardena och alltsd inte beaktar alla mojli-
ga utfall. Problemet harvidlag ar att vi inte har iIn-
formation om alla de parametrar som bestammer alla de
mojliga utfallen. Men det finns ett undantag, namli-
gen intdkterna for de omfordelade personresorna inom
prognosomradet, Tfor vilka det varit mojligt att berak-
na inte endast det forvéntade utfallet utan aven vari-
ansen (som vi héar kommer att kalla for “mean-squared-
error”, MSE) vilken information ar tillrécklig for
att man helt skall kunna specificera de mojliga utfal-
len for den omfordelade persontrafikens intékter. Hur
detta problem I6sts beskrivs 1 avsnitt 15.3, dar ut-
gangspunkten ar framstallningen i avsnittet 6.3 om hur
man kan mé&ta osdkerheten i skattningar av den kompen-
serande variationen. I det pafoljande avsnittet dis-
kuteras darefter de slutsatser som kan dras betraffan-
de storleken pa konsekvénserna for enskilda, da mojli-
ga variationer i utfallet beaktas, och om det finns
anledning att revidera de slutsatser som tidigare dra-
gits pa basis av analysen i avsnittet 15.2.



Det skall framhallas att framstallningen i kapitlet
uteslutande avser alternativet med en fast vagforbin-
delse i KM. Osékerheten torde vara av mindre betydel-
se i alternativet 2.

15.2 Kostnader och intékter per person

For att belysa vad de siffror kan innebara per person
eller hushall, som redovisats i foregaende kapitel for
hur DCV fordelar sig pa olika roller, maste infdras an-
taganden om det antal personer som berdrs i de olika
rollerna. Sadana antaganden maste med nddvandighet

bli mycket grova, men ocksa mycket grova antaganden &r
tillfyllest har, dels da det endast ar storleksordning-
en som ar av intresse och dels da resultaten genomga-
ende anda ar entydiga."

LAt oss forst titta pad exemplet dar det s k kostnads-
ansvaret ligger pa hela Sverige och Danmark. Som fram-
gar av tabell 14.1 ligger intakterna for Oresundsrese-
narerna i detta alternativ i storleksordningen 1-—-22
miljarder kronor. 1 alternativet med avgifter som ar
lika stora som de nuvarande avgifterna uppgar antalet
Ttor resor per ar till ca 8 miljoner och i 50 %-al-
ternativet till ca 12 miljoner. Antag att en Oresunds-
resendar i genomsnitt gor en resa per ar; per person
raknat uppgar da intakterna till ca 150 kr pa saval

den hogre som den lagre avgiftsnivan. Antar vi vidare
att gemene man omfattar en population pa ca 7 miljoner
vilket grovt raknat svarar mot den sammanlagda forvarvs
arbetande befolkningen i dag i Danmark och Sverige, -
blir kostnaden i genomsnitt for gemene man ocksa ca

150 kr. Detta rékneexempel antyder m a o att kostna-
derna och intakterna i genomsnitt ar mycket smd. Och
da skall dessutom papekas att vi raknat mycket hogt,
eftersom de beraknade genomsnittsvidrdena avser diskon-
terade varden for en kalkylperiod pad 30 ar. Salunda
bygger exemplet pa antagandet att samma personer reser
under alla de 30 &ren och att det &r samma personer som
hela tiden far std for kostnaderna, vilket naturligtvis
knappast kan vara sant.

Bilden andras inte namnvart om vi i stallet lagger
kostnadsansvaret pa kommunerna i vastra S.kdne och nor-
ra Sjalland. Om vi antar att det antal personer som
berdors av den fasta vagforbindelsen i detta omrade upp-
gar till | miljon blir den genomsnittliga intakten per
person ca 500 kr, medan kostnaden for gemene man ligger
pad 50 kr eller darunder.

Det skall betonas att de angivna beloppen fortfarande
ar diskonterade varden. FoOr att 6versatta dem till ar-
liga belopp maste divideras med 10. Jamfort med den
arliga disponibla inkomsten a4r det m a o uppenbart att
det ar fragan om belopp som ar mycket sma.

Mot denna slutsats kan flera invdndningar resas. Bakom
de redovisade genomsnittstalen déljer sig salunda kon-
sekvenser for vissa individer som ar langt storre. En



fast vagforbindelse i KM kan t ex ha langt storre be-
tydelse for dem som dagligen pendlar till och fran
arbetet mellan Malmdé och Kdpenhamn, dels darfor att
pendlaren darigenom kan géra stora tidsvinster och
dels darfor att pendlarna i dag utnyttjar snabbatsfor-
bindelsen som ibland inte gar p g a vaderleken, ett
problem som elimineras med en fast vagforbindelse.
Overslagsmassigt kan vardet harav beraknas uppga till
flera tusen kronor per ar for en resenar och alltsa
till ett belopp som inte kan betraktas som litet.
Samtidigt galler emellertid att denna grupp resenarer
ar forsvinnande liten i sammanhanget - den omfattar
maximalt 1 a 2 % av alla resor 6ver Oresund 1 dag.
Aven om man tog hansyn till kostnaderna for osakerhe-
ten for denna grupp, skulle slutresultatet darfor san-
nolikt inte paverkas. Det ar for ovrigt av samma an-
ledning som ett hansynstagande till den osadkerhet som
ar knuten till olycks- och miljdkostnaderna, vilka for
enskilda individer kan vara betydande, fo6rmodligen in-
te far nagon som helst inverkan pa kalkylresultaten.

15.3 Matning av osakerheten

En annan invandning som kan riktas mot 6vningarna i
foregdende avsnitt ar att de baserar sig pa de for-
vantade vardena och darfoér inte beaktar att det verk-
liga utfallet kan bli ett helt annat. | det har av-
snittet skall vi belysa huruvida ett hansynstagande
hartill skulle kunna paverka slutsatserna fran fore-
gadende avsnitt genom att berakna hur mycket utfallet
for en av de komponenter som ingar i kalkylen - intak-
terna for den omfdrdelade persontrafiken inom det s k
prognosomradet - kan forvantas variera. En sadan be-
rakning har dessutom ett véarde i sig, enar osékerhets-
aspekten sannolikt alltid spelar in i samband med be-
slutsfattande nar det géaller projekt av den storleks-
ordning som det har ar fragan om, &aven om det finns
skal for att den inte bor gbra det.

Det bor papekas att berdkningarna forenklats nagot till
att endast avse komponenten a 1 (14.2), dvs till att
avse forandringarna i konsumentdverskottet p g a pris-
och tidsatgangsforandringarna, och omfattar darmed inte
alla de termer som ingar i nettointdkterna. Som redo-
gjorts for 1 bl a kapitel 6 och 11 berdknas det for-
vantade véardet for denna del av nettointakterna under
ett ar med foljande formel

CV = Lw. 0{—InZexp (-*GK .) + InZexp (—"GK} (15.1)
1 ] 0 31 ] 0 D1

dar ar de vikter som vager upp vardena for de indi-
vider som ingar i urvalet till populationsniva och
symbolen ~ anger att det ar fragan om skattningar.

Som vi ocksd redogjort for i kapitel 6, maste man vid
formuleringen av variansen eller MSE for CV beakta
tre stokastiska element: for det forsta att vi arbetar



med en stokastisk modell for val av alternativ, for
det andra att vi har skattat parametrarna i de genera-
liserade reskostnader som ingar i modellen for val av
alternativ och att dessa skattningar darfor &ar sto-
kastiska variabler, och for det tredje att vi utnytt-
jar ett urval for att skatta populationsvardet. Beak-
tas dessa tre stokastiska element erhalls foljande
formulering av MSE

MSE = E E Ep(CV-CV)2 (15.2)
s U s

dar Ef, etc star for vantevardet med avseende pa de
tre fordelningarna och CV ar det populationsvarde som
vi onskar prediktera och som hdr &r en stokastisk va-
riabel, darfor att vi antagit att resbeteendet kan be-
skrivas med en logitmodell. Att MSE-mattet ar av in-
tresse 1 sammanhanget beror naturligtvis inte minst
pa att skattningar av intdkterna ar en stokastisk va-
riabel som asymptotiskt ar normalfordelad och att vi
genom att berdkna (15.1) och (15.2) darmed har infor-
mation om de tvd parametrar som bestammer de mojliga
utfallen for CV.

Det kan nu visas att (15.2) kan skrivas om pa foljande
satt

MSE = V(CV) + Iw?Var(cv?) + ZzZw™w"Cov(cvh,cVj) +

a b

+ lwMvarfcev?) (15.3)
i

c

dvs kan delas upp pa de tre komponenter som svarar mot de
tre stokastiska element som ger upphov till osakerhe-
ten. Den forsta (a) svarar mot den osdkerhet som be-
ror pa urvalet och representerar den traditionella
survey sampling variansen i skattningen av ett popu-
lationsvarde. Den andra komponenten (b) beaktar va-
riationen i de skattade parametrarna, dvs osékerheten
i skattningen _av det forvantade vardet av CV for iIn-
divid 1 (dvs CV]}), varvid aven kovariansen mellan oli-
ka individer (Cov(cv”, cv.)) bor beaktas i princip.

I de berédkningar som redovisas nedan har vi dock inte
gjort detta, utan negligerat kovarianserna. Den tred-
je komponenten (c) beror pa den modell som anvéands,

dvs att logitmodellen &aterspeglar en stokastisk be-
slutsprocess.

For att kunna -berdkna MSE maste urvalsforfarandet pre-
ciseras, och vidare maste logitmodellens egenskaper

och de skattningar som gjorts av modellens parametrar
utnyttjas. FOr en detaljerad redogtrelse for den exak-
ta formuleringen av och ldsningen pa detta problem han-
visas till Bruzelius (1980) och Cassel (1980); de form-
ler som anvants i berédkningarna redovisas i bilaga 4.



For att belysa osakerheten och det intervall i vilket
utfallet kan ligga har vi berdknat CV och MSE for fyra
olika alternativ, dels for aren 1990 och 2000 och dels
for de tva avgiftsnivderna 100 och 50 % av nuvarande
farjeavgifter. Resultaten redovisas i tabell 15.1.

Tabell 15.1 Skattningar av CV och MSE for den omfdrde-
lade persontrafiken inom prognosomradet,

MKr.
MSE
Alternativ cv @) ) (c) Summa
1990; 100 % 39,2 31,4 11,9 0,1 43,4
1990; 50 - 40,9 33,4 11,9 0,1 45,4
2000; 100 % 61,8 68,3 23,5 0,1 91,9
2000; 50 ' 63,4 73,6 23,5 0,1 97,2

Av tabellen kan utlasas att det i forsta hand ar ur-
valskomponenten som ger upphov till osakerhet; kompo-
nenten (a) utgdr genomgdende ca 75 % av hela MSE. Vi-
dare ser vi att MSE ar ndgot storre an skattningen av
CV. Betydelsen av storleken pad MSE kan emellertid
illustreras pa ett battre satt, som ocksd ar mera me-
ningsfullt for den fragestallning som skall belysas
har. Salunda kan vi genom att utnyttja de egenskaper
som dels k&nnetecknar skattningen av CV - den ar asymp-
totiskt normalfordelad - och dels skattningen av MSE -
som kan visas vara asymptotiskt x “fordelad - harleda
ett prediktionsintervall pa basis av studentfordel-
ningen, inom vilket CV kan antas ligga med en viss
sannolikhet (1). De intervall som erhalls for en san-
nolikhet pa 95 % redovisas i tabell 15.2.

Tabell 15.2 Prediktionsintervall inom vilket CV lig-
ger med 95 % sannolikhet, Mkr.

Alternativ Intervall

1990; 100 % 39,2 + 12,9
1990; 50 % 40,9 + 13,2
2000; 100 % 61,8 + 18,8
2000; 50 % 63,4 + 19,3

Det bor papekas att de redovisade vardena bygger pa
forutsattningen att logitmodellen faktiskt beskriver
resenarernas beteende pa ratt satt; om sa ej ar fallet
ar den verkliga osadkerheten stérre an vad intervallen
i tabell 15.2 anger.



15.4 Osékerhetens betydelse for enskilda

Vid tolkningen av de redovisade resultaten maste be-
aktas for det forsta att berakningarna endast avser
enstaka ar och for det andra att de galler en av fle-
ra komponenter i kalkylen. Vidare maste man ta hansyn
till att vissa viktiga osadkerhetsfaktorer ej kunnat
tas med, t ex att resendrernas preferenser kan andras
och att antagna priser ar osdkra, sa att prediktions-
intervallet for en given sannolikhetsniva i realite-
ten ar betydligt storre. Samtidigt ar emellertid den
studerade komponenten for det forsta en av de tyngre
i kalkylen, for det andra en komponent som k&nneteck-
nas av storre osékerhet an en del andra komponenter
darfor att den bygger pa ett urval och for det tredje
en komponent som aterspeglar konsekvenser for enskil-
da som réknat per person ar storre an vad fallet ar
for de andra komponenterna. Det ar salunda i forsta
hand den omfordelade trafiken inom prognosomradet som
har fordelar av en fast vagforbindelse 1 KM.

Antalet omfordelade tur-och-retur resor uppgar till ca
3.4 miljoner kr under aren 1990 och 2000. Intdkten per
resa och ar uppgar darfor i genomsnitt till belopp i
intervallet 5 - 25 kr, om man utgar fran de extremvar-
den som kan utlasas av tabellen 15.2. Antar vi m a o
att variationen t o m ar langt storre an de intervall
som réknats fram i tabell 15.2, kan intervallen anda
hégst komma att omfatta belopp som ligger i storleks-
ordningen 100 kr. Ett belopp av denna storlek maste
betraktas som s pass litet - i relation till den ar-
liga inkomsten - att det kan anses som rimligt att an-
ta att konsekvenserna for enskilda i de allra flesta
fall ar sd pass smd att det inte finns skal att

beakta kostnaderna for osakerheten i en samhallsekono-
misk kalkyl for en fast vagforbindelse over Oresund.



16. SLUTORD

16.1 Inledning

I detta avslutande kapitel skall vi nagot berodra en del
av de mera betydelsefulla problem som uppkommer vid till-
lampningen av SKI 1 transportsektorn (avsnitt 16.2). Den
typ av problem som &syftas ar t ex att kunskaperna pa
vissa omraden ar bristfalliga eller att den tillgangliga
metodiken &r outvecklad och alltfdor grov, dvs problem

som maste losas for att SKI skall kunna bli ett instru-
ment som kan anvédndas regelmassigt och ge resultat som
kan forvantas ha god tillforlitlighet. | det avslutande
avsnittet 16.3 summerar vi darefter nagra av de erfaren-
heter som gjorts i1 samband med tillé&mpningen av metodi-

ken 1 Oresundsundersokningen.

16.2 Tillampningsproblem

Det svaraste problemet att lésa i samband med genomfo-
randet av en SKI har vanligtvis varit att kvantifiera
intaktssidan, d& intaktsberdkningarna i princip forut-
satter tillgang pa efterfragefunktioner, vilka ofta ar
mycket svara att bestamma. Det ar ocksa av den anled-
ningen som vi har lagt forhallandevis stor vikt vid
denna friga. Samtidigt har vi emellertid visat att det
skett en betydelsefull utveckling av metoder for in-
taktsberakningar under de senaste aren, en utveckling
som hénger ndra samman med inforandet av de s k disagg-
regerade prognosmodellerna, sasom logit- och probit-
modellerna. Att det &nda aterstar problem med intakts-
berakningarna beror darfor pa att de disaggregerade mo-
dellerna annu inte utvecklats s pass langt att de kan
anvandas for att belysa resefterfragans alla dimensio-
ner. De modeller som nu ar tillampbara avser vag- och
fardmedelsval, medan erfarenheterna vad galler val av
malpunkt och val av antalet resor (genereringssteget)
annu ar mycket begrénsade. Aven om den principiella
I6sningen pa problemen har formulerats, aterstar fort-
farande obesvarade fragor, t ex hur man skall mata mal-
omradenas attraktivitet och hur man aggregerar i gene-
reringsfasen, dvs hur man kan formulera genereringsmo-
deller som inte endast avser en individ utan en grupp
av individer som t ex bor i samma omrdde. Det ar ofta
denna typ av enhet som man maste arbeta med i trafik-
prognos sammanhang -

Det stora problemet pa efterfragesidan ar i dag, emel-
lertid, godstrafiken. Visserligen pagar sedan en tid
ett utvecklingsarbete som syftar till att utveckla mo-
deller liknande dem som anvands for persontrafiken -
ett arbete som aven satt sina spar i Sverige (1) - men
modeller som kan tillémpas saknas helt i dag. Det
aterstar darfor att under en relativt lang tid framover
utnyttja den typ av skrivbordsmodeller som anvandes i
Oresundsstudien



P4 kostnadssidan ar det i forsta hand fyra problem som
det finns anledning att peka pad. Det forsta ar att det
ar tekniskt komplicerat att genomféra matningen av an-
talet olyckor och storleken pa de andra externa effek-
ter som trafiken ger upphov till. Problemet &r inte i
forsta hand att det saknas matmetoder - Aven om det pa
avgassidan annu aterstar atskilligt - men att det sak-
nas en teknik for att enkelt genomféra dessa berakning-
ar. En m6jlig lésning vore att i samband med att prog-
nosarbetet forbereds, &aven l&agga in de grunddata som
behdvs for att man direkt i samband med prognosberak-
ningarna skall kunna mata storleken pa de externa ef-
fekterna. Som vi antytt pagar pa detta omrade redan
ett visst utvecklingsarbete.

Det andra problemet hanger samman med varderingen av de
externa effekterna, t ex humanvardet i1 samband med o-
lyckor. Som vi dock framhallit kan dessa varderings-
fragor i stor utstrackning betraktas som oméjliga;
tills vidare bor problemet i stidllet lIdsas antingen
genom att behandla varderingen som kontrollvariabler i
utvarderingsfasen eller genom att angripa det pa ett
helt annat satt, t ex genom restriktioner eller pa det
satt som beskrivits i kapitel 7e

Det tredje problemet géller de kalkylmetoder som anvands
i samband med berakningen av kostnaderna, vilka i stor
utstrackning bygger pa &-priser. Som framhallits skall
de a-priser och kvantiteter som anvands i kostnadsberak-
ningarna aterspegla forvantade varden och en del av de
uppgifter som tagits fram under senare ar inom trans-
portsektorn, t ex fordonskostnadssamband, kan ocksa an-
tas vara skattade pa detta satt. Men detta galler bara
for en del &-priser; vad de Ovriga representerar ar o-
sadkert. Och annu mindre vet vi nagot om osakerheten i
dessa komponenter i olika situationer och i vilken ut-
strackning som osdkerheten i olika kostnadskomponenter
paverkar den totala osdkerheten i en kalkyl.

Det fjarde problemet, vad galler kostnadssidan, som
egentligen omfattar flera delproblem, galler skuggpri-
set pd kapital. Som vi framhallit maste skuggpriset

pd kapital beaktas i en SKI sa fort som den samhalls-
ekonomiska tidspreferensrantan skiljer sig fran den av-
kastning som galler for naringslivet, ett problem som
hittills uppmarksammats i ringa utstrackning i1 Sverige.
Den kunskap som kravs for att kunna berdkna skuggpriset
pd kapital saknas emellertid i stor utstrackning i dag,
t ex skattningar av den samhallsekonomiska avkastningen
p& investeringar i naringslivet och den andel av av-
kastningen som aterinvesteras. For att kunna tillampa
ett skuggpris pa kapital forutsatts dessutom informa-
tion om i vilken utstrackning som investeringar 1 den
offentliga sektorn tranger under kapital for narings-
livet. Den kunskap som det da i forsta hand ar fragan
om ar av allman karaktar, da den mera detaljerade in-
formationen sannolikt maste tas fram i samband med att
konkreta projekt analyseras.



Efter att ha berort intdkts- och kostnadssidan skall vi
nu till sist diskutera den tredje huvudkomponenten, den
samhal Isekonomiska tidspreferensrantan. Som papekats

i kapitel 5, har de senaste 10 aren visat pa en for-
skjutning i uppfattningen om p& vilken niva som tids-
preferensrantan bor ligga, fran ca 8 % till 4 %, som
numera anses mest gangbart. Som vi ocksa framhallit

i kapitel 5 tycks emellertid inte nagon av dessa rekom-
mendationer basera sig pa den typ av data som kravs for
att man skall kunna bestdmma en rénta att anvandas i en
SKI. P& detta omrdde saknas all den erforderliga in-
formationen i dag. Aven om denna information inte ndd-
vandigtvis ar omojlig att ta fram, far man dock utga
fran att det kan komma att droja lange innan kunskaps-
tillstandet forbattras. | avvaktan darpa ar det dar-
for angelaget att statsmakterna tar de nodvandiga be-
sluten for att harmoriiera ranteantagandena, sd att be-
domningarna inte sker som for narvarande, dvs pa basis
av olika ranteantaganden i olika delsektorer av den
offentliga sektorn.

16.3 Erfarenheter av dresundsutredningen

En av de vasentligaste slutsatser som kan dras pa basis
av erfarenheterna fran Oresundsutredningen ar hur vik-
tigt det ar att ha en feed-back fran utvarderingssteget
till utformningssteget for att forhindra att man gor

ett for snavt urval nar det galler de losningar som
skall studeras. Tyvarr verkar det som om Oresundsdele-
gationerna inte lyckades l¢sa detta problem pa ett till-
fredsstallande satt. Delegationerna lade pa ett tidigt
stadium fast vilka alternativ som skulle understkas och
deras konkreta utformning, och darefter studerades en-
dast dessa alternativ. Den information som successivt
togs fram inom utredningen utnyttjades m a o aldrig

for att préva om andra alternativ kunde ténkas. Som

vi framhallit i kapitel 12 kan detta bl a haft till kon-
sekvens att man forbisag andra utformningar av O-alter-
nativet, som kan antas vara minst lika Intressanta som
den som studerades.

En betydlsefull erfarenhet av prognosarbetet galler
tillampningen av logitmodellen for att analysera vag-
och fardmedelsvalet. dresundsundersdkningen var en av
de forsta storre studier dar denna modelltyp tillampa-
des och modellen infriade mer an val forhoppningarna,
badde vad galler de statistiska egenskaperna och anvand-
barhet. Problemet med modellen var snarast att den var
mycket dyrbar, p g a det omfattande datamaterial som
maste samlas in. For att kunna tillampa disaggregera-
de modeller i1 andra liknande sammanhang bor man darfor
strdva mot att utveckla generella modeller som kan till-
lampas i flera olika studier. Detta ar for o6vrigt ock-
sd en malsattning som i stor utstrackning praglar det
utvecklingsarbete som redan nu bedrivs betraffande de
disaggregerade prognosmodellerna.

En annan erfarenhet av prognosarbetet var vikten av ut-
formningen av urvalet. Som vi konstaterat i kapitel 15



forklarade urvalskomponenten till ca 75 % storleken pa
MSE, som 1 sin tur bestammer osdkerheten i berakning-
arna. Osadkerheten berodde alltsa inte i forsta hand
pa modellen och att skattade parametrar anvandes, utan
pa att populationsvardet skattades pa basis av ett ur-
val. Om det anses oOnskvart att minska osakerheten
finns darfor skal som talar for att man i forsta hand
skall undersoéka hur man kan gdra mera effektiva urval.

Det mest karakteristiska for kostnadsberakningarna var
avsaknaden av problem. Trots att det var noédvandigt
att kostnadsberdkna en mycket lang rad olika slags kom-
ponenter - allt fran kostnader for tullpersonal till
kostnader for fasta forbindelser - visade det sig vara
relativt latt att genomfdora berédkningarna. Och inte
nog darmed. I den utstrackning det var mgjligt att
kontrollera gjorda berakningsantaganden och tillampade
a-priser, foreldg alltid god Overensstammelse. Kost-
nadsberdkningar for jarnvagstrafik i Sverige stamde val
overens med motsvarande berakningar pa basis av danska
data och berakningar av farjetrafikens kostnader med
uppgifter som inhamtats fran flera kallor gav i stort
sett samma resultat.

Avslutningsvis skall vi ndgot berdra skuggpriset pa ka-
pital som inte beaktades av Oresundsdelegationerna, men
som vi tagit med 1 kostnadsberdkningarna har. Skugg-
priset pa kapital har sedan flera ar beaktats i samband
med utvarderingar av investeringar i u-lander, men hit-
tills - till synes - ej 1 Sverige. FoOr att tillampa
detta skuggpris forutsitts, emellertid, information som
egentligen inte finns tillganglig i dag och darfor
tvingades vi att infdora antaganden som &ar otillréckligt
underbyggda och som ocksa kan ifrigasattas. Salunda ar
det sakert manga som ifragasatter antagandet att av-
kastningen i naringslivet ligger pa ca 10 %. Det finns
darfor anledning att an en gang betona att berakningar-
na har i forsta hand skall ses som ett rakneexempel.
Samtidigt skall dock framhallas att en av de erfaren-
heter som tillampningen av SKI pa Oresundsfragan gett,
ar hur betydelsefullt det ar att man hanterar kostna-
den for kapital pd ratt satt och att man har mycket

god information om de parametrar som bestammer skugg-
priset. Det kan mycket enkelt konstateras av envar att
om man infor andra antaganden &n dem som vi gjort om
avkastningen i néringslivet, sparkvoten och tidsprefe-
rensrantan, blir kalkylresultatet ett helt annat &an det
som redovisats i kapitel 12. Detta ar naturligtvis ett
problem som kan fdrvantas uppkomma i samband med de
flesta investeringar 1 transportsektorn.
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BILAGA 1: En formaliserad framstallning av grundprin-
ciperna for tillampning av SKI 1nom transportsektorn

1.1 Inledning

Bilagan syftar till en fordjupad framstallning av nagra
av de problem som berérts eller behandlats i1 kapitel 2.
I avsnittet 2.2 behandlas den mikroekonomiska konsu-
mentteori som framstallningen i kapitel 2 bygger pa
men som dér endast berorts kortfattat och ofullstan-
digt. Framstidllningen har syftar framforallt till att
visa pa sambandet mellan tre funktioner: nyttofunk-
tionen, utgiftsfunktionen och efterfragefunktionen

I avsnittet 2.3 ges en mera detaljerad harledning av
kalkyluttrycket for flera perioder och i det avslutan-
de avsnittet visas hur man kan harleda allmdnna formu-
leringar for de kalkyler som maste anvandas for att
belysa om en investering uppfyller en social valfards-
funktion (SVF). Det skall namnas att parametern, r,
som avser miljoeffekter och olyckor, genomgdende ute-
lamnats 1 framstédllningen i denna bilaga.

1.2 Konsumentteori (1)

I den mikroekonomiska teorin antas att konsumenten har
en rangordning och att denna kan representeras med en
tva ganger deriverbar funktion som ar kvasikonkav, dvs
ar ordinal. Vi antar for enkelhetens skull, att den-
na funktion endast ar definierad for tva varor y och

X dar x representerar antalet resor oOver Oresund och
y efterfragan pa alla andra varor. Det antas vidare
att resenaren ar rationell, dvs att han valjer den
kombination av y och x som han anser bast, inom ramen
for vad han har rad och tid med. Om endast en period
beaktas kan detta formuleras pa foljande satt (2):

Max u(y,x,1,t) (Bl.1a)
ub y+px=l (B1.1b)

t+1 =T (Bl.1c)
och qgx-t=0, (B1 .1d)

dar u ar nyttofunktionen

1 ar fritid eller tid som anvands for konsumtion
av y

t ar tid som anvands pa resor
p &r priset for en resa
I ar den disponibla inkomsten
T ar den totalt tillgangliga tiden och
g ar den tid som en resa kraver
Restriktionen (Bl1.1b) kallar vi budgetrestriktionen,

(Bl .1c) ar tidsbudgetrestriktionen och (Bl.1d) tids-
allokeringsrestriktionen.



Genom att formulera om problemet (B1.1) i termer av en
lagrangefunktion kan de nddvéandiga och tillrackliga
villkoren harledas for att nyttan skall ha maximerats.
Fran dessa villkor kan sedan foljande efterfragefunk-
tioner héarledas

x = x(p,q,D (Bl.2a)

y(p.q,D/ (bi -2b)

dar parametern T har utelémnats, darfér att den alltid
kan betraktas som en konstant. Medan modellen
(B.1.1)"&r en formulering av hur en konsument beter
sig ar funktionerna (B.1.2) en beskrivning av hur en
konsument faktiskt beter sig 1 termer av storheter som
kan observeras. Det ar genom att bestdmma sambandet
mellan x och parametrar sasom p, g och | som kostnads-
-intdktsanalytikern skaffar sig en mycket viktig del
av den information som behdvs for att kunna méta hu-
ruvida en atgard - t ex en investering - innebar en
hégre nytta for en konsument.

For att se hur detta gar till skall vi studera en al-
ternativ formulering av konsumentens problem, vilken
skulle kunna kallas for dualen till maximeringspro-
blemet:

Min  y+px (B1.3a)
ub uly,x,I,t) - u =20 (B1.3b)

1+t = T (B1.3c)
och gx+t, (B1.3d)

dvs vilken ar den inkomst som minst kravs for att kon-
sumenten skall uppnd en given nyttoniva, u. Fran
villkoren for ett minimum kan foljande samband hérle-
das

XX xx (p,q,u) (B1.4a)
yih = y* (p.q,u) . (B1.4b)
Dessa samband benamns kompenserade efterfragefunk-

tioner och skiljer sig fran de vanliga efterfrage-
funktionerna (B1.2) genom att de har u som argument

och inte 1. Den optimala I8sningen till problemet
(B1.3)
m{p.q.u) = y* + pxK, (BL.5)

vilka erhalls genom att stoppa in (Bl.4a) och (Bl.4b)

i (Bl.3a), ar den sk utgiftsfunktionen

utgiftsfunktionen k&nnetecknas av bl a foljande fyra
egenskaper
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3m _ XX (B1.6a)
3p

3m texm (B1.6b)
3q

32m 32m o

3p3q 3qg3p

3m
3u —

dar T ar det s k kompenserade marginella tidsvardet.
Detta anger vad en konsument &r beredd att betala vid
en given nyttoniva for att reducera restiden med en
tidsenhet

o, (B1 .6d)

Mellan den vanliga och kompenserade efterfragan fore-
ligger foljande samband, da m=I

x(p,d,1) = x(p.q,m(p,q,u)) =x*(p,q,u)- (B1.7)
Dérivera (B1.7) med avseende pa p

3x  3x3m = 3xf (B1,8)
3p 31 3p 3p

vilket pd basis av (Bl.6a) kan skrivas

3x 3x 3m 32m (81.9)
3p 31 3p "3p7

Sambandet (B1.9) kallas fo6r Slytsky-ekvationen, och
utgér en total differentialekvation. Genom att l18sa
denna ekvation kan utgiftsfunktionen uttryckas som en
funktion av priset p. Pa samma satt kan en Slutsky-
ekvation med avseende pa q harledas och denna ekva-
tion sedan anvandas for att aven uttrycka utgiftsfunk-
tionen som en funktion av tidsatgangsvariabeln. (Det-
ta forutsatter egentligen att ytterligare ett villkor
introduceras, vilket dock inte behandlas har. Lasaren
hénvisas i1 stéllet till Maler (1974) som utférligt be-
handlar hur man harleder utgiftsfunktionen fran efter-
fragefunktioner av typen (Bl.2a).

Det bor kanske papekas att losningen av Slutsky-ekva-
tionerna inte ger den fullstédndiga utglftsfunktlonen,
utan endast denna funktion vid en given nyttonlva

t ex den nyttoniva som individen befinner sig pa i
jamvikt fore eller efter investeringen. Innebdrden av
detta kan anges tydligare genom att studera uttrycket
for den kompenserade variationen av en investering som
andrar p, g, och I fran pi1, gl och 1" till p', g" och
1" (fr avsnitten 2.2 och 2.3 i kapitel 2).

v = m(p", 9", u) - m@P", g, u"). (B1.10)

Att utgiftsfunktionen inte kan uttryckas som en funk-
tion av u innebar att den inte ar tillréckligt val be-
stamd for att det direkt skall vara mojligt att berak-
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na cv fran uttrycket (BI1.10). Den utgiftsfunktion som
harleds i termer av p och q for givna varden pa u, t ex
u" eller u", ar endast bestamd sa att det ar mojligt
att berdkna forandringar i vardet pd m dd u antas vara
konstant. Det var ocksd av denna anledning som vi i
avsnittet 2.3 skrev om (BI.10) pa foljande satt (3)

ov = m(p",q",u) - m(pT.g.u) + mfpT/qTiUT) -
- mtp*jq*fUT) = m(p".q",uT) - mCpAQTUTY ¢

b

Komponenten a i (B1.11) uppfyller de villkor som kravs
for att det skall vara mojligt att utnyttja den utgifts-
funktion som kan harledas fran efterfragefunktionen
(Bl.2a). Denna omskrivning av CV innebar emellertid

att vi inte direkt far med den andra komponenten, b.

Hur denna kan beraknas behandlas i kapitel 4 och bila-
ga 3.

1.3 Harledning av kalkyluttrycket for flera perioder
med utgangspunkt i Hicks-Kaldor kriteriet

For att kunna harleda kalkyluttrycket foér flera perio-
der ar det nodvandigt att introducera en intertemporal
nyttofunktion U,

U= U@o, ..., ut, ..., ug), (B1.12)

som inte bara rangordnar varukombinationer under en
given period utan &ven mellan perioder. Med hjalp av
denna funktion kan paretorangordningens krav for att
en investering, som innebdr att p, g, och I|- &ndras
fran p", g" och I£ till p', g" och I£ skall vara moti-
verad, uttryckas pa foljande satt:

AU = ULuQ(p”,q”,1£),..., UE(P",.q",1£)} -
- U@uQ(pl.g",1M), ..., uE(pT.q",.1£)} > 0, (B1.13)

vilket aven kan skrivas

AU = U{uo(p",q",1£),.-., UE-(pn,q",10)} -

- U{uQ(p™.q", 1™-dIQ), ..., UE(P".,q",1E-dI£)} > 0,

Bl .14)
dar dlj. ar den foéréandring i den disponibla inkomsten
som kravs under &ret t for att individen skall uppna

samma nyttonivad som han skulle ha haft utan investe-
ringen, men da investeringen antas genomford.

14 - 09



Eller mera exakt:

difc = m(p",q",u€) - m(p*,q",u™N). (B1.15)

Det kan latt visas (se (Bl1.6d)) att det altid galler
da individen inte ar "mattad" - vilket forutsatts vara

fallet - att

dvs att individens nyttoniva ar en monotont vaxande
funktion av individens disponibla inkomst (fr Bl.6d).
Eftersom ut antas vara en ordinal funktion, &r det dar-
for alltid tillatet att, Tor givna priser och given
tidsatgang, valja den disponibla inkomsten som ett

matt pad nyttonivan och anpassa den intertemporala funk-
tionen harefter. Valjer vi salunda p"” och g" som den
givna nivan har vi att

It = m(p*,q" ,ut). (B1.17)

Genom att stoppa in (BI1.17) i (B1.14) erhalls

AU = U{m(p",q",u™) m(p*,q*,uk) } -
- U{m(p”.q",u) -
- diqQ, ..., m(p",q",u£) - dlj:} > 0 (B1.18)
Med hjalp av medelvardesatsen kan (B1.18) &aven skrivas

AU = I-gM-{dlt+m (p" ,q" ,uE) - m(p",q",u™)} > 0, (B1.19)

vilket m h a (BI.15) ocksad kan skrivas

3U
AU = ji= .o
W= i BF mEearu
3m,, 3m

me'.g" ) + 1" - 173] O (Bl .20)

I (B1.20) anger den marginella substitutionskvoten den
summa pengar som individen maste erhdlla under perio-
den t for att avstd en krona under perioden o. Denna
kvot representerar m a o den marginella tidspreferens-
kvoten.

Uttrycket (B1.20) ar i princip samma uttryck som vi an-

vant i avsnittet 2.4 i den allmanna formuleringen av
en SKI for flera perioder.



Innebdrden av tidspreferensrantan kan illustreras ge-
nom att anta att den intertemporala nyttofunktionen
har foljande funktionsform

U= (@Ug E+...+ (1+6D™ e+. . .+ (1+&)tm™ E). (B1.21)

Genom att forst totaldifferentiera funktionen (B1.21)

du = zgg,l-e) d+S)1 m™edmt,

och darefter satta dU = 0, erhalls foljande marginella
substitutionskvot for aren t och t+1

dmt+1
dnu

“t+1,e

(1+6) o 1+6+ge, (B1.22)

dar g = mt+1/mt-1.

Med utgangspunkt i den intertemporala nyttofunktionen
(B1.21) bestams saledes tidspreferensrantan dels av
tva parametrar, 6 och e, och dels av tillvaxttakten i
m, dvs i realinkomsten. Inneborden av detta samband
behandlas i kapitel 5, dar det ligger till grund for
en diskussion om hur man kan bestamma den ranta som
skall anvandas i en SKI.

1.4 Investeringskriteriet pa basis av en social val-
fardsfunktion

Den sociala valfardsfunktionen for en period skrivs

w = w(ul,...,un), (B1.23)

och som angivits i1 kapitel 2 antas denna kannetecknas
av att

o, (B1.24)

dvs att dess varde Okar nar en individs nytta 6kar och
allt annat ar lika. En SVF innefattar m a o pareto-
rangordningen. For att en investering skall accepte-
ras av en SVF maste galla att

Aw = w@unr", . .o u") - w@unN,.oo,uN) > 0, (B1.25)

dar u" ar den nyttoniva som uppnds om investeringen
genomfors, dvs da p = p", g = g" och I- = IV, och u"
ar nyttonivan fore investeringen, dvs da p = p", g = q
och 1, = 11

X 1



Med hjalp av medelvérdesatsen kan (B1.25) aven skrivas

Aw = Zw.du. > 0, (B1.26)
- =

dar ar den paritiella derivatan av w med avseende
pa det i:te argumentet och varderad nagonstans emel-
lan u" och u®". Dessa derivator kan tolkas som foérdel-
ningsvikter och mdste anges av beslutsfattarna for

att en SVF skall kunna tillédmpas i praktiken.

For att kunna anvanda (B1.26) maste dessutom du-* skri-
vas om. Vi erinrar oss nu fran foregdende avsnitt att
u™ &r en monoton funktion i Ip, for givna priser och
given tidsatgang. For att (B1.26) skall vara gene-
rellt anvandbar, t ex for att bedoma flera investe-
ringsalternativ samtidigt, bor den prisniva och tids-
atgang valjas som galler i utgangslaget. Anpassas w
harefter kan (B1.26) skrivas

Aw = Zwi(mi(pl,q",u”) - nu (p".,g",u')} > 0. (B1.27)
i
Variationsmattet
evi = nu (p*,q",u") - in (p*,q7,u"), (B1.28)

kallas for den ekvivalenta variationen. Denna kan
skrivas om pa foljande satt

evt = mx(p°,q",u") - mi(p,,q",u") + mi(p”,q",u") -
- @ratu) = mEGglut) - miE(pT.gTiu)
+ IV - 11, a (B1.29)

och vi erhaller darmed ett uttryck som motsvarar det
som anvands i en SKI pa basis av paretorangordningen.
Skillnaden mellan uttrycken (B1.29) och (Bl.11) ovan
beror pa att komponenten a, som avser konsumentover-
skottet p g a prissankningen och vardet av tidsvins-
terna, varderas vid nyttonivan ex ante i (Bl.11) och
ex post i (BI.29). Endast pa vissa villkor - om ef-
terfridgan pa x ej ar en funktion av den disponibla in-
komsten och det kompenserade marginella tidsvéardet, ir,
ej ar en funktion av nyttonivan - kommer a i (B1.29)
att alltid (men for samma nyttonivader) anta samma VAar-
de som a i (B1.11). (Se Bruzelius (19793).)

Eftersom kalkyler som bygger pad en SVF - bortsett fran
fordelningsvikterna - har samma principiella innehall
som en SKI som avser paretorangordningen, forutsatts
aven samma typ av data, dvs efterfragefunktionen, upp-
gifter om priser och tidsadtgang samt berakningar av
den resursinsats som investeringen medfdor. Dessutom
behovs, da flera perioder skall beaktas, en tidprefe-
rensranta som aterspeglar individernas betalningsvil-
ja for att lana eller lana ut pengar.



For det intertemporala fallet madste salunda investe-
ringsproblemet formuleras

AW = w{Ul (u£, cLuf) , ..., UnQ”, ... ,uf) -
- W{ul (u, . .. yUuE) , ..., ... ,uM)} > 0, (Bl .30)

dar W ar en SVF som ar definierad for de iIntertempo-
rala nyttofunktionerna Lb. Med hjalp av samma opera-
tion som anvants tidigare, kan (B1.30) skrivas

Aw = duit > °- (B1 .31)
i it
vilket uttryck, genom att mata individernas nyttofor-
andringar i termer av den ekvivalenta variationen med
atfoljande anpassning av W, sedan kan skrivas som

3U.
W,Z = -
Xt §Ui t g 0’ ( )

3m

AW =

-N]

I uttrycket (B1.32) representerar de marginella sub-
stitutionskvoterna tidspreferensfaktdorerna



214

BILAGA 2: Berakning av de samhallsekonomiska intak-
terna fran trafikprognosfunktioner

2.1 Inledning

I kapitel 2 och bilaga ! har vi visat att de samhalls-
ekonomiska intdkterna under en period p g a en inves-
tering i transportinfrastrukturer kan beridknas pa fol-
jJande satt:

T = m(p".q",u’) - m(p”.g”,u’) + p"Xx" - pTx".

I denna bilaga skall vi analysera hur man kan mata
dessa intakter pd basis av den typ av prognosmodell
som vanligtvis anvands i trafikplaneringen och, spe-
ciellt di, hur intakterna kan beridknas fran den typ

av modeller som anvandes av Oresundsdelegationerna

I avsnittet (2.2) diskuteras inledningsvis den gene-
rella uppbyggnaden av trafikmodellerna och i avsnit-
tet (2.3) principerna for hur dessa anvands for berak-
ning av intakterna. I de avslutande tvd avsnitten vi-
sas sedan (i avsnitt 2.4) hur Oresundsmodellerna rela-
terar till den modell som utvecklas i avsnittet (2.2)
samt hur intakterna har beraknats fran dessa modeller
(avsnittet 2.5). Lasaren rekommenderas att fore ge-
nomgdngen av avsnitten 2.4 och 2.5 lasa igenom kapi-
tel 10, 1 vilket beskrivs hur prognosarbetet ldstes

av Oresundsdelegationerna. En utforlig redovisning

av detta arbete finns aven i oOresundsforbindelser, Per-
sontrafik 6ver Oresund, DskK 1978:5.

2.2 Model 1

| detta avsnitt harleds en 4-stegsmodell som ar formu-
lerad som en s k logitmodell med utgangspunkt i den
teori for konsumentens beteende som behandlats i bila-
ga 1. Utgangspunkten for modellen &ar att individen,
vid resor med ett givet andamal, dels kan valja mellan
olika malpunkter for att tillgodose ressyftet, dels
for resan till en malpunkt kan valja mellan olika
fardmedel och fardvagar. For detta andamal antar vi
att konsumentens problem kan formuleras som sa att

han maximerar fo6ljande nyttofunktion (B2.1) under bi-
villkoren (B2.2)—(B2.7) ().

Max u(y+f(x)—Zb3x§—%Ea ,XBR—EE%éd

uby + ZZZPjkrxjkr —1.=0O (B2.2)

(82.3)
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ajkrgxjkr  fcjkrq i=1, ,m (B2.4)
k =1 ,1
r =1, ,S
q=1, ,t
X = £Xj (B2.5)
Xg Ixjk : ,m (B2.6)
ijkr k (B2.7)
Indexserierna har foljande innebdrd:
j = 1,...,mavserolika malomraden
k = fardmedel
r = 1,...,s " " fardvagar
q=1,...,t " de " tidskomponenter som den

totala restiden mellan start och malpunkten och till-
baka kan delas upp pa.

Argumenten i1 nyttofunktionen och i restriktionerna har
foljande innebdrd:

y avser, sasom tidigare, den sammanlagda utgif-
ten pad alla andra varor
X avser antalet besdk med ett visst andamal, t ex
inkop
Xj avser antalet inkopsbesok som gors i omradet j
X, avser antalet resor som gors till omrade j med
J fardmedel k

Xikr avser antalet resor till omrdde j med fardmedel
J k langs fardvagen r

1 ar fritid

Tk ar den sammanlagda tid_som individen lagger ner
q pa tidskomponenten g nar han reser med Tardme-

del j och fardvag r

P-jkr ar utgiften for en resa till j med fardmedel k
och fardvag r

| ar den disponibla iInkomsten
ar den totala tiden

qik ar den tid av sorten q som maste spenderas i
J q alternativet (Jkr)

och bj, aQkf dft och c ar parametrar i1 nyttofunktionen.



Innebdrden av restriktionerna ar:

(B2.2) ar budgetrestriktion

(B2.3) ar tidsbudgetrestriktionen som anger att den
tid som spenderas pa resor och fritid skall
motsvara den tid som totalt ar tillganglig

(B2.4) ar tidsallokeringsrestriktionerna vilken an-
ger att den totala tid som spenderas pa en
tidskomponent bestams av den tid som maste
laggas ned per resa, (g, samt antalet resor

(B2.5) anger att antalet inkop maste vara lika stort
som det sammanlagda antalet bestk i de olika
omradena

(B2.6) anger att antalet resor med olika fardmedel
till ett omrade maste vara lika med antalet
besok

(B2.7) anger att antalet resor med olika fardvagar
for ett fardmedel till ett givet omrade maste
svara mot den sammanlagda antalet resor med
detta fardmedel

Nyttofunktionen (B2.1) antas vara (lineart) additiv,
vilket ar en foOrutsattning som de modeller som anvéands
i trafikplaneringen vanligen bygger pa. En nyttofunk-
tion av denna typ implicerar starka antaganden betraf-
fande konsumentens beteende, bl a att efterfriagan pa

X ar oberoende av I, vilket dels innebar att den van-
liga efterfragefunktionen &ar identisk och sammanfaller
med den kompenserande efterfragefunktionen och dels att
alla inkomstforandringar endast paverkar y. Vidare
innebar en lineart additiv nyttofunktion att tidsvar-
deringen, dvs betalningsviljan for att reducera res-
tid per tidsenhet, ar konstant och oberoende av in-
komsten (se Bruzelius ((1979a), kap 3).

Om modellen (B2.1)- (B2.7) formuleras om i termer av en
Lagrangefunktion och de nédvandiga och tillrackliga
villkoren for ett maximum harleds, kan fran dessa vill-
kor 1 sin tur harledas att

x = g(GKjkr) om GKjkr GK1 K'r ¥ j 'kir' ~ jrk, (B2.8)
dar GKjkr = bj tage t Rjkr + Iaqujqu,
3rL
9 3x

och ang (=c+d]tg) &r tidsvardet fo6r komponenten q nar
fardmedlet k anvands. Dessa tidsvarden anger betal-
ningsviljan fOr att reducera restid och motsvarar t i
bilaga 1, d& tt antas vara en konstant. De tva andra
preferenskoefficienterna, bj och aQ”, avser den skill-
nad i attraktivitet som individen upplever mellan oli-
ka omraden, respektive fardmedel. Den senare koeffi-
cienten kommer vi att benamna den fasta kostnaden.



Innebdérden av modellen (B2.1)-B2.7) &r sdledes att
varje alternativ ger upphov till en uppoffring som kan
uttryckas som en generaliserad reskostnad vilken éar
konstant och oberoende av det antal resor som genom-
fors. Resenaren valjer det alternativ som har den
lagsta kostnaden och antalet resor bestams sedan ute-
slutande av denna kostnad.

Modellen (B2.8) ar deterministisk och avser en given
individ. For att generalisera modellen si att den kan
anvandas pa& den population som skall studeras, antas
att aven om tva individer star infor exakt samma alter-
nativ 1 alla bemdrkelser, valjer de inte nédvandigtvis
samma alternativ darfor att de inte har samma preferen-
ser (dvs storlek pa& parametrarna, bg, aQk och a, ).

Vi antar att dessa variationer kan beskrivas medlen
kontinuerlig frekvensfunktion, vilket innebar att de
generaliserade reskostnaderna betraktas som stokastis-
ka variabler. Som en konsekvens harav blir det antal
resor som en godtyckligt utvald individ genomfor med
ett alternativ en stokastisk variabel vars vantevarde,
Ex}Kr’ kan uttryckas pa foljande satt:

Exjkr = /g(GKjkr)™r, / /GK. ,k,r,f(GK)dGK, (B2.9)

GKjkr < GKjM(T‘

dar f(GK) ar den sammansatta frekvensfunktionen for
alla de olika generaliserade reskostnaderna (2).

Vi skall nu analysera hur man kan forenkla uttrycket
(B2.9) och samtidigt ge det ett konkret innehall ge-
nom att infora de fordelningsantaganden som ligger till
grund for logitmodellen. Logitmodellen ar den vanli-
gaste av de olika typer av modeller som bygger pa& mo-
dellen (B2.1)-(B2.7) och anvandes aven i Oresundsutred-
ningen (3) .

Vi borjar med att studera valet av fardvag, da valet av
malomrade och fardmedel &r givet. For en godtycklig
individ kan detta uttryckas

Prrzjk = Pribjrage b 28y oAjukrg e gkr <

N

kj+aok+1?jkr ,+akqiNjkr "g+ejkr® ' Vr

Pr(Pjkr+Sakg3jkrg+ejkr <

N

Pjkri+rakgNjkrig+£jkr> TVr V) «
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dar Pr/ik star for sann®likheten att r valjs da j och

k antas givna. 1(B1.10) markerar e., den stokastiska
komponenten i den generaliserade raMostnaden medan
ovriga termer antas vara deterministiska. | det gene-
rella fallet ar en funktion av qj]*rg och beroende
fordelade. For harledning av logitmodellen antas emel-
lertid att alla £jkr ar oberoende fordelade enligt den
s k extremvarde - typ | - fordelningen, dvs har foljan-
de fordelningsfunktion

(B2.11)

dar 0 ar en skalparameter som bestammer variansen.
Specificeringen (B2.11) innebar att typvardet ar noll.
Typvardet ar inte detsamma som medelvardet men skill-
naden har ingen reell betydelse, darfor att (B2.10)
kan formuleras om i termer av skillnaden mellan tva
identiskt fordelade extremvardefordelade variabler och
denna skillnad har ett vantevadrde som kan visas vara
noll (4). Differensen mellan tvad oberoende fordelade
variabler med fordelningen (B2.11) kan dessutom visas
ha en logistisk fordelning, varfor (B2.10) kan skrivas

exp(-|GKr/1k)

Pr/jk (B2.12)

Zexp(-1GKri1/jk)"

dar GKr/jk = Py F fakq@]qu

Modellen (B2.12) ar en multinomial logitmodell for val
av fardmedel.

Vi Fflyttar nu upp ett steg och analyserar valet av
fardmedel till ett givet omradde da individen antas
valja den basta fardvagen. FoOor en godtycklig individ
kan detta val uttryckas:

Pk/7j = Pr(bj+aok+Mpn{GKr/jk+ejkr} < bj+aok- +

+

Min{GKr/jk  +£jk,r);Vk1"k) =

= Pr(aok+Min{GKr/jk+erjk} <

< aok’+MM"N"GKr/ik=3 =~ =k) (B2.13)
r =J



I (B2.13) anger Min {<} den minsta av de stokastiska
variablerna. Som antagits ovan ar var och en av dessa
oberoende extremvardefordelade. Givet detta kan visas
att ocksa Min {} ar extremvardetodrdelad med foljande
fordelningsfunktion

- inE K jk
q(m+O|r;_( 0G rﬂ )},

F. .
F(&D = exp{—e (B2.14)

dvs har en skalparameter 0, och ett vantevarde motsva-
rande:

Jjk/] = —emn—-i1™r " /jk»-— (B2.15)

Detta innebar att aven (B2.13) kan uttryckas som diffe-
rensen mellan tva oberoende extremvardefordelade vari-
abler, vilket ger

exp(<(aok+Jk/j>>

kZ, exP (-] (aok"+Ik"/j)) (B2.16)

dvs en multinomial modell for val av fardmedel.
I nasta steg analyseras valet av malomrade, givet att

det basta fardmedlet och béasta fardvagen valjs. Detta
val skrivs

Pji = Pr(bj+Min{aok+Min{GKr "jk}} < b" +
<

+ Min{aok, +Min{CKr/ k}}: ¥jViD: (B2.17)
r

Aterigen kan visas att den stokastiska variabeln Min{-}
har en extremvardefordelning som kan skrivas k

-J{Y+einfexp(-J(a k-O0InZ(-jGK 7/j1k))}
F@) = exp{-e - }

(B2.18)

och som alltsd har skalparametern 0 och ett forvantat
varde:

Jj = -01lnZexp{-|(aQk-01nE(-]GKr*jk))}. (B2.19)



Vi kan darfor skriva

exp(-1(b.+J .))
Pi = oo cR— , (B2.20)
J I exp(-0(b.+J3.,))
i u J J

dvs som en multinomial modell for val av malomrade.

I det sista steget studeras sa det forvantade antalet
resor givet att individen valjer det basta omradet,
fardmedlet och fardvéagen. Detta kan skrivas:
Ex = Eg{Min{bs+Min{a . +Min{CGK B2.21
ol i { 1 Kk { OK r € r/13 3Kr}}}) C )

Det kan &n en gang visas att den stokastiska variabeln
som avser den minsta generaliserade reskostnaden &r en
extremvardefordelad variabel med foljande vantevarde

J = —OIn3I exp(—g(b?’_+J3.)) (B2.22)

och (B2.21) kan darfor skrivas
Ex = g@d) (B2.23)

Enligt reglerna for rakning med betingade sannolikhe-
ter galler att

EX-l Kr Ex*Pj Pk/j=Pr/kj" (B2.24)

och vad vi salunda nu har gjort ar att vi skrivit om
modellen (B2.9) och uttryckt den i fyra olika steg.
Fordelen med detta ar bl a att varje sadant steg kan
hanteras separat saval i samband med estimeringen av
model lparametrarna som vid prognosberakningar. Vi har
dessutom visat pa det konkreta utseendet i fallet med
en logitmodell - modellerna (B2.21), (B2.20), (B2.16)
och (B2.12). Denna harledning och de angivna modeller-
na kan ses som basen for de flesta av de trafikmodeller
som anvands i trafikplaneringen idag.

2.3 Berakning av de samhallsekonomiska intakterna

I detta avsnitt skall vi visa hur man beraknar intak-
terna givet den typ av funktion som harletts 1 fore-
gaende avsnitt. Eftersom vi vet hur nyttofunktionen
ser ut ar det naturligt att utnyttja denna kunskap for
harledning av utgiftsfunktionen. Vi bdérjar med model-
len for en given individ (B2.1)-(B2.7). I optimum gal-
ler for det valda alternativet att



M = CK_ (B2.25)

och darfor

f(x) = 36K dx, (B2.26)

vilket aven kan skrivas

f(x) = ° XjkrdGKjkr + GKjkrxjkr (B2.27)

Jkr

dd x = Xjjjj- och antagandet att nyttofunktionen ar kva-
sikonkav innebdr att x &r en monoton funktion av GK~"r.
Vi stoppar in (B2.27) i nyttofunktionen och utnyttjar
samtidigt (B2.2)-(B2.5) for att eliminera y, 1 och
t-kr , varvid erhalls

u = u(1+/xjkrdGKjkr+GKjkrxjkr-GKjkrxjkr) (B2.28)

Invertering ger utgiftsfunktionen

m = -/x., dGK., +u " (u)

Jkr Jkr (B2.29)

vardet pa& den kompenserande variationen harleds pa sam-

ma satt som tidigare vilket ger (observera att GKT,
antas vara mindre an GK!kr): T

Jkr Jjkr Jkr Jjkr Fjkr jkr
6K1 oK™
Tkr Jkr
GK!j’kr
“ R ke YT 0 Y T X A0y
GKIj’kr
"jkrnjkr Ajkrxgke o+ A A (B2.30)

Antar vi nu i stallet att GK-kr ar stokastiska variab-
ler pd det satt som vi antagit tidigare, blir CV en
stokastisk variabel vars vantevarde kan tecknas

K.

Tkr
E = /ESjkrdGKjkr + E2 EX\'wW-pIwE +
cv  JKr JKr Jkpp\ﬁ(f\r/ Xjkl’ ij >JU¥\"‘>
*-jxr

+ EQYy"-yl) (B2.31)
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LAt oss nu betrakta (B2.21) och (B2.22) som anger ut-

seendet pa& EXx. Beteckna den primitiva funktionen till
g med G. Det kan latt verifieras att
36
Ex (B2.32)
3GKjkr Ikr

och darfor kan (B2.31) skrivas
GK*
Ecv = (G} I r + £52(PjJ"KrExjkr-p"Ex"kr) +
Jkr

+ EQYU-yT) (B2.33)

vilket ar den formulering som kan anvandas for berak-
ning av de samhallsekonomiska intakterna fran en 4-
stegsmodell, givet att parametrarna 0, aOk, ak och bj
i efterfrigefunktionerna estimerats och att funktions-
formen g (GK) , specificerats. Om vi i stallet anvant
formuleringen (B2.26), kan det visas att foljande al-
ternativa - men identiska - uttryck for CV erhalls:

3kr
ax .

Bcv = /CKgy jkr (Mnjkr_a%er

X\ékr

t O ORI B e T Ocier R P

(Ex%, -Ex!

3kr Gkr) *

+ tr’ + B Y)Y
3 k*r

Vi "k'r' N jkr (B2.34)

I (B2.34) representerar termerna som hér till klammern
a de intakter som beror av den nyskapade trafiken pa
marknaden ((Jkr), dvs av den trafik som fore forandring-
en forekom pa andra marknader, b kan tolkas som de in-
takter som hor till den trafik som a&ven foére forand-
ringen forekom pa marknaden (jkr), dvs den trafik som

i Oresundsutredningen kallas for den omfdordelade tra-
Ffiken, och c ar kostnaderna.



2.4 Oresundsdelegationernas trafikprognosmodeller

De modeller som anvindes av Oresundsdelegationerna be-
skrivs i kapitel 10. | detta avsnitt skall vi nagot
beréra sambandet mellan dessa modeller och den modell
som hérletts i avsnittet 2.2 ovan.

En anledning till att flera modeller anviandes av Ore-
sundsdelegationerna var att de avsag olika segment av
marknaden. De segment man i forsta hand skilde pa var
resor inom prognosomradet (= vastra Skane + norra Sjal-
land) samt resor till eller fran prognosomradet eller
genom prognosomradet. Inom respektive segment identi-
fierades ett antal delsegment vilka kan karakteriseras
pd olika satt beroende pa om man ser det hela med ut-
gangspunkt i hur totalprognoserna for trafiken upprat-
tades eller hur trafiken foérdelades p& fardmedel och
leder. Vi valjer det ftregdende synsattet, eftersom
syftet har i forsta hand ar att soka forklara de danska
modellerna och peka pa de approximationer som dessa
bygger pa i forhallande till den modell som utvecklats
ovan i denna bilaga. De delsegment som avses framgar
av framstallningen nedan.

2.4.1 Resor inom prognosomradet
Resor t o fr Kopenhamns flygplats (Kastrup)
FOor dessa resor antas:

a. Genererat antal resor &r ej en funktion av trafik-
systemet (dvs olika generaliserade reskostnader)

b. Endast ett madlomradet &r aktuellt

c. Val foreligger mellan led och fardmedel; for att
fordela resorna pa leder och fardmedel anvands en
multinomial logitmodell formulerad sasom i (B2.12)
och (B2.10) .

Vardagsresorna

For prognostisering av vardagsresorna anvandes i prin-
cip en 4-stegsmodell vilken ar nagot problematisk att
karakterisera. Anledningen till detta ar att den an-
vanda modellen i realiteten sarbehandlar kollektiv- och
bilresor men att man i Oresundsutredningen latsades som
om detta ej var fallet. Mera exakt anvands i den dans-
ka modellen separata omradesfordelningsmodeller for
kollektiv- och bilresenédrer medan man i Oresundsutred-
ningen antog att endast en omradesfoérdelningsmodell
tillampades. Om vi tar fasta pa detta senare antagan-
de kan modellen karakteriseras pa foljande satt:



i. Modellen antar att de som bor i samma omrade har
exakt samma restider och reskostnader for olika
fardmedel till olika malomraden. Inneb6brden av
detta ar att en modell som (B2.9) ovan, vilken
avser en individ, kan anvandas for att beskriva
efterfragan for alla individer i startomradet
genom att multiplicera med antalet resenarer i
omradet. Modellen blir did en aggregerad modell.

Den genomsnittliga uppoffringen J (se (B2.19)
ovan) approximeras med uttrycket yInGK-, dar GK.
avser ett "‘genomsnitt” m a p en bil ocn kollek-
tivresa och dar resp fardmedel representeras med
den generaliserade reskostnad som hor till den
basta fardvagen mellan ett start- och malomrade.

. igy skrivs om som InA., dar A- ar ett"f¥§iskt
mait pa ett omrades attraktivitet i forhallande
till andra omraden, t ex antalet boende i omra-
det.

iv. Antalet genererade resor ar givet och oberoende
av trafiksystemet. Antalet genererade resor i

startomradet i betecknas med G~

Med dessa antaganden kan omradesfordelningsmodellen
skrivas

G.A. (6K, .) Y
X. i3 il (B2.35)
13 YA, (GK.,rY
i, 1 A

dar Xpj &ar det totala antalet fOrvantade resor mellan
startomradet i och malomradet j(5).

Ehuru denna modell kan ses som en approximation av en
logitmodell for fordelning av resor mellan omraden,
skall papekas att den inte ar forenlig med ekonomisk
teori. Salunda kan visas att modeller i termer av ge-
neraliserade reskostnader (liksom andra efterfrage-
funktioner) maste uppfylla det s k Slutsky-villkoret
for att de skall vara forenliga med ekonomisk teori (6).
I det har fallet kan detta villkor skrivas

3X?[ 3Xik

36K,  3CKij

vilket iInte &ar uppfyllt for (B2.35). Problemet beror
pa den logaritmering som beskrivs under punkten ii
ovan och medfor att modellen i princip iInte kan anvan-
das for berédkning av konsumentoverskott, dvs utgifts-
funktionen kan inte harledas.



Vidare bdr namnas att i1 den danska vardagsmodellen an-
tas den '"fasta kostnaden'™, a ,, vara noll och att tids-
vardet ar detsamma for alla komponenter (men olika for
bil- och kollektivresenarer). Modellen (B2.35) kan
darfor aven skrivas

GiAj (aGTjj) G-A-(CT.) Y ©2.56)
X | A (aGTij,) Y LA.,(GT..,)_Y )
) 11

dar a ar tidsvardet och Git. ar den s k generaliserade
restiden. Denna senare formulering anvandes av utred-
ningen.

Hur vardagsresorna fordelas pa fardmedel och fardvag
beskrivs i kapitel 10. Néamnas skall dock att for det-
ta andamal anvandes logitmodeller sasom (B2.12) och
(B2.16) .

Fridagsmodellen

Denna modell har egenskaper som i stor utstrackning
liknar den foregaende. Bland annat anvandes separata
modeller fTor kollektivtrafik och biltrafik men i ut-
redningen latsades man som om sa inte var fallet, utan
de resor som prognostiserades med de tva modellerna
slogs forst samman och fordelades darefter pa fardme-
del och fardvagar (leder) med logitmodeller av typen
(B2.12) och (B2.16) p& det satt som beskrivs i kapitel
10. Om vi utgadr fran oOresundsdelegationernas antagan-
de, kan modellen tolkas pa foljande satt:

i Antalet genererade resor ar inte givet utan be-
ror av trafiksystemet, men endast av de genera-
liserade reskostnader som avser den studerade
omradesrelationen

11. I modellen ingdr inget omradesfordelningssteg
vilket forklarar varfor endast de generalisera-
de reskostnaderna for den studerade omradesrela-
tionen beaktas 1 genereringssteget.

iii. Den generaliserade reskostnaden &r ett '‘genom-
snitt” for bil- och kollektivresor, och resp
fardmedel representeras med den generaliserade
reskostnad som avser den béasta fardvagen.

iv. Attraktiviteten transformeras som i vardagsmodel-
len.
Fridagsmodellen kan darfor skrivas

X+j = kijG.-Aj(CGKij)-Y, (B2.37)

15 -O9
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dar q_ ar en generitetsfaktor, GKiE- ar den 'genomsnitt-
liga" generaliserade reskostnaden och k.. ar en kon-
stant (kalibreringsfaktor) . 1-

2.4.2 Resor genom, till eller fran prognosomradet
Tagresenarer

Dessa resenarer antas inte ha nagra valmojligheter
6verhuvud taget.

Langdistanta bilresenarer

De langdistanta bilresenidrerna kan endast valja mellan
fardvagar. Fordelningen sker med en logitmodell.

Turistbusstrafiken

Turistbusstrafiken kan endast valja fardvagar. Fordel-
ningen sker for hand; se kapitel 10.

Ovrig langdistant trafik

Till denna kategori raknas de som byter fardmedel under
resan; de behandlas pd i princip samma sitt som tagre-
senarerna.

2.5 Berédkning av intakterna

De intdktsberédkningar som redovisas i kapitel 11 byg-
ger pad antagandet att de resenarer som bor i ett tra-
fikomrade och som kan valja mellan olika malomraden,
endast har ett malomradde pad andra sidan sundet, men
val flera malomraden pa samma sida sundet. Egentligen
bygger inte prognosmodellerna (las den danska vardags-
modellen) p& denna forutsattning, men den inférs har
for att kunna utforma ett enhetligt system for berdk-
ning av intakterna. Vad vi nu skall visa ar hur man
med utgangspunkt i detta antagande kan skriva om (B2.32)
sd att det svarar mot uttrycket (11.2) i kapitel 11.

Omradet pa andra sidan sundet betecknas med j. For
resan till j finns flera fardmedel och fardvagar att
valja mellan. En investering i form av en fast for-
bindelse innebar att de generaliserade reskostnaderna
for samtliga alternativ Over Oresund paverkas medan de
generaliserade reskostnaderna for resor mellan omraden
pad o6mse sidor av sundet antas ofdrandrade.

| stallet for att uttrycka CV i termer av varje gene-
raliserad reskostnad ar det naturligtvis aven mojligt
att uttrycka den som en forandring pa foljande satt



dar J. ar (B2.19) och kan tolkas som den genomsnittli-
ga generaliserade reskostnaden for den basta kombina-
tionen av fardmedel och fardvag. Den kompenserande
variationen kan darfor skrivas

J!
Ecv = {G(-GInZexp (-6 (b .+J.)))} 1 +
j 0 1 3 jv
3
+ ZN(PIKrEXjKr-PJKrEXjkr> + w—2") =
Jj
= /x.dl. + 2EZ(PVKrExXVKr-pl!krEx!kr) +
J\é Jkr
+ E (y'-y) (B2.38)

Detta kan emellertid &ven skrivas pa samma satt som i
(B2.34), vilket ger

X
Ecv /Igdx,3 - Iél(EXgV_E)%!) + II(Ep¥k(Ex%kr—Ex!j.kr.) +

X1
3

+

(1B~ 230" e By X *

Ext -Ex! jlk'r'
+ JUl(g X o B TR IPf kT
c
+ EQYU-yT)VITK'Y T jkr (B2.39)
d

I uttrycket (B2.39) avser termerna som hor till klam-
mern a den nyskapade trafikens intakter, b den omfor-
delade trafikens intdkter och c¢ kostnaderna for mins-
kad trafik pa de andra marknaderna for bil- och kol-
lektivresor. Uttrycket (B2.39) &ar den ram som anvands
for berékning av intdkterna for de olika forslagen till
fasta forbindelser 6ver Oresund och som gér det mojligt
att beakta dels de danska modellerna och dels de svens-
ka modellerna. De fdrra anvands darvid for berakning
av a och c¢ och de senare for berdkning av b. Hur kom-



ponenten d berdknas anges inte hdr utan lasaren héanvi
sas 1 stallet till kapitel 11 och 12.

Om vi nu ersatter Jj i klammern a med GK*j (Jfr ovan
med vardags- och fridagsmodellerna) summerar o6ver all
startomréden i samt antar att efterfragefunktionen,

X.(Jd.) ar linedr i intervallet XV- Xl erhalls formule-
ringah (11.2) i kapitel 11 (7).



BILAGA 3: Principer for berakning av de samhallseko-
nomiska kostnaderna
3.1 Inledning

I bilagan harleds de regler som maste tillampas vid
berdkningen av kostnaderna i en SKI né&r marknadspri-

serna inte kan tillampas direkt. | avsnittet 3.2 ana-
lyseras hur kostnaderna beraknas nar priset pa en fak-
tor paverkas av den investering som analyseras. | bi-

lagans tredje avsnitt harleds grundprinciperna for be-
rakning av kostnaderna da investeringen avser en at-
gard inom vagnatet och da det antas att skattevillko-
ren ungefadr motsvarar de som kan observeras i vagsek-
torn i dag. | denna harledning visas ocksad hur reg-
lerna ar beroende av huruvida det fo6rekommer utrikes-
handel eller ej. Avslutningsvis behandlas i avsnittet
3.4 hur man beraknar kostnaderna fo6r de resurser som
finansieras med lan och som alternativt kan anvandas
for att finansiera investeringar i naringslivet.

3.2 Berakning av kostnader nar faktorpriset paverkas

Sasom beskrivits i kapitel 4 kan reglerna for kostnads-
berédkningarna harledas genom att uttrycka (y"-y"), dvs
skillnaden i utgifterna pa varan y, i termer av de re-
surskvantiteter och priser om vilka uppgifter kan an-
tas finnas tillgangliga nar man genomfor en SKI. |
detta avsnitt skall vi nu visa hur detta loses da det
antas att investeringen paverkar en faktormarknad pa
ett sadant satt att utbudet och jamviktspriset andras.

For detta andamal antar vi att det ar utbudet pa fak-
tormarknaden Z som paverkas av investeringen. For fak-
torn Z antar vi foéljande produktionsfunktion

Z = F(L2); > 0, AE§ < 0, (B3.1)
z 3LZ

dvs antalet enheter av Z bestédms av insatsen av Lg,
och eventuellt av nagra andra faktorer, som inte ar
variabla och som darfor ingar implicit i funktionsut-
trycket (B3.1). Den marginella avkastningen av en
okad insats av L ar positiv men antas vara fallande.
Producenten av Z bestammer utbudet sid att vinsten
maximeras dvs sa att hans marginella kostnad for den
sist producerade enheten motsvarar intékten.

Foljande relationer antas galla (1):

"y = "Z" - z'Z' + IdL B3 ..2
y"-y deY + z ZY z y v ( )
dKY + de + dK\y =dKk =0 (B3..3)
dLY + de + dLJ + dLZ =dL =0 (B314)

223+ zidzN 2" - 272 (B3.5)
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ZlZ)'/ z'Z)’( rARVAN (B3.6)
3ITXV + p™X" + 2pI(xV-xV) = kdK +
11 11 2J J X
+ |dLX + z ZX - zZ ZX' (B3.7)

dar dLz anger den o6kade anvandningen av L i produktio-
nen av Z och (Z'"-z%) ar forandringen i denna produk-
tion.

Vi anvander (B3.3)- (B3.7) fo6r att eliminera dK , dz

dLy, de’ dL och dZ och erhaller darvid n
y"~y' = -kdKv - idLv - {p"x*"-p’x™+i;pj] (Xv-xj)}
- z'"dzv - ldLz + z*Z" - z1Z' (B3.8)

I detta uttryck ingar dels enterm (z"Z"-z"Z") som an-
ger forandringen i utgifterna pa faktorn Z samt ter-
men lIdL som anger den kostnad som uppkommer p g a
den utdkade produktionen av faktorn Z med dZ enheter.
Om marginalkostnaden for produktionen av denna Tfaktor
tecknas

MCZ = MC(2), (B3.9)

galler naturligtvis att
70
IdLz = /MC(Z)dZ. (B3.10)

7"

Genom att stoppa in (B3.10) i (B3.8) erhalls

y'-y" = -kdKv - IdLv - z"dZv - {p-"xIf-p.Jx.j +

+ Epl(xV-xl + z"Zz" - Z2°7" -
Zp.] (XJ XS)} z

7
- /NC(2)dZ, (B3.11)
5

Xilket uttryck ligger till grund for (4.12) i kapitel
Eftersom foljande galler
e
z"Z" - z'Zl - /MC(2Z)dz = /Z (z)dz, (B3.12)
z!
kan (B3.11) &aven skrivas
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y'-y' = -kdKv - idLv - Z"dzv -

- {p""xN-px=J+lp] (XV-xj) } + /Z(2)dz (B3.13)

dar Z(z) &ar utbudsfunktionen.

Det inses latt att om vi infor en faktorskatt pd Z, si
att foljande galler

(1+0z)zs = zk

dar z ar saljarens pris och Zj, ar koparens pris, mo-
difieras (B3.13) till

y'y = -kdKv - idLv - zi('dZV -

- {p"-p-IxJj+Zpj (XV-xj) } + /Z(zs)dzs (B3.14)

I (B3.14) beraknas faktorutgangen pa basis av priset
inklusive skatt medan termen a, som svarar mot over-
skottet pa Z-marknaden, beradknas pa basis av priset
exklusive skatt.

3.3 Berédkning av kostnaderna for en vaginvestering
ndr det nuvarande skattesystemet antas galla (2)

I forhallande till framstallningen i kapitel 4 (av-
snitt 6) generaliseras harledningen_har genom att an-
tg att det forekommer tva typer av Z faktorer, Zl och
z

Inledningsvis antas ekonomin vara sluten, dvs det fo6-
rekommer ingen utrikeshandel, men langre fram antar
vi att ekonomin &ar Oppen och forutsatter da att den
ena av Z faktorerna importeras genom att exportera en
del av produktionen i y-sektorn.

Vi gor foljande antaganden:

i. I y-sektorn forekommer en mervardeskatt; mervar-
deskattefaktorn ar (1+ij )

Inom x-sektorn forekommer en mervardeskatt pa
faktorn K; denna &ar avlastbar i y-sektorn; skat-
tefaktorn betecknar (1+)J;j,)

Faktorn L &ar belagd med en faktorskatt; skatte-
faktorn betecknas (1+0%)

iv. Faktorn L anvdnds ej inom x-sektorn



V. Faktorn ar belagd med en faktorskatt; skatte-
faktorn betecknas (1+03)

vi. Faktorn ZZ, som ej anvadnds 1 x-sektorn, &arzbe-
lagd med en faktorskatt som betecknas (1+0 )

Uttrycket for de totala kostnaderna éar
n
TK =1 p X."x ) +y"-y' (3.15)
j=2.3 3 3

Foljande villkor antas galla

1 = (A+™yY)py (B3.16)
py (¥'-y') =kdKy + isd+el)dLy + z~d+o~™dz! +
+ 22(1+022)d22 (B3.17)
s
de + dK < dKV =0 (B3.18)
dLy + dLV =0 (B3.19)
dzi + dz~+dzJr = 0 (B3.20)
Y X \Y
dz2 + dz2=0 (B3.21)
y \%
pixlj - P-Ix* + ~Pj (Xi-Xj) = k(l+t(Jk) dKx +
+ z"(1+01) dzi (B3.22)
s z

Genom att anvédnda (B3.16)- (B3.21) kan (B3.15) skrivas
om pa foljande satt

TK = EpIT(XVxD)-(1+" ) {kdkv+I1s(1+01)dLv+

+7g(1+eJd)dzUzI(1+02)dz2} - (L+i|jy)kaKx -

- (A+i<y)ZN(1+0M)dZx (B3.23)

Stoppar vi aven in (B3.22) erhadller vi foljande formu-
lering



TK = - (pijxij -p*x.] ) + kdKx (gjjy-"y) - ~yzJd (1+0:11)dzZz 1 -

a

- (1+jjy) {kdKv+1s (1+0X) dLv+zis (1+0iz ) dZ%-

+zzn+el)azl}, (B3.24)

i vilket termerna inom klammern a justerar for de
skillnader som foreligger i skattenivan inom x- och
y-sektorerna. Detta uttryck svarar mot (4.22) i kapi-
tel 4.

Vi generaliserar nu genom att anta att det fdrekommer
handel och att y exporteras fTor att kunna koépa Z°.

Om det foreligger balans i utrikeshandeln maste galla
att

byy z'7" (B3.25)

dar y ar den del av y-produktionen som exporteras.

Forandringen (y"-y") kan delas upp p& tva komponenter,

en som avser minskad produktion for,att frigdra resur-
ser att anvandas 1 iInvesteringen dyl och en som avser

O6kad export, dy

y"'-y' = dyi-dye (B3.26)

(B3.16) galler alltjamt, liksom (B3.17), men forand-
ringen avser nu endast dyl. Vidare galler fortfaran-
de (B3.18) , (B3.19), (B3.21) och (B3.22) medan (B3.20)
nu antas kunna skrivas

dzx + dz~ = dz* (B3.27)

dar dz' avser den O6kade iImporten av faktorn Z-'. Denna
forandring antas helt svara mot det okade behovet av
faktorn Z° i Xx- och v-sektorerna medan forbrukningen

i y-sektorn forblir oforandrad. Vi far da foljande
uttryck for de totala kostnaderna

TK = Zp! (xXV-xn-d+if) ) (kdKk +1 (1+0, )dL +z1dZl +
9 J J J X vV fa ><\/ v

+Z2g(1+0z)dZ"}-(L+i(iy)kdKx - (1+iJj)Z1dZx, (B3.28)

och noterar att skattefaktorn avseende den faktoran-
knutna skatten pa Z*» nu inte langre ingar. Vi skriver

om (B3.28) och erhaller med hjalp av (B3.19)
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TK = - (prxr-p"xi ) + k(@if) -ip )dK + z.dZ1"™1-~ ) +
Il i X Yy X I X z vy

a

+ d+" 1" ) (kdKv+1s (1+01)dLv+z1ldzV

+Zs(1+Qz)dzv} (B3.29)

dar termerna inom klammern a anyo utgor en korrigering
for skillnaderna i1 skattebelastningen iInom y- och x-
sektorerna. Denna korrigering har har fatt en nagot
annorlunda formulering, vilket hanger samman med att
Z inte belastas med en faktorskatt i1 sin alternativ-

anvandning, vilket ocksa ar skalet till att., kostnaden
for dz*. 1 v-sektorn kan berédknas som (1+i]|i)z dz].

3.4 Kostnaden for att utnyttja kapital som annars
skulle ha anvants till iInvesteringar Inom na-
ringslivet (3)

Investeringar i den offentliga sektorn omoéjliggor i-
bland iInvesteringar i andra sektorer. Om avkastningen
i de tva sektorerna ar olika - vilket kan bero pd skat-
ter pd foretagens vinster, imperfekt konkurrens, och/
eller att tidspreferenserna helt enkelt inte ar de-
samma - maste denna skillnad beaktas genom att till-
lampa ett skuggpris pa den del av investeringen i
transportsektorn som finansieras med kapital och som
annars skulle ha investerats nagon annanstans i eko-
nomin. I detta avsnitt harleds detta skuggpris. Det
skall framhallas att framstallningen bygger pa for-
utsattningen att finansieringsvilikoren for 1an som
anvands i de tva sektorerna ar lika och att man dar-
for inte behdover beakta konsekvenserna av avbetalning-
arna pa lanet for sparandet och iInvesteringsverksam-
heten i1 senare perioder.

Foljande beteckningar anvands:

Sq = kapital som iInvesteras i den privata sektorn,
exklusive mervardeskatt ar 0

p = den marginella samhallsekonomiska nettoavkast-
ningen 1 den privata sektorn, dvs avkastning
efter ersattning for depreciering

s = andel av avkastningen som anyo investeras i eko-
nomin, dvs den marginella sparkvoten

i = den samhalleliga tidspreferensrantan
Foljande samband galler definitionsmassigt

- St — spSh (B3.30)
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Denna differensekvation har féljande 1dsning

Konsumtionens varde under ar t, beraknade i Tfaktor-
priser, uppgar till

Py(y"-y™) = (1-s)pSt= (1-s)pSQ(l+sp)t (B3.32)
eller uttryckt i marknadspriser
y'-y" o= ) (1-s) PSQ(1+sp)t

For en kalkylperiod maste darfor galla

MY-y/ClIHDE = (1-s) pS"(I+sp)t/(1+i)t
t t y °

(1+ty) (1-s)psO
(i-sp) '

dar den sista termen ar ett resultat av antagandet att
kalkylperioden ar mycket lang.

Varje krona som investeras i en faktor i den privata
sektorn vars kostnad ej inkluderar mervardeskatt, ger
m a o upphov till ett varde matt i betalningsvilja som
ar lika med

(+ijjy) (1-s)p
i-sp

For att kunna berdkna detta skuggpris pa kapital, som
annars skulle ha investerats i1 naringslivet, forut-
satts information om den marginella avkastingen,

om den samhallsekonomiska tidspreferensrantan och den
marginella sparkvoten for den samhallsekonomiska av-
kastningen pa investeringar i naringslivet.



BILAGA 4: Vissa parametervarden nt m

4.1 Inledning

Denna bilaga innehdller uppgifter om hur de kostnader
och iIntékter for olika roller beraknats, som redovisats
i tabellerna 14.1 och 14.3 (avsnitt 4.2). Avsnittet
4.3 innehaller en sammanstallning av de parametervarden
i logitmodellerna for den omfordelade trafiken som es-
timerats och avsnitt 4.4 de formler och parametervarden
som anvants for berédkningen 1 kapitel 15 av MSE.

4.2 Fordelning av komponenter pa roller

Tabell 14.1 har beraknats pa foljande satt (Mkr)

Oresundsresenarer Gemene man
Komponent 100 % 50 % 100 % 50
Inomomradestrafik 675 970 20 -260
Lokaltrafik 150 150 5 5
Turistbusstrafik 0 0 5 5
Langdistant
biltrafik 115 210 10 -90
Nyskapad
biltrafik 40 160 280 425
Nyskapad koll.-
trafik 30 375 0 0
Bekvamlighet mm 125 125 125 125
Overflyttad
trafik 25 25 25 25
Oomfordelad last-
bilstrafik 0 0 70 25
Nya lastbilar 0 0 350 375
Farjetrafik 0 0 975 1120
Terminaler 0 0 765 850
Busstrafik 0 0 -350 -500
Fast forbindelse 0 0 -3375 -3440

Summa 11 60 2015 -1 095 -1335



Och tabell 14.2 pa foljande satt:

Boende i prognos- Gemene man

omradet
Komponent 100 % 50 % 100 % 50
Inomomradestrafik 675 710 20 0
Lokaltrafik 0 -140 155 295
Turistbusstrafik 0 -35 5 40
Langdistant
biltrafik 0 -100 125 220
Nyskapad
biltrafik 320 585 0 0
Nyskapad koll.-
trafik 30 375 0 0
Bekvamlighet m m 125 125 125 125
Overflyttad
trafik 245 135 -195 -85
Omfordelad last-
bilstrafik 0 -600 70 625
Nya lastbilar 285 170 65 205
Farjetrafik 860 985 115 135
Terminaler 685 770 80 80
Busstrafik -310 -445 -40 -55
Fast
forbindelse 2485 w2550 -890 =890
Summa 430 -15 -365 695

4.3 Parametervédrden i logitmodellerna

De parametervarden som redovisas nedan avser inte tids-
vardena m m utan dessa varden dividerade med 0. Para-
metern som hor till kostnadsvariabeln ar alltsa 1/0.
Siffrorna inom parentes &r t-kvoterna. Enheterna éar
kronor och minuter.
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Variabel Segment

Ovriga fri- Bestks- och ut- Arbets- och Lénga

tidsresor flyktsresor tjansteresor bilresor
Gang- vante- (0,009235 0,01917 0,009269
tid X<  (3.6) (2.9 (0.9)
Kollektivtid (0,009235 0,01689 0,04885
(3.6) (4.1) (5.4)
Battid 0,01393 0,007171 0,02172 0,01913
(7.7) (3.8) (5.5) (8.3)
Biltid 0,01038 0,01920 0,02947 0,06445
(2.9) (4.8) (3.8) (1.9)
Kostnad 0,04572 0,03927 0,02317 0,1002
(5.9 (5.5) @7 (9.5
Bilkonstant -0,2756 -0,6590 -2,738 -
(0.5) (0.7) (1.8)
Bil + koll.- 0,4452 0,1060 -2,994 -
konstant (0.7) (0.1) (1.9
Kollektiv- 0,3939 -0,3416 -2,989 -
konstant (0.7) (0.3) (1.8)

X FoOrutsattes ha samma varde

4.4 Formler och parametervarden for berakning av MSE

Det datamaterial som berakningarna av MSE bygger pa,
erholls med ett proportionellt stratifierat tvastegs
clusterurval, med O.S.U av n™ cluster inom stratum h
och ett forfarande som ar likvardigt med O.S.U av m-hj

urvalsenhet av totalt M% i cluster hj. MSE enligt
(15.2) beraknades pa foljande satt

@ vEv) = h N\_/ _Nﬁ V_ ~(cvhj-cvh > +
M,

=z

Vij.
+ E @1- ){ , ..., EtcVhji-cVvvhj) }
Ny - mhj th mhj*1
dar
Ju
hj ht “Vhiji Ty E Vhiji
Cth



ocv, . ocv, . .-
hli hji
(o) £ i 6A

N,, M,.
Var(cvi) b. ﬁ£l( I _Ji2} 2

0?2 nh mhj

dar A ar vektorn med parametrarna som hiar antas besta
av tidsvardena m m dividerade med 0 och A &ar varians-
kovariansmatrisen som hor till parameterestimaten.

N My 12
nh mhj 302

2, =

(©) % W.1 Var(cv.l) 13

Varians-kovariansmatrisens varden for de tre segmenten
ovriga fritidsresor, besdks- och utflyktsresor och ar-
bets- och tjansteresor foljer nedan. Matriserna ar
symmetriska och ligger i ordningen: gang + vantetid,
bilrestid, kollektivtid, battid, kostnad, bilkonstant,
kollektivkonstant samt bil + kollektivkonstant. Enhe-

terna ar kronor och minuter.

A1)
A(1.2)
A(1.3)
A(1.4)
A(L5)
A(l .6)
A(1.7)
A(l .8)
A2.2)
A(2.3)
A2.4)
A(2.5)
A(2.6)
A2.7)
A(2.8)
A(3.3)
A(3.4)
A(3.5)
A(3.6)
A(3.7)
A(3.8)
A(4.4)
A(4.5)
A(4.6)
A(4.7)
A(4.8)
A(5.5)
A(5.6)
A(5.7)
A(5.8)
A(6.6)
A(6.7)
A(6.8)
A(7.7)
A(7.8)
A(8.8)

Ovriga fritids-
resor

0,000004049
0,000004049
0,000002531
0,00000009409
-0,000000007213
0,00003404
-0,0002011
-0,00009805
0,000004049
0,000002531
0,00000009409
-0,000000007213
0,00003404
-0,0002011
-0,00009805
0,000006781
0,0000005024
-0,00000002999
-0,0001268
-0,00005079
-0,00002416
0,000001906
0,00000001210
0,000002122
0,00002837
0,00003286
0,000000003188
-0,0000006947
-0,0000008166
-0,0000003855
0,09193
0,7697
0,07675
0,1116
0,08808
0,1267

BesOks- och
utflyktsresor

0,00002193
0,000002881
0,000001415
-0,000002454
0,000000006490
0,0007857
0,0003991
0,0006258
0,000008715
0,000001908
0,000001129
0,00000001542
-0,0002393
-0,0006949
-0,0005236
0,000005303
0,0000004663
-0,0000000001475
-0,0002364
-0,00006986
-0,0001119
0,000001862
0,00000002065
-0,0001467
-0,0001168
-0,0001442
0,000000003022
-0,000001143
-0,0000009807
-0,000001532
0,4662
0,4227
0,4396
0,4963
0,4481
0,4706

Arbets- och
tjansteresor

0,00005091
0,000001227
0,000008630
-0,000003453
0,00000002076
0,001777
0,0008020
0,001491
0,00003911
0,00001231
0,000003827
0,00000004078
-0,0004023
-0,002063
-0,001404
0,00002387
0,000001892
-0,00000006087
-0,0004043
-0,0001458
-0,0001628
0,000008300
0,00000002098
-0,0003677
-0,0002453
-0,0002465
0,000000001884
-0,000001029
-0,000003918
-0,000001974
0,7982
0,7340
0,7635
0,9311
0,8106
0,8405
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FOTNOTSFORTECKNING

En fotnot identifieras med tva siffror, t ex
3.2, dar 3 anger kapitel och 2 fotnotens nummer.
Foregads de tva siffrorna av ett B avses fotnot
till bilaga.

Tva utvarderingsmetoder som ar nara beslaktade
med SKI &r “cost-effectiveness analysis®™ och
den av Lichfield utvecklade “social planning
balance-sheet™ metoden. Den forra kan ses som
ett satt att tillampa SKI d& intdktssidan inte
kan varderas i monetédra termer och den senare
som ett forsok att simultant redovisa fordel-
nings- och effektivitetskonsekvenserna. Dessa
tolkningar ar, emellertid, inte oomtvistade.
Se t ex Quade (1976) och Lichfield (1970).

Se t ex Séderbaum (1973), Lundstrom (1976) och
Brunsson (1977). Fo6r en diskussion av Sdder-
baums metod, se Andersson (1975) och Sdderbaum
(1975) .

Till dessa metoder hor t ex de s k maluppfyllel-
semetoderna. Se t ex Hill (1968) och Lind (1978).

Se t ex Harrison (1974).

Se t ex Angelagenhetsbedémning av vagprojekt
(1976) .

Jfr Davidoff och Reiner (1976).
Jfr Gilbert och Jessop (1978).

For en utforligare behandling av de problem som
ber6rs i detta avsnitt héanvisas till t ex Graaff
(1957) och Quirk och Saposnik (1968).

For en utforligare behandling hanvisas till
bilaga 1.

Jfr Bohm m fl (1974) p. 25-29.
Jfr Jansson (1980), kap 1.

Dasgupta, Marglin och Sen (1972), Little och
Mirrlees (1974) samt Squire och van der Tak
(1975) ar exempel pa manualer for utvardering
av investeringar i u-lander som i princip byg-
ger pa en SVF.

Jfr Maler (1974), Foster och Neuburger (1974)
eller Hause (1975).

For en utférligare behandling hanvisas till bi-
laga 1.
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2.9

3.1

3.2
3.3

3.4

3.5

3.6
3.7

3.8
3.9
3.10
4.1

4.2

For en utforligare behandling hénvisas till
bilaga 1.

Jfr t ex Lorie och Savage (1959) och Weingartner
(1974) som aven behandlar mera komplexa formu-
leringar. Det bor namnas att rangordning pa
detta satt endast &r helt korrekt under forut-
sattning att det sista projektet precis uttémmer
budgeten. N&r antalet projekt ar mycket stort
kan detta antas vara uppfyllt approximativt da
budgeten ar stor i forhallande till varje en-
skilt projekt.

Den typ av modeller som asyftas har brukar be-
ndmnas “direct demand models®. Se t ex Domen-
cich och Kraft (1970). "Direct demand models*
uppfyller inte det s k integrabilitetsvillkoret
och ger darfor inte entydiga konsumentdverskotts-
matt, jfr Bruzelius (1979a). Samma problem kan-
netecknar ocksa en av de modeller som anvandes

i Oresundsutredningen, den s k vardagsmodellen;
se bilaga 2. | kapitel 11 och i bilaga 2 finns
ett exempel pa den typ av schablonantaganden

som man vanligtvis anvander sig av for att trots
dessa problem berdkna konsumentéverskottets
storlek.

Se Bruzelius (1979a)

For en utforligare harledning, se bilaga 2 eller
Bruzelius (1979a).

Notera att detta inte innebar att individen an-
tas fatta besluten “sekventiellt™. Valet av
alternativ bygger p& en simultan beslutsprocess,
men beslutsprocessen kan modelltekniskt repre-
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senteras med flera modeller; jfr Bruzelius (1978).

For en oversikt 6ver modeller av den har typen
se t ex Wilson (1973), Manheim (1973) och
Williams (1977) .

Se Cassel, Sarndal och Wretman (1979).

Se Cassel, Sérndal och Wretman (1979) samt
Cassel (1980) .

Se Cassel (1980).

Se t ex Kullman (1973) och Boyer (1977).

Jfr Carnemark m fl (1976).

For enkelhets skull antas samhallet endast besta
av en individ. Framstallningen kan, emellertid,

latt generaliseras till att avse flera individer.

Jfr t ex Squire och van der Tak (1975), kapitel
8.
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Ett alternativt forfaringssatt ar att utnyttja
information om efterfrage- och utbudselasticiteter-
na. Jfr Harberger (1972).

Sker inte kompenserande transfereringar maste
antas att utbudet av varor eller tjanster i de
andra offentliga sektorer som darigenom paverkas
ar optimalt, vilket sannolikt ar ett orealistiskt
antagande. Jfr Lesourne (1975), kap 5.

Exemplet avser i1 forsta hand personbilstrafi-
ken. For en mera explicit analys med avseende
pa lastbilstrafiken hanvisas till Bruzelius
(1979c).

Med naringslivet avses 1 detta sammanhang dels
den privata sektorn och dels den del av den of-
fentliga sektorn som drivs enligt i stort sett
samma principer som fdretagen i den privata sek-
torn.

Jfr Marglin (1963a). For en harledning av detta
pris da det antas att p successivt narmar sig i
for att efter ett givet antal ar helt sammanfal-
la med i1, se Bruce (1976).

Den lagrantepolitik som forts och prioritering
som gjorts av bl a bostadsbyggandet med hjalp

av selektiva penningpolitiska medel under efter-
krigstiden har gett upphov till en ‘kapitalbrist
for den privata sektorn. | en sadan situation
kan investeringar i den offentliga sektorn tranga
ut investeringar 1 den privata sektorn. Se
Myhrman (1979) .

I den engelsksprakiga litteraturen behandlas pro-
blemet i t ex Schelling (1968), Mishan (1971),
Harrison (1974) och Linnerooth (1979). I Sveri-
ge har problemen behandlats av Mattson (1968),
Vagplan 70 (1969), Vagplanering (1975), Jonsson
(1975) och Angelagenhetsbeddmning av vagprojekt
(1976).

Se Trafikpolitik, kostnadsansvar och avgifter
(1978).

Se Jonsson (1975). Det bor papekas att Jonsson
inte beaktat forekomsten av indirekta skatter
och att kostnaderna darfor underskattats. Hur
olyckskostnaden justeras for att beakta de reg-
ler som laggs fast i avsnitt 4.5 finns behand-
lat i Bruzelius (1979b).

Det kan tom ifrigasattas om det d6verhuvud
taget ar mojligt att berdkna den egna riskkost-
naden. Jfr Linnerooth (1979) p. 71.
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4.13 Se t ex Vvagtrafiken; kostnader och avgifter
(1973), Pearce (1976), Maler och Wyzga (1976),
Small (1977), Harrison och Rubinfeld (1978),
Whitbread (1978), och Hjorth-Andersen (1978).
De flesta av analyserna avser vag- och flygtra-
fiken, men det finns &tminstone en stuide avse-
ende jarnvagstrafik; se Poon (1978).

4.14 For en genomgdng av de olika ansatserna hanvi-
sas till Lassiere och Bowers (1972).

4.15  sSe Berakningsmodell for vagtrafikbuller (1979).
4.16 Se Trafikbuller (1974).

4.17 J(1]=_57g)laneringssystem for kollektiv lokaltrafik

4.18 se t ex Bilarna och luftfororeningarna (1979).

4.19 se t ex Bilavgaser i gatumiljo; modell och mo-
delltest (1977).

5.1 Se t ex vagplan 70 (1969) samt Angel&genhetsbe-
domning av vagprojekt (1976).

5.2 Stahl (1978).

5.3 Se Energitillforsel; Grunder och typexempel
(1978). Aven Konsekvensutredningen anvénde sig
av en real ranta pa 4 %. Se Konsekvenser for
hushallen (1979), p. 35.

5.4 Se Trafikpolitik; kostnadsansvar och avgifter,
p. 181.

5.5 Se t ex Bergh (1971) och HAarsman och Ohlsson
(1972) .

5.6 vagplan 70 (1969), p. 257.

5.7 For ett motiv for att diskonteringsrantan kan
valjas pad detta satt, se Hallsten (1970) och
Dreze (1974).

5.8 Se t ex Mattsson (1970), appendix 4.

5.9 For en utforligare behandling av de fragor som
behandlas i1 resten av detta avsnitt, se t ex
Green (1971) .

5.10  Pigou (1920), p. 24-30.

5.11 Ramsay (1928), p. 543.

5.12 Eckstein (1957).

5.13 Se t ex Balassa (1977).

5.14 Se Green (1971) .
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5.27
5.28
5.29
5.30
5.31
5.32
5.33
5.34
5.35

5.36

5.37

5.38

5.39

Marglin (1963b).

Se t exFeldstein (1964) och (1965).
Helliesen (1975) och Mattsson (1970).

Se t exHirshleifer och Shapiro (1969).

Se t exKrutilla och Eckstein (1958), kap 4.
Se t exArrow och Kurz (1970), kap 1.

Se t exDasgupta, Marglin och Sen (1972).
Se t exLundberg (1960).

Se t ex Ekonomisk Debatt 1979 nr 2, p. 139-152.
Se t ex Baumol (1968).

Stahl (1978).

Harrison (1974), kap 11 och Transport policy; a
consultation document (1976), kap 5.

Jfr Harsman och Olsson (1973).

Se t ex Harberger (1972).

Se Joint Economic Committee, US Congress (1968).

For en utforlig kritik, se Feldstein (1972).
Se Hallsten (1970) och Dréze (1974).
Marglin (1963b).

Prest och Turvey (1965).

Se tex Mattsson (1970) och Helliesen (1975).
Se t ex Frisch (1964).

Nyttofunktionen skall vara additiv. Se t ex
Hoel (1974).

Jfr Samuelson (1942).

Frisch forutsatter en nyttofunktion som ar addi-

tiv, medan vi dessutom antar att den ar linear
i ndgot eller nigra argument. Det senare anta-
gandet innebar att marginalnyttan - och darmed
aven elasticiteten for marginalnyttan —map
inkomsten - ej ar en funktion av inkomsten. Se
Samuelson (1942) och Bruzelius (1979a), kap 3.

Jfr Hoel (1974).
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5.41
5.42
5.43
6.1
6.2

6.3
6.4

6.5

6.6
6.7
6.8

6.9

6.10

6.11

Ett forsok att pa empirisk vag bestamma indivi-
dernas tidspreferens vore att utnyttja den form
for experimentell ansats som beskrivs i appendix
D i Bohm m fl (1974).

Se t ex Mattsson (1970) och Bruce (1976).
Se t ex Balassa (1977) och BiszSrn (1974).
Langtidsutredningen (1978) p.61.

Jfr Borch (1968), kap 2.

For ett bevis av detta teorem hanvisas till t ex
Borch (1968), kap 2. (6.2) kallas ofta for “"the
expected utility hypothesis®.

Se Knight (1921).

Jfr Borch (1968) kap 7 och 14. Borch h&vdar att
distinktionen mellan risk och osédkerhet i alla
sammanhang &r omotiverad och att man alltid kan
formulera valproblemet pad basis av en sannolik-
hetsfdrdelning.

For en utforligare behandling hanvisas till
Bruzelius (1980).

Cassel (1980).
Jfr Hicks (1962) ochFeldstein (1969).

Detta sker egentligen inte genom att utnyttja
(6.4) och (6.5) samt egenskapen att prediktorn
(cv-cv) ar asymptotiskt normalfordelad, utan ge-
nom att formulera kvoten mellan skattningarna
av (6.4) och (6.5). Denna kvot &ar en student-
fordelad variabel, vars parametrar vi har exakt
kunskap om, vilket daremot inte &r fallet om vi
anvander oss av den forra ansatsen. Utgar vi
ifran normalfordelningen uppkommer problem dar-
for att vi inte har information om den exakta
storleken pad (6.5) utan endast en skattning
darav. Jfr Cramér (1966).

Genomfors kalkyler med flera komponenter och av-
seende flera ar innebar kalkylberakningarna att
normalfordelade variabler adderas, multiplice-
ras, divideras och subtraheras. Det kan visas
att fordelningsegenskaperna hela tiden reprodu-
ceras sa att aven DCV blir normalfordelad, vil-
ket hanger samman med att de stokastiska vari-
ablerna ar asymptotiskt normalfordelade. Jfr
Bruzelius (1976).

Se t ex Hirshleifer (1966).

Se t ex Bohm (1977).
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7.1 Ett exempel &ar den utvarderingsmetodik som vag-
verket tillampar for narvarande. | denna be-
traktas regionalekonomiska konsekvenser och kon-
sekvenser for markanvanding ratt och slatt som
konsekvenser och behandlas pad i princip samma
satt som andra effekter, t ex anlaggningskost-
nader. Se V&gplanering (1975), kap 6, 7 och 9.

7.2 Jfr Carnemark m fl (1976).

7.3 Jfr t ex Lesourne (1975).

7.4 Jfr Bohm m fl (1974), kap 1.

7.5 Jfr Baumol och Oates (1971).

7.6 I vVagtrafiken; kostnader och avgifter (1973)
diskuteras olika typer av finansieringsrestrik-
tioner och konsekvenserna harav for resursut-
nyttjandet. Se kap 7 och bilaga C.

8.1 Se Fasta forbindelser 6ver Oresund (1973).

8.2 Se Kungl Majts prop 1973:146.

8.3 oresundsforbindelser (1978a), p. 324.

8.4 Se Lufthavnen (1978).

8.5 oresundsforbindelser (1978a), (1978c) och (1978d).

8.6 Under 1979 har diskuterats en oml&ggning av tra-
fiken pa nagra av lederna. Dessa planerade for-
andringar har inte beaktats, vare sig i beskriv-
ningen har eller i kalkylberdkningarna.

8.7 Oresundsdelegationerna anvénder f6ljande beteck-
ningar pa dessa alternativ: alt | = KM 4.0,
alt 2 = HH 0.1 - tag, alt 3 = HH 0,1 - tag +
KM 4.0. X alternativen 2 och 3 antas tunneln i
HH ha linjestrackning enligt dresundsdelegatio-
nernas alternativ 2.

9.1 I den senaste utredningen tycks finansierings-
kravet ha varit motiverat av fdrdelningshansyn,
men om samma syn pa avgiftsfragan funnits i de
tidigare utredningarna ar osakert.

9.2 Det antas att dessa forandringar i BNP per ca-
pita ar lika stora som forandringarna i de rea-
la inkomsterna.

9.3 Se t ex BijzSrn (1974) eller Balassa (1977).

9.4 Tabell 436, Statistisk arsbok 1978.



9.6
9.7

9.8
9.9

9.10
9.11
9.12
9.13

9.14

Ur energi skattebelastningen for industri-
ell verksamhet maximerad till 3% av produktio-
nens saluvarde. Under &ren 1977-79 har belast-
ningen dessutom varit betydligt lagre, bl a pa
grund av sarskilda beslut betraffande skattebe-
IasFangens maximivarde. Se Hjalmarsson (1979),

Tabell 368, Statistisk arbog 1978.

Se Eriksson (1975), p.51, tabell 5loch Broms
och Rundfelt (1977).

Se Eriksson (1975), appendix B.

Produktionskapitalet omfattar materiella kapi-
taltillgadngar och kassatillgangar.

Se Eriksson (1975), p. 47 och appendix B.
Se Lundberg (1961), p- 165-166.
Jfr Lundberg (1961), p-. 167.

Enligt Statistisk arsbok (1978) var tillvaxttak-
ten i timfortjansten for arbetare i industrin ca
11,4 % per ar under perioden 1969-78 (tab 277).
Under samma period var tillvaxttakten i konsu-
mentprisindex ca 8,7 % per ar (tab 232), dvs den
reala timfortjansten okade med knappt 3 % per ar
Under perioden 1971—78 var tillvaxten for vuxna
tjansteman i industrin ca 10,3 % per ar for man
och ca 12,6 % per ar for kvinnor (tab 279). Un-
der samma tidsperiod tillvéxte konsumentprisin-
dex med drygt 7 % per ar, varfor den reala lI6nen
for tjansteman okade med drygt 3 % per ar. Un-
der perioden 1973-78 tillvaxte arbetskostnaden
for industriarbetare per timme med ca 13,5 %
(tab 281); under samma period var tillvaxttak-
ten i konsumentprisindex 10,1 %. De totala 16-
nekostnaderna i industrin utgoér ca 30 % av om-
sattningen.

Se t _ex Harrison (1974), p. 197-98 och Linn
(1977).

Sparkvoten for de anstallda svarar mot den del
av lonekostnaderna som betalas in i form av ATP-
avgifter. Det frammande kapitalet forutsatts
utgbra 50 % av det totala kapitalet och rantan
antas uppgd till 7 %. Sparkvoten 0,2 for rante-
ar godtyckligt vald liksom sparkvoten
avseende utdelningarna. Enligt Statistisk ars-
bok 1978 betalar storre industrifdretag ca 1 %
av omsattningen i skatt, ca 1% av oms&ttningen
i utdelningar och uppgar foretagssparandet till
4 % av omsattningen - med ett genomsnitt
pa drygt 2 s under aren 1967-76. X foretags-
sparandet ingar har redovisad nettovinst - minus
utdelning - halva avsattningen till investerings-

258



259
fond, forandring av varulagerreserv samt korri-
%Fring for realisationsvinst/forlust. Se ta-

ell 433.

10.1 For persontrafiken se oOresundsfdrbindelser (1978c)
och gor godstrafiken se Oresundsforbindelser
(1978d)

11.1 (11.1) avser en individ, men uttrycket for en po-

pulation kan i princip formuleras pa samma satt.

11.2 Se Lind (1976); den genomsnittliga hastigheten
antas vara 80 km/tim.

11.3 Se Bruzelius (1979b).

11.4 Alla berakningsresultat hédr och i1 fortsattningen
baserar sig pa resultat som redovisas i Underlag
for samhallsekonomiska och fdretagsekonomiska
kalkyler (1978).

11.5 Att omfordelningen mellan olika omraden inte be-
aktas innebar att summeringen i1 termen

-01nZ(- | GKi)

sker 6ver for fa alternativ i saval ex ante som
ex post-alternativet, varfor felen i viss ut-
strackning tar ut varandra. D& resenaren har
flera alternativ att valja mellan paverkas dess-
utom storleken pa den bertrda termen relativt
sett litet. Berakningsantagandet innebar dock
att nettointékterna underskattas.

11.6 Se bilaga 2.

12.1 Om bussbolaget inte kan finansiera sin verksam-
het med avgifter forutsatts verksamheten bli sub-
ventionerad med skattemedel, men detta paverkar
inte de samhallsekonomiska kostnaderna for in-
vesteringarna.

12.2 Ett betydligt billigare alternativ ar att lata
terminalen ligga kvar i1 Limhamn och bygga ut
den Inre Ringvéagen i Malmé till Limhamn. Detta
alternativ, som ar ca 150 Mkr billigare, ar a
and;a sidan mindre fordelaktigt fran miljosyn-
punkt.

12.3 Se Underlag for samh&llsekonomiska och foretags-
ekonomiska kalkyler (1978).

13.1 6resundsforbindelser (1978b), p. 447.

13.2 Se t ex Angelagenhetsbedémning av vagprojekt
(1976).

13.3 Se Jensen (1963).

13.4 Jensen (1963), p-. 8.
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13.5 En miljofraga som behandlades relativt utfor-
ligt av Oresundsdelegationerna &r konsekvenser-
na for Sydsverige av ett okat rorligt frilufts-
liv p g a fasta vagforbindelser och en 6kad bil-
trafik fran Danmark och kontinenten. Det skall
papekas att en del av de samhallsekonomiska kon-
sekvenserna harav beaktas i de samhallsekonomis-
ka nettointidkterna, dock inte de ev Okade kostna-
derna p g a slitage. A andra sidan uppvags séada-
na ev kostnader atminstone i viss utstrackning
av ett minskat tryck pa de motsvarande omradena
i Danmark. Se dresundsférbindelser (1978e).

14.1 Se t ex Bohm m fl (1974) och Vagtrafiken; kost-
nader och avgifter (1973).

14.2 Se Trafikpolitik; kostnadsansvar och avgifter
(1978), kap 5.

14.3 Indirekt bidrar biltrafikanterna till (en del
av) Tinansieringen genom de sarskilda skatter
som erléggs av vagtrafiken.

14.4 Se Jansson (1980).
15.1 Se t ex Cramér (1966).

B1.1 For en utforligare framstédllning hanvisas till
Bruzelius (1979a).

B1.2 Max = maximera, u b = under bivillkoren. Det
skall papekas att framstallningen avser en given
individ, men att inget fotindex anvands for att
identifiera denna.

B1.3 Jfr Diamond och McFadden (1974) och Moss (1976).

B2.1 For en motivering till denna formulering hanvi-
sas till Bruzelius (1979a).

B2.2 Notera att tecknet ~ markerar stokastiska vari-
abler. Om GK forekommer utan detta tecken fort-
sattningsvis avses antingen det fdrvantade var-
det eller en deterministisk variabel.

B2.3 Logitmodellen och andra liknande modeller be-
handlas aven i1 t ex Domencich och McFadden
(1975) och Williams (1977).

B2.4 Se t ex Domencich och McFadden (1975).

B2.5 I den danska modellen ingick dessutom en kali-
brer ingskonstant, k*j; se kap 10.

B2.6 Se t ex Maler (1974) eller Bruzelius (1979a).
B2.7 Jfr Williams (1976).



B3.1

B3.2

B3.3

Framstallningen avser en individ och samhallet
antas alltsa endast omfatta denna individ.
Framstallningen for ett aggregat av individer
ar emellertid 1 princip densamma.

Framstallningen avser i1 fdrsta hand persontra-
fiken.

Jfr t ex Marglin (1963a).
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