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5. Tillampade kalkylmodeller och generella kalkylvarden

I detta kapitel presenteras de grundldggande kalkylmodeller som anviands for analyser av
infrastrukturinvesteringar respektive viardering av atgarder som inte dr investeringar, t.ex.
atgarder som ej ar tidsbegriansade eller atgarder inom ramen for 16pande verksamhet (avsnitt
5.1 och 5.2). Har presenteras vilken typ av kostnader och intakter som generellt sett ska inga i
kalkylerna samt principerna for uppdatering och omrakning av priser och kostnader, t.ex.
omrakning av priser till gemensamt basir (avsnitt 5.3 och 5.4). Direfter presenteras
principerna  for  nuvirdeberdkningar och rekommenderad samhaillsekonomisk
diskonteringsrianta respektive foretagsekonomiska kalkylrdnta (avsnitt 5.5 — 5.7). Kapitlet
avslutas med hantering och virdering av indirekta skatter och skatteeffekter (avsnitt 5.8 och
5.9), vardering av effekter pa internationella transporter (5.10) samt hantering av
svarvarderade effekter och osdkerhet i kalkyler (kianslighetsanalyser) (avsnitt 5.11 och 5.12).

5.1. Investeringskalkyl for investering eller reinvestering i infrastruktur

En principskiss 6ver tillampningen av nuvardesmetoden pa samhéllsekonomiska kalkyler for
investeringar i infrastrukturatgirder visas i figur 5.1 (kalkylmodellens struktur och innehall
beskrivs mer utforligt i kapitel 4). I figuren visas kostnader for investering i rott och det arliga
nettovirdet av nyttoeffekter i gront.

5.1.1. Tilldampning av nuvardemetoden (aven kallad kapitalvardemetoden)

ASEK rekommenderar
Samhallsekonomiska investeringskalkyler, avseende infrastrukturatgarder i transportsektorn,
ska goras enligt nuviardemetoden (aven kallad kapitalvardemetoden).

Bakgrund och syfte
Begrepp och tidpunkter som modellen bygger pa:

Total projekttid_for det investeringsprojekt som ska utvirderas bestar av byggtid plus
kalkylperiod (tiden fran T, till T* i figur 5.1).

Kalkylperioden ar lika med perioden fran att investeringen tas i bruk (trafiképpningsaret) till
det sista aret for vilket effekter varderas i kalkylen (tiden frén trafikoppningséret t, till T* i
figur 5.1).

Varderingen av lopande kostnader och nyttoeffekter under kalkylperioden baseras pa
effektberdkningar, som utgar ifran en lagesbeskrivning av transportsystemet med avseende
pa olika ekonomiska omvérldsfaktorer vid ett valt basar samt en trafikprognos for tva olika
prognosar (Prognosar 1 och Prognosar 2). De beriknade nyttoeffekterna for prognosaren ligger
till grund aven for varderingen av effekter under mellanliggande ar, genom upp- och/eller
nedriakningar av trafikvolymer och nyttoeffekter.

Trafikprognosens Basdr ar det ar som ar utgangspunkt for prognosen over trafikens och
transporters utveckling 6ver tiden om inga investeringar gors (JA). Trafikprognosens basar dr
dven basar for prisernas/kalkylvdrdenas priser (tidpunkten Ty, i figur 5.1). Basaret ar ocksa
grund for den forsta nyttoberakningen i EVA-modellen.
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Figur 5.1 Beskrivning av investeringskalkyl enligt nuvardemetoden

Prognosar 1 (tidpunkten t, i figur 5.1) utgor det sa kallade “kalkylaret”, som ar en viktig bas for
varderingar av effekter i den samhillsekonomiska kalkylen. Prognosar 1 ar grunden for
nyttoberdkningen i Samkalk-systemet och den andra nyttoberikningen i EVA-modellen.

Prognosar 2 (tidpunkten t. i figur 5.1) ar till for att generera generella trafikupprakningstal.
Det ar ocksa basen for den tredje nyttoberikningen i EVA-modellen. Fungerar ocksa som
brytéar i EVA-modellen.

Brytdret (t5 i figur 5.1) (kallas dven for Brytar 2, och Prognosar 1 for Brytar 1) ar det ar nar
tillvixten over tiden av total trafikvolym, fran trafikprognosens basar och framat, och tillvixten
av totala nyttoeffekter, frin 6ppningsaret och framat, upphor. De arliga kostnader och nyttor
som utfaller frdn brytaret (brytar 2) och framét antas alltsd vara oforandrade. Syftet ar
forsiktighet i viarderingen av trafikeffekter och -nyttor i en mer avldgsen framtid. Brytaret
(brytar 2) infaller efter 40 ars kalkylperiod, d.v.s. 40 ar efter 6ppningsaret.

Nuvdrdemetoden innebar att viardet av alla framtida effekter diskonteras fran nominellt varde
vid aktuell tidpunkt till nuvirde vid ett valt diskonteringsar (tidpunkten t, i figur 5.1).
Diskontering innebar omrikning med en rantefaktor som gor att nuvirdet blir lagre an det
nominella varde som utfaller vid en senare tidpunkt (se kapitel 2 om kalkylteknik).

Oppningsdret (dven trafikoppningsdret) ar det ir nir investeringen tas i bruk (tidpunkten t,
i figur 5.1).



Diskonteringsaret ar det ar som utsetts till nutidpunkt (ar noll) i investeringskalkylen (ar t, i
figur 5.1). Diskonteringsaret viljs normalt sett sd att det ar lika med Oppningsaret for
investeringen, vilket innebar att alla framtida lopande kostnader och nyttoeffekter varderas
och diskonteras till nuvirde.

Om investeringen och investeringskostnaderna ar utstrackta 6ver en byggtid pa flera ar sa ska
hansyn till detta tas vid berdkningen av total investeringskostnad vid investeringens
oppningsar. Detta gor man genom att kostnaderna under byggtiden raknas upp med ranta pa
ranta till slutviarde vid diskonteringsaret/oppningsaret (fran tidpunkten T, till tidpunkten t, i
figur 5.1). Uppriakningen till slutvirde kallas for kapitalisering och ar motsatsen till
diskontering till nuvarde. Kapitaliseringen av de arliga kostnaderna under byggtiden maste
goras for att den totala investeringskostnaden ska bli jamforbar med alla 6vriga kostnader och
nyttoeffekter som ar diskonterade till nuvarde vid diskonteringsaret/6ppningsaret.

Samhdallsekonomiska kalkyler gors i reala termer, det vill saga nyttor och kostnader ska vara
varderade med reala priser och kalkylvarden. De ska alltsd ha gemensamt basar for priser (Tpy
i figur 5.1) och vara uttryckta i samma penningvirde. Att alla priser och kalkylviarden ar
uttryckta i reala termer innebar att prisokningar pa grund av allmin inflation ar bortriknade,
Den penningmaissiga mattstocken ar fixerad vid ett fast penningvarde och darmed fixerad i
termer av kopkraft.

Konstanta reala priser betyder att priserna i nominella termer (faktiska priser vid aktuell
tidpunkt) antas 0ka over tiden i takt med allméan inflation. En 6kning av reala priser innebar
att priserna i nominella termer 6kar mer och snabbare 6ver tiden dn Ovriga priser, d.v.s. de
okar mer an den allminna prisokningstakten. Minskade reala priser innebar att priserna i
nominella termer 6kar mindre och ldngsammare 6ver tiden dn den allménna inflationstakten.

Rekommendationer om basar for priser, metod for omrakning till nytt penningvarde och real
upprakning av priser 6ver tiden finns i ASEK-rapportens avsnitt 5.4.

5.1.2. Investeringskalkyler for atgarder som ska kunna jamféras och rangordnas

ASEK rekommenderar

Investeringskalkyler for atgirder som ska kunna jamféras med varandra och rangordnas
(inom ramen for t.ex. dtgardsplaneringen) ska for jamforbarhetens skull goras utifrdn de
grundforutsattningar som redovisas nedan och i tabell 5.1. Det betyder att
investeringskalkylerna ska ha:

Gemensamt kalkylmdssigt oppningsdr, dar Oppningsaret dr lika med den tidpunkt da
investeringarna tas i bruk och nyttoeffekter kan borja utfalla. Detta ar ar 2025.

Kalkylmdssigt byggstartsar ar lika med Oppningsar minus antalet byggar, d.v.s. ar 2025
minus antalet byggar.

Diskonteringsar som dr lika med det gemensamma oOppningsdret, alltsa ar 2025. Att
diskonteringséret ar lika med projektets Oppningsar innebar att alla nytto- och kostnads-
effekter av investeringen riaknas ner till nuviarde vid diskonteringsaret/6ppningsaret och att
investeringskostnader raknas upp till ett slutvarde (kapitaliserad kostnad inklusive ranta) vid
diskonteringsaret/6ppningsaret.

En kalkylperiod, alltsa tidsperioden fran Oppningsaret till det sista aret som effekter berdknas
och varderas (fran t, till T* i figur 5.1), som dr maximalt lika med investeringens beriaknade
ekonomiska livslangd (se rekommendationer i avsnitt 5.5.1).



Total projekttid som ar lika med byggtid (antalet byggar) plus kalkylperioden (T, till T* i figur
5.1).

Gemensamt basar for priser, det vill sdga alla kalkylvdrden ska vara uttryckta i samma
penningvdrde. Priserna ska ha samma prisniva i utgangslaget (6ppningsaret) men kan i vissa
fall andras realt 6ver tiden under kalkylperioden. Information om hur man riaknar om priser
mellan olika basar for penningvirde samt vilka priser och kalkylviarden som ska riaknas upp
realt 6ver tiden och hur detta ska goras finns i avsnitt 5.4.

Effekt- och nyttoberdkningar tar normalt sett sin utgdngspunkt i prognosar 1 (det s.k.
kalkyléret) och/eller trafikprognosens basdr (samma som prisernas basdr). For sarskilda
atgarder med en kalkylperiod som ar kortare an perioden mellan 6ppningsar och prognosar 1
kan dock prognosar 1 ersiattas med annat ar som infaller tidigare (se nedan under rubriken
“Tillimpning”).

Tabell 5.1. Gemensamma utgangspunkter for kalkylmodellen for infrastrukturinvesteringar

Tidpunkter i modellen Ar Kommentar

Aven lika med prisnivan for de priser som &r

Basar fG i i a 2017 . .
asar for priser (penningvarde) 0 realt oférandrade dver tiden (Se avsnitt 5.4)

Nuvarde av effekter och slutvarde av

Diskonteringsar 2025 investeringskostnader beraknas till detta ar
Oppningsér/Trafikoppningsar 2025 Investeringen tas i bruk
Byggstartsar 2025 - B ar
. o Investeringskostnad fordelas pa byggtid
Byggtid Bar enligt regler i avsnitt 5.5.2
Det s.k. "kalkylaret”, som ar en viktig bas for
o o varderingar av effekter i kalkylen. Prognosar
Prognosar 1 (brytar 1) 2040 1 &r grunden for nyttoberékningen i Samkalk-
systemet
e o Anvands for att generera generella trafik-
Prognosar 2 (brytar 2) 2065 upprakningstal. Brytar 2 i EVA-modellen
I} . o + o . o H
Brytar (brytér 2) 2065 Oppningsar + 40 ar. Brytar 2 i

Sampers/Samkalk

Bakgrund och motivering

Lonsamheten av en infrastrukturinvestering beror inte enbart pa vilken typ av investering som
gors och hur den genomfors, den beror dven pa nir i tiden investeringen genomfors. Att
tidpunkten har betydelse beror pa att lonsamheten av en investering bestdms av utbud och
efterfragan pa de resurser som forbrukas och de effekter som skapas av investeringen och de
priser och kostnader som rader. Dessa ekonomiska faktorer varierar 6ver tiden, vilket gor att
tidsfaktorn har betydelse for resultatet av ekonomiska kalkyler.

Om man vill jamfora olika investeringsalternativ pa likvardiga villkor, dar endast skillnader i
investeringsalternativens atgirder och utformning ger utslag i kalkylen, sd bor man alltsa gora
en jamforelse utifran utgdngspunkten att de genomfors under samma tidsperiod. For att fa
reda pa vilken typ av atgiard som ar den i grunden mest ekonomiskt fordelaktiga bor man
kontrollera for skillnader i de ekonomiska omvarldsfaktorer som varierar over tiden, d.v.s.
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skillnader i ekonomisk tillvaxt, utbud och efterfrdgan pd marknader och prisnivier. Denna
princip visas i figur 5.2. Om man vill jamfora lonsamheten for de tva projekt som markerats
med gron respektive bla punkt, s méste det grona flyttas till samma kalkylmassiga tidsperiod
som det bla (start vid tidpunkt t1) for att jamforelsen ska avse lonsamheten av de olika
handlingsalternativen som sddana.

Lsnsamhet Lénsamhet beror pa atgard och tidpunkt for

. atgard — tidsfaktorn maste kontrolleras vid
jamforelser av olika atgarder
¢ _,..,,...a-* =

11 t2 tid

a 3 atn
T - ) TRAFIKVERKET

Figur 5.2 Atgarders I6nsamhet som funktion av tiden, p& grund av férandrade omvéarldsfaktorer

I EU-kommissionens projekt HEATCO (2005; 2006)* rekommenderades kalkyler for projekt
som utvirderas for prioritering inom ramen for en nationell plan skulle ha samma slutar.
HEATCO foreslog att objekten l4ggs in i planen successivt under planperioden, med hansyn
tagen till skillnader i Oppningsar, varefter 40 ar laggs till det sista objektets startir. Slutaret
blir gemensamt for de ingdende objekten da alla objekts nyttor berdknas fram till 40 &r efter
oppningsaret for det sista objektet. De projekt som startar tidigt borjar emellertid generera
nytta tidigt och kan tillgodorikna sig effekterna under en lingre period. HEATCO lamnade
ingen uttémmande motivering for sin rekommendation. Enligt referenserna anvinds dock en
kalkylmetod dar objekten ldggs in successivt bland annat i England och Tyskland.

ASEK har beslutat att HEATCOs foreslagna princip inte ska tillimpas i den svenska transport-
sektorn. Det finns flera skal till detta, forutom fragan om huruvida analyserna ar sinsemellan
jamforbara. En 6vergang till HEATCO:s forslag skulle innebira att skillnader i kalkylperiodens
langd skulle komma att ha inflytande pa prioriteringarna. I de natverksmodeller som anvinds
for den svenska transportsektorns samhallsekonomiska analyser beskrivs trafikniat och
trafikvolymer vanligtvis for tva olika ar, dels ett basar som representerar tillstdandet i nulaget,
dels ett prognosar som ger en bild av framtida forhallanden. En tillimpning av HEATCO:s
rekommendation om successiva byggstartar skulle alltsd krdava stora forandringar av
modellerna eftersom varje potentiellt 6ppningsar skulle behova ett eget prognosar. Ett annat

L HEATCO var ett projekt med syfte att ta fram rekommendationer for att fa till stind en harmonisering av de
samhdallsekonomiska kalkylerna i transportsektorn i de olika medlemslanderna.
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problem ar att man, nar kalkylerna gors, inte vet nir i planen objekten kommer att ligga — om
de 6verhuvudtaget ens kommer med i planen.

Om ett flertal atgarder ingar i ett paket eller i en plan dar investeringar logiskt foljer varandra
ar det en fordel om objekten laggs in successivt i planen. ASEK:s rekommendation skulle har
kunna innebira att man bortser fran att firdigstillande av objekt 1 dr nodvandig for att objekt
2 ska kunna paborjas. Detta problem kan dock enkelt 16sas genom att man gor en analys av ett
storre projekt bestdende av de bigge atgidrderna tillsammans, diar hiansyn tas till deras
beroende av varandra.

5.1.3. Analys av konsekvenser av tidsméssig flytt av en investering (tidigarelaggning eller
senarelaggning av byggstart och 6ppningsar)

ASEK rekommenderar

Om man vill analysera nér i tiden det ar mest lampligt att forldgga ett projekt (t.ex. val mellan
olika delar av atgardsplanens planperiod) sa ska projektet jomforas med sig sjalv genomfort
vid en annan tidpunkt. Kalkylalternativen ska i detta fall forlaggas tidsmassigt sa att de tas i
bruk vid olika ar, istillet for samma &ar. Daremot ska bagge alternativen ha samma diskon-
teringsar och samma grundliggande underliggande forutsattningar i ovrigt (utformning av
atgard, basar for priser, prognosar, reala prisokningar och trafiktillvaxt etc).

I detta fall ska jamforelsealternativet (JA) genomforas enligt modellen som beskrivs i avsnitt
5.1.2. (samma diskonteringsar och Oppningsar). Utredningsalternativet (UA) ska spegla
alternativet med tidigareldggning eller senarelaggning av atgarden och alltsa ha annat
Oppningsar dn JA, men samma utgdngspunkter och grundlaggande forutsattningar i 6vrigt.

Bakgrund och motivering

Om man vill undersoka konsekvenserna for ett projekts samhallsekonomiska lonsamhet av att
projektet flyttas i tiden (tidigareldggs eller senareldggs), da ar det just de tidsberoende
variablerna som behover dndras, medan alla forutsiattningar kopplade till utformningen av den
atgird som utvarderas hélls konstant. Detta illustreras i figur 5.2 med de tva grona punkterna
som representerar ett och samma projekt genomfort vid olika tidsperioder (tva olika
Oppningsar).

5.1.4. Investeringskalkyler for atgarder som syftar till att I6sa allvarliga trangselproblem

ASEK rekommenderar

For denna typ av atgiarder ar det lampligt att gora tva analyser, en huvudanalys enligt den
grundlaggande kalkylmodell som beskrivs i avsnitt 5.1.2. samt en kanslighetsanalys enligt den
kalkylmodell som beskrivs i avsnitt 5.1.3. dir effekten pa lonsamheten av en tidsmaissig
framflyttning av projektet undersoks.

Bakgrund och motivering

For mycket stora projekt eller atgardspaket med lingre planerings- och byggtid dn normalt
samt for projekt som ar sarskilt motiverade av stark trafiktillvaxt och trangsel i trafiken kan
det vara intressant att analysera bade atgirden som sadan, jamfort med andra alternativa
projekt, och den tidsmaissiga forlaggningen av atgiarden. For sddana projekt kan det alltsa
finnas anledning att gora tva olika kalkyler med olika utformning av investeringskalkylen.
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5.1.5. Lonsamhetskriterium for investeringskalkyler

ASEK rekommenderar

Lonsamhetsmattet Nettonuvdrde (NNV, se tabell 5.2) ska anvdndas vid bedomning av
Ionsamheten av enskilda atgarder eller vid rangordning av atgarder om det inte finns nagon
begriansande budgetrestriktion. Nettonuvirdet visar den samhillsekonomiska vinsten i
absoluta tal i kronor.

Nettonuvirdet (NNV) ska alltid berdknas och rapporteras da investeringskalkyler gors.
Kriteriet for lonsamhet ar att nettonuvardet ska vara positivt. Vid rangordning av flera projekt
gors rangordning fran hogsta NNV till lagsta (fran mest till minst lonsamt eller mest olonsamt).

Lonsamhetsmattet Nettonuvdrdekvot (NNK, se tabell 5.2) ska anvindas vid rangordning av
atgarder inom ramen for en begransande budgetrestriktion.

Kriteriet for lonsamhet ar att nettonuvardekvoten ska vara storre an noll.

Vid rangordning av projekt gors rangordning fran hogsta NNK till lagsta.

Negativa nettonuvdrdekvoter ska inte rapporteras da detta resulterar i en missvisande
rangordning. For projekt med negativt kalkylresultat ska darfor endast nettonuvirdet, d.v.s.
forlusten i absoluta tal, rapporteras och utgéra underlag for jamforelser och rangordning.
Observera dock att enbart nettonuvirdet inte kan utgora underlag for rangordning, utan
nettonuvardet bor alltid bedomas tillsammans med investeringskostnaden och eventuella ej
svarvarderade effekter.

Det har tidigare funnits tva olika nettonuvardekvoter — NNK; och NNKiq, — dér:

NNK; = Nettonuviardekvot med avseende pa investeringskostnad, visar samhéllsekonomisk
nettovinst per investerad krona.

NNKiqu = Nettonuviardekvot med avseende pa investeringskostnad, samt drift- och
underhallskostnad (inklusive re-investeringskostnader). Visar samhaillsekonomisk nettovinst
per satsad budgetkrona (givet att bade investering och D&U betalas via statens budget).

Nettonuvardekvoten NNK; ska inte ldngre tillimpas. Den nettonuviardekvot som
fortsattningsvis ska tillimpas ar, for alla investeringar i infrastrukturatgérder, NNKjq.. Detta
eftersom bade investeringskostnaden och kostnader for drift och underhéll belastar den
begriansade infrastrukturbudgeten. Grunden till vilka kostnader som ska finnas med i
namnaren vid berdkning av NNK-idu ar darmed vilka kostnader som belastar olika offentliga
budgetar for infrastrukturatgdrder. NNKiq, berdknat enligt dessa principer visar alltsa
nettovinsten per satsad budgetkrona, sett 6ver hela investeringens livslingd. For mer en mer
detaljerad beskrivning av vilka poster som ingar i NNKig, och hur berdkningen ska genomforas,
se avsnitt 5.13.6.

Den samhallsekonomiska investeringskostnaden ska, om den ar skattefinansierad inkludera
skattefaktorn (se avsnitt 5.9). I bade investerings- och DoU-kostnader ska de administrations-
kostnader och produktionsstod som beskrivs i kapitel 6 inga.
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Tabell 5.2. Beslutskriterier for samhallsekonomisk l6nsamhet

Lonsamhetsmatt Lénsamhetskriterium Formel for berékning
NNV >0
Nettonuvarde NNV  Rangordning i fallande NNV =>NB - YNC — |
skala
Hﬁt't(qnuvardekvot Ska inte anvandas Ska inte anvandas
1
Nettonuvardekvot ~ n@>0 (NNKia) = NNV / (DU 1)
Rangordning i fallande
NNKigu
skala
Variabler:
> NB = Summa nuvérde av alla framtida positiva
nyttoeffekter

> NC = Summa nuvarde av alla framtida
negativa nyttoeffekter och kostnader (inklusive
DU)

| = Samhéllsekonomisk investeringskostnad
DU = Forandring av samhéllsekonomiska drift-
och underhallskostnader p.g.a. investeringen
(ingari YNC)

Bakgrund och motivering

I en investeringskalkyl maste nyttor och kostnader som infaller vid olika tidpunkter
diskonteras till nuvarden for att bli jamforbara. Nettonuvardet (NNV) ar lika med summan av
nuvardet av alla nyttor och kostnader.

Ett projekt som uppvisar ett positivt nettonuviarde ar samhallsekonomiskt I6nsamt (forutsatt
att alla nyttor och kostnader ar fullstindigt och korrekt virderade). Att nettonuvardet skall
vara storre an noll ar det grundliaggande och generella lIonsamhetskriteriet i samhalls-
ekonomiska investeringskalkyler.

Om de atgarder som genomfors ar samhallsekonomiskt lonsamma bidrar de till 6kad samhalls-
ekonomisk effektivitet och dirmed 6kad total vilfard i samhallet. Kriteriet for 1onsamhet utgar
fran Kaldor-Hicks -kriteriet (det "Potentiella Pareto-kriteriet”) som siger att vilfiarden i
samhillet har 6kat om de som vinner pa atgirden i princip kan kompensera de som forlorar
pa projektet. Med andra ord, om virdet av de intdkterna (positiva nyttoeffekter) ar storre an
kostnaderna si ar atgiarden lonsam och bidrar till 6kad vilfard i samhallet.

Problemet ar att de som forlorar pa atgirden inte alltid far kompensation av dem som vinner
pa atgarden och att det darfor uppstar effekter pa inkomstfordelningen i samhallet. Sidana
effekter beaktas inte i traditionell samhaillsekonomisk analys (CBA). Effekter pa inkomst-
fordelning far beaktas i en sirskild analys som komplement till den samhaillsekonomiska
kalkylen.

I den svenska transportsektorn har sedan lang tid tillbaka nettonuviardeskvoten med avseende
pa investeringskostnaden (NNK;) anvants for att bedoma investeringars lonsamhet och att
gora prioriteringar da investeringsbudgeten ar begriansad. Nettonuviardeskvoten NNK; ar ett
méatt som stiller nettonuvirdet i relation till investeringskostnaden. Det visar alltsa
nettovinsten per investerad krona. Nettonuvardeskvotens syfte ar att utgora underlag for
rangordning av projekt efter lonsamhet per satsad krona i investering, vid given och begransad
investeringsbudget. Denna nettonuvardeskvot har pa senare tid kompletterats med ytterligare
en nettonuvardeskvot (NNKiq,). Nettonuvardeskvoten NNKiq, ar ett métt som visar hur
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nettonuvirdet forhaller sig till nuviardet av de totala budgetkostnaderna under hela kalkyl-
perioden. Namnarens budgetkostnader i NNKiq, inkluderar bade investeringskostnad och
forandrad drift- och underhéllskostnad. Orsaken till att denna nya kvot infordes var att bade
investeringar och drift- och underhéll av infrastruktur ar skattefinansierade och att saval
statens budget for investeringar som budgeten for drift- och underhall dr begransade.

Kvoten NNKiq, visar alltsa avkastning per satsad budgetkrona. Denna nettonuvardeskvot ar ett
matt som beh6vs om man vill jamfora och vilja mellan olika typer av projekt inom ramen for
ett antal 4rs summerade investerings- och DoU -budget, t.ex. om man har att vélja mellan att
gora en storre reinvestering eller att ta 6kade drifts- och underhallsatgirder. Aven for denna
nyttokostnadskvot ar kriteriet for lonsamhet att den ska vara storre an noll.

Eftersom kvoterna NNK; och NNKiq, ar starkt korrelerade for alla investeringsprojekt och
kvoten NNKiq, ar den mest flexibla och heltickande har det beslutats att man fran och med
ASEK 6.1 (1 april 2018) avskaffar kvoten NNK; och att endast NNKiq, ska berdknas och
rapporteras (for projekt med positiva NNV och NNKiqu).

Da NNK ligger nara noll finns anledning att iaktta forsiktighet vid bedomningen av projektets
lonsamhet. Denna osdkerhet tas hansyn till bland annat vid redovisning av resultat i den
samlade effektbedomningen (SEB) och den forsiktiga sammanvigda bedomning av I6nsamhet
som man forsoker gora dar.

Bor negativa nettonuvardeskvoter anviandas for att rangordna olonsamma projekt? Nej,
rangordning av negativa kalkylresultat enligt nettonuviardeskvoten riskerar att bli
missvisande.

5.2. Kalkylmodeller och Idbnsamhetskriterier for andra typer av
I[6nsamhetskalkyler

5.2.1. Enkla utvarderingar genom malrelaterade nyckeltal

ASEK rekommenderar

Nyckeltal for matning av malrelaterad kostnadseffektivitet kan uttryckas i termer av hur
mycket effekt som erhalls per investerad krona. Detta underlattar jamforelser av nyckeltal for
olika projekt med avseende pa olika mal.

Viktiga mal att beakta ar trafiksikerhet, restid och koldioxidutslapp. Foreslagna nyckeltal for
trafiksdkerhet visar forandrat antal dodade eller svart skadade per investerade mnkr.
Nyckeltalen angaende tillganglighet visar hur mycket restiden forandras per investerade mnkr.
(Se tabell 5.3.)
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Tabell 5.3. Begransad kostnadseffektivitet m a p investeringskostnad for trafikséakerhet och
inbesparad restid samt utdbkad kostnadseffektivitet for CO,.

Mal: Nyckeltal Matt

Trafiksakerhet X D/mnkr Forandrat antal dodade (D) per
mdkr.

Trafiksakerhet X DAS/mnkr Forandrat antal dédade (D) och

allvarligt skadade (AS) per mnkr.

Trafiksékerhet X MAS/mnkr Forandrat antal mycket allvarligt
skadade (MAS) per mnkr.

Trafiksékerhet X AS/mnkr Forandrat antal allvarligt skadade
(AS) per mnkr.

Inbesparad restid X Timmar/mnkr Forandrad restid per mnkr.

Utslapp av koldioxid Nettonuvarde exkl. Ekonomisk nettoeffekt per kg av
CO.-effekter/ CO,- forandrade CO,-utslapp. Kr/kg
effekt i kg

Vid analys av kostnadseffektiv maluppfyllnad med avseende pa minskade koldioxidutslapp
ska samhallsekonomisk kostnadseffektivitet (dven kallad “utokad kostnadseffektivitet”)
tillampas. Det kan man gora genom att berdkna nedanstdende kvot.

Skuggpris pa koldioxid (p.g.a. genomférande av en viss atgard)

= Summa nettonuvirde av atgirdens alla effekter utom effekterna pa
koldioxidutslapp, i kronor/atgiardens effekt pa koldioxidutslapp, raknat i kg
CO2-ekvivalenter

Tillimpning av kvoten bidrar till effektiv uppfyllnad av ett givet reduktionsmal om man:

1. rangordnar de projekt som ger minskade koldioxidutslapp fran storsta negativa kvot
(d.v.s. storst positivt nettonuvarde per minskat kg koldioxidutslapp) till storsta positiva
kvot (d.v.s. storst negativa nettonuvirde per kg minskat kg koldioxidutslapp)

2. viljer projekt i stigande skala fran storsta negativa kvot tills det aktuella malet om
minskade utslapp ar uppfyllt.

5.3. Vilka kostnader och intékter (nyttoeffekter) ska ingai den
samhallsekonomiska kalkylen?

5.3.1. Kostnader och intékter (nyttoeffekter) som &r relevanta for kalkylen.

De sambhaillsekonomiska analyser som gors av Trafikverket ar samhallsekonomiska
I6nsamhetsbedomningar. Lonsamhetskalkyler 16ser en annan typ av problem och baseras
darfor pa andra typer av ekonomiska effekter 4n t.ex. likviditetsberdakningar (cash-flow-analys)
och budgetar. Har presenteras principerna for bestimning av relevanta kostnader och intdkter
i lonsamhetskalkyler.

ASEK rekommenderar
De kostnader och intdkter (nyttoeffekter) som ar relevanta att ta upp i en ekonomisk
lonsamhetskalkyl ar foljande:
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a) Endast kostnader och intdkter/nyttor som dr sdrskiljande mellan de olika
beslutsalternativen ska inga i kalkylen. For transportsektorns samhallsekonomiska
analyser innebar detta att de kostnader och intdkter/nyttor ska ingd i kalkylen som
uppstdar om den analyserade atgiarden (kalkylobjektet) genomfors (=
utredningsalternativet, UA), men som inte uppstar om man viljer referensalternativet
(= jamforelsealternativet, JA).

b) Framtida kostnader och intdkter/nyttor som uppstar pa grund av det analyserade
handlingsalternativet. De som uppstar efter att beslut fattats om och pa grund av att
handlingsalternativet har valts. Historiska kostnader, aven kallade "sunk costs” (sankta
kostnader), ir inte relevanta for framtida beslut och bor darfor inte ingé i en ekonomisk
kalkyl (se vidare kapitel 6).

c) De kostnader och intakter/nyttor som paverkar de individer och organisationer som
ingar i det vi definierar som samhallet (kalkylens doman). Med samhille avses som
regel nationen, men det kan dven vara en region som avgransas pa annat sitt, t.ex.
overstatliga regioner, lan eller grupper ldn och/eller kommuner. Av praktiska skal
tillampar man ofta en geografisk avgransning vid definitionen av samhallet (se avsnitt

5.3.2)

Bakgrund och motivering

ASEKs rekommendationer i punkterna a) — c¢) foljer de generella principer for ekonomisk
kalkylering som tillimpas allmént inom féretagsekonomi och samhéllsekonomi séavil nationell
som internationellt (se kapitel 2 om kalkylteknik och de referenser som dar anges).

5.3.2. Definition av samhalle avgransning av effekter

ASEK rekommenderar

Svenska samhéllsekonomiska analyser avser normalt sett det svenska samhillet. Vid analys av
handlingsalternativ dar betydande effekter och konsekvenser av effekter har avsevird paverka
utanfor nationen kan emellertid en vidare avgransning dn nationen vara andamalsenlig for den
samhéllsekonomiska analysen, t.ex. en skandinavisk CBA eller en EU-kalkyl.

Av praktiska skal ska geografisk avgransning av enheten samhalle tillampas, vid virdering av
effekter i de samhallsekonomiska kalkylerna, istéllet for avgransning m a p medborgares och
organisationers nationstillhorighet. Det betyder att svenska samhaillsekonomiska analyser ska
inkludera:

e Alla effekter av handlingsalternativet som uppstar inom Sveriges granser (svenskt
territorium).

o Effekter som uppstar utanfor Sveriges granser om de paverkar Sveriges kostnader for
import eller intdkter av export och dirigenom ger ekonomiska konsekvenser for
import- och exportforetag inom Sveriges granser.

e Inga effekter som uppstir i andra linder och som péverkar enbart intressenter
(individer och organisationer) som befinner sig i andra lander.

For mer detaljerade rekommendationer samt motiveringar se avsnitt 5.10
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Bakgrund och motivering

Samhallsekonomiska analyser ska principiellt sett omfatta effekter och konsekvenser som
paverkar alla medlemmar inom den avgransade doman som definierar samhallet (alla
medlemmar i den “klubb” som utgor samhillet). Samhaéllet kan darfor utgoéras av antingen en
kommun, en avgriansad region, en nation eller en grupp av nationer (t.ex. EU eller
varldssamfundet).

Den vanligaste avgransningen for samhéallsekonomiska analyser ar att samhallet definieras
som en nation.

Rekommendationen om geografisk, som approximation for samhille baserat pa
medborgarskap, foljer den pragmatiska praxis som generellt sett tillimpas i samhéallsekonomi
av praktiska skal.

5.3.3. Definition av kalkylens referensalternativ (jamforelsealternativet, JA)

I transportsektorns lonsamhetskalkyler kallas den atgird som ska utvirderas for
Utredningsalternativet (forkortat UA). 1 kalkylen stélls detta handlingsalternativ mot ett
referensalternativ (nollalternativet) dar atgarden ifrdga inte genomfors och som kallas for
Jamforelsealternativet (forkortat JA).

ASEK rekommenderar

Jamforelsealternativet ska baseras pa en nuldgesbeskrivning och en prognos 6ver framtida
utveckling, nar det galler trafik och trafikeringskostnader, trafikens nyttoeffekter och externa
effekter samt 6vriga relevanta faktorer och forhallanden, som baseras pa dagens forhéllanden
samt redan fattade politiska beslut om framtida forhallanden.

Utredningsalternativet ska beskriva effekterna av en given atgird (eller givet atgardspaket),
givet den basprognos for trafik och de kalkylvirden som giller for jamforelsealternativet.

5.4. Uppdatering och omrakning av priser

De faktiska priser som rader ute i handeln och pa marknader vid en viss tidpunkt kallas for
nominella priser. De varierar som regel over tiden i olika hog grad. Manga priser okar over
tiden i samma takt som den genomsnittliga prisokningstakten i samhallet, det vill saga de foljer
den generella prisutvecklingen. Om alla priser inklusive loner (som &r priset pa arbetskraft),
stiger i samma takt sa ar kopkraften oférandrad. Om 16nen 6kar med 10 % samtidigt som alla
priser pa boende, resor och 6vrig konsumtion stiger med i genomsnitt 10 % sa ar kopkraften
och den reala konsumtionen (alltsa mangden konsumtionen i ”fysiska termer”) oférandrad.
Om priset pa en vara eller tjanst okar mer respektive mindre dn 6kningen av den generella
prisnivan sa har priset pa denna vara eller tjanst okat respektive minskat i reala termer (det
vill sdga i termer av real kopkraft och real konsumtion).

Forandringen 6ver tiden av den generella prisnivan ar det som vi i dagligt tal kallar for inflation
(da priserna generellt sett 6kar, om den allménna prisnivan faller si har vi deflation). Reala
prisforandringar ar alltsa lika med prisforandringar utéver den allménna inflationen. Om ett
pris okar med 6 % under ett ar och inflationen var 2 % det aret sd har vi fatt en real prisokning
pa 4 %. Om prisokningen hade varit endast 0,5 % vid en inflationstakt pa 2 % sa hade den reala
prisforandringen varit -1,5 %.

Inflationen gor alltsa att den generella prisnivan (alla priser och inkomster i samhéllet) stiger,
vilket i sin tur innebar att sjdlva mattstocken i kronor — penningvirdet - ar “flytande”. For att
kunna jamfora priser och inkomster vid olika tidsperioder med olika penningvdrde mdste
man ddrfor rdkna om priserna och inkomsterna till reala priser vid ett givet basar. Att gora
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denna omrikning kallas for att deflatera priserna, och den innebar att vi rdaknar bort de
forandringar av den generella prisnivan som inflationen ger 6ver tiden. Denna omréakning av
priser gors vanligtvis med hjalp av konsumentprisindex KPI, som ar ett generellt matt pa den
allmanna prisokningstakten pa alla konsumtionsvaror i samhallet.

Samhaillsekonomiska analyser gor man alltid i reala termer, det vill siga med inflationsrensade
priser och kalkylviarden. Kalkylerna ska med andra ord baseras pa reala kalkylvirden med
gemensamt basar for penningvardet. De reala priser som ingar i kalkylerna kan vara giltiga for
olika tidpunkter, det vill sdga prisnivan kan galla for olika ar, men de maste alltid vara uttryckta
i samma penningvarde. I en investeringskalkyl kan man alltsa ha olika reala priser for olika
prognosar, men penningviardet maste ha samma basidr. ASEKs rekommenderade basar
presenteras i avsnitt 5.4.1.

Om man vill uppdatera priser i nominella termer, och alltsd uppdatera priser samtidigt som
man byter basar for penningvirdet, s méast det géras med héansyn till bade ny real prisniva och
nytt penningvirde. Detta beskrivs i avsnitt 5.4.2. Denna typ av uppdatering gors vid
revideringar dd man byter basar for penningvardet. Det kan dven finnas andra skal till att
uppdatera nominella priser. Det kan t.ex. vara gamla berakningar av investeringskostnader
som behover uppdateras for att man vill veta hur mycket investeringen faktiskt skulle kosta
(budgetmassigt) idag.

I avsnitt 5.4.3 beskrivs hur man gor omrikning av priser till nytt penningvirde, men med
oforandrat realt varde. Denna typ av omrakning av priser gors till exempel vid samhalls-
ekonomiska analyser av investeringar, dd man riknar om atgiardskostnader i aktuell prisniva
till samhallsekonomisk kostnad uttryckt i det aktuella basdret for samhaillsekonomiska
kalkyler.

Sen kan man ocksa behéva uppdatera priser med avseende pa enbart reala prisforandringar
(oforandrat penningvirde). Det ar t.ex. om man i den samhéllsekonomiska analysen vill ta
hansyn till reala prisforandringar under kalkylperioden. D& kan man behdva gora en
uppgradering av reala priser over tiden, men med fortsatt oférandrat penningviarde (det
specifika priset andras men inte den generella prisnivan, se avsnitt 5.2.4).

5.4.1. Basar for priser (penningvarde)

De samhallsekonomiska kalkylerna gors i reala termer. Det betyder att samtliga kalkylvarden
ska uttryckas i reala priser med samma basar d.v.s. uttryckas i ett och samma penningvirde
(generell prisniva).

ASEK rekommenderar
Gemensamt basar for priser och kalkylvarden ar ar 2017.

5.4.2. Uppdatering till ny prisniva (nytt penningvarde och real prisfoérandring)

Priser, skuggpriser (t.ex. betalningsviljeviarderingar) och kostnadsberikningar kan ibland
behova revideras och riaknas om till ny nominell prisniva, alltsd faktisk prisnivd med
forandringar av penningvarde (inflation) inrdknade. En 6versyn och revidering av ASEK:s
rekommenderade kalkylvirden gors med jamna mellanrum. Detta gors dels genom att nya
kalkylvarden beriaknas utifran nya marknadspriser eller nya betalningsviljestudier, dels genom
att ovriga befintliga varderingar justeras med relevanta index till det nya basar for priser som
faststills vid ASEK-revideringen. Kalkylvarden som baseras pa betalningsviljestudier justeras
dessutom med hansyn till att betalningsviljan okar med individernas reala inkomster.
Betalningsviljevirden maste darfor bade justeras for inflation under tidsperioden for
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uppdatering och skrivas upp med ett matt p4 real inkomstokning. Aven infrastrukturkostnader
och trafikeringskostnader kan behova skrivas upp avseende bdde inflation och reala
forandringar

ASEK rekommenderar
En uppdatering av nominella eller reala priser till ny prisniva, d.v.s. bade dndrat penningvirde
och realt pris, ska goras pa foljande satt:

Betalningsviljebaserade vdrden antas 6ka realt med okad realinkomst. Sddana kalkylvarden
ska darfor uppdateras med bade KPI och tillvaxt av real BNP per capita (se tabell 5.4). Dessa
kalkylviarden ar: tidsviarden for privata resor, buller, kostnad for luftféroreningar och
riskvardering av olyckor (ej materiella kostnader). KPI miter dndringar i penningvirde
(dndrad generell prisnivd, alltsd inflation) och tillvixten av real BNP per capita speglar
forandringen av real inkomst och dirmed forandringen i betalningsvilja.

Tidsvdrden for tjdnsteresor baseras pa lonekostnad, alltsd okar dven dessa tidsvarden med
okad realinkomst. Tidsvarden for tjansteresor ska darfor uppdateras med bade KPI (mater
inflationen) och tillvixten av real BNP per capita (matt pa real fordndring av tidsviarderingen).
Uppriakningen med BNP per capita ska baseras pa en inkomstelasticitet lika med 1 for savil de
varderingar som avser betalningsvilja som tidsvarden for tjansteresor. Det betyder att vardena
ska riaknas upp med samma procentsats som tillvixten for BNP per capita i fasta priser.

Kostnader for investering samt drift- och underhall, fordons- och trafikeringskostnader,
samt biljettpriser ska, om de kan antas o0ka realt 6ver tiden uppdateras med specialindex (se
tabell 5.4). Specifika produktindex omfattar totala prisokningar, bade de reala och inflations-
relaterad. Vilka index som bor anvandas framgar av tabell 5.4 Om kostnaderna inte kan antas
oka realt 6ver tiden utan foljer den generella kostnadsokningstakten kan de uppdateras med
PPI, eller KPI nar det géller biljettpriser.

For priser, skuggpriser eller kostnader som dr realt konstanta éver tiden, d.v.s. som har en
prisutveckling som foljer inflationen, racker det med att uppdatera md hansyn till nytt
penningvirde, d.v.s. med KPI (eller mgjligen PPI, se reckommendationerna i avsnitt 5.4.3.).
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Tabell 5.4. Rekommenderade index vid uppdatering av kalkylvarden till nytt pris

Kalkylvéarden Uppréakningsindex
Tidsvarden, privata resor KPI + BNP per capita
Tidsvarden, tjansteresor KPI + BNP per capita
Olyckor, riskvardering KPI + BNP per capita
Olyckor, materiella kostnader KPI

Buller KPI + BNP per capita
Luftfororeningar (exkl. koldioxid) KPI + BNP per capita
Biljettpriser, regionala tag Specifikt index eller KPI
Biljettpriser, fjarrtag Specifikt index eller KPI
Fordonskostnader, privat biltrafik KPI eller specifikt index
Godstidsvardering KPI eller PPI

Specifikt index relaterat till produktionskostnad

Trafikeringskostnader, kommersiell biltrafik
eller PPI

Specifikt index relaterat till produktionskostnad

Trafikeringskostnader, kollektivtrafik cller PP

Specifikt index relaterat till produktionskostnad

Trafikeringskostnader, godstransporter eller PPI

Kostnad for investering i infrastruktur samt
kostnader for drift och underhall av
infrastruktur.

Index relaterat till produktionskostnad, t.ex.
Vagbyggnads-indexet E84, eller PPI

Bakgrund och motivering
Rekommendationerna i ASEK foljer i stora drag de varderingsprinciper som foresprakas i
HEATCO (20064, 2006b) gillande prisnivé for kalkylvarden och uppdatering av kalkylvarden.

HEATCO rekommenderar att upprakningen av kalkylvarden till det valda basaret bor goras
med ett index som ar specifikt for den typ av resurs som viarderas. I praktiken finns det inte
alltid tillgang till sddana index. Uppdateringen med hinsyn till férandrat penningvirde bor,
enligt HEATCO, goras med ett anldggningskostnadsindex for kostnader for investering i
infrastruktur och med konsumentprisindex (KPI) da det géller priser pa effekter for anviandare
(trafikanter) och externa effekter. I konsekvens med HEATCO’s allmidnna rekommendation sa
bor infrastrukturhallarens kostnader for drift och underhall raknas upp med nagon form av
produktionskostnadsindex. HEATCO rekommenderar dven att viarden av icke-
marknadsprissatta resurser som tidsvinster, trafiksakerhet och miljévarden bor justeras med
hénsyn till inkomstférandringar.

HEATCO foreslar att BNP per capita anvinds som maétt pa 6kad inkomst. Vid uppriakning av
betalningsviljebaserade viarden sa ar disponibel inkomst per capita ett mera korrekt matt an
BNP per capita. Skillnaden ar dock inte sa stor pd aggregerad niva och nar det galler tillvaxttakt
pa kort sikt. Eftersom det inte finns nagra uppenbara nackdelar med att anvinda mattet BNP
per capita, och fordelen med anviandningen av detta méatt ar att det bidrar till en 6kad
harmonisering med de beridkningsprinciper som tillimpas i 6vriga Europa, sa ar BNP per
capita att foredra framfor disponibel inkomst per capita. HEATCO foreslar vidare att man
utgar fran att inkomstelasticiteten, med avseende pa betalningsviljan for de icke-prissatta
resurserna, ar lika med 1 for olyckor och miljoeffekter men lika med 0,7 for vardet av
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inbesparad tid, bade for privata resor, tjansteresor och godstidsvarden. Den senare HEATCO-
rekommendationen har ASEK dock inte foljt.

Restidens reala viarde hanger nira samman med utvecklingen av reallonen. Grundteorin talar
starkt for varden kring 1 (se Mackie m.fl. 2001). Detta giller direkt for tjansterestid men aven
i hog grad for arbetsresor och 6vriga privatresor. For de senare finns en rad starka skil pa att
aven fortsattningsvis rekommendera att tidsviardets inkomstelasticitet sitts till ett.

Inkomstelasticitet m.a.p. betalningsvilja for inbesparad tid har studerats i vetenskapligt arbete
baserat pa den nya svenska tidsviardestudien (Borjesson, Fosgerau & Algers, 2012). Resultatet
visar att inkomstelasticiteten for laga inkomster ar nara noll, men for hoga inkomstnivaer ar
den ungefar lika med 1. I en metastudie av Abrantes och Wardman (2011) skattas
inkomstelasticiteten till 0,9. Som approximation fér inkomsten anvinds BNP/capita. I
Storbritannien ridknas tjansteresevarden upp med elasticiteten 1 medan tidsvirden for
pendlings- och fritidsresor riaknas upp med 0,8. Baserat pa detta rekommenderar ASEK att
kalkylvarden som ror restid bor raknas upp med real BNP per capita och KPI.

5.4.3. Omrékning av priser till nytt penningvérde (nytt penningvarde men ofdréndrade reala
priser)

ASEK rekommenderar

Priser och skuggpriser som ar relaterade till konsumenter/konsumtion ska riknas om till nytt
basar (penningviarde) med hjalp av KPI. Priser och skuggpriser som ar relaterade till foretag
och produktion ska raknas om med KPI eller mojligen PPI.

Tillimpning

ASEKs kalkylviarden dr uttryckta i det gemensamma penningvirdet och behover inte riknas
om. Diremot ar investeringskostnader och drift- och underhéllskostnader som regel
berdknade i aktuell nominell prisnivé (plankostnad). De maste i sa fall raknas om till basarets
penningvarde (deflateras) for att kunna anviandas i en samhallsekonomisk analys.

Bakgrund och motivering

Kalkylvardena uttrycks i reala priser med gemensamt basar for alla priser, vilket ar det vanliga
i nationalekonomiska sammanhang och i linje med den rekommendation som HEATCO
forordar.

5.4.4. Upprakning av kalkylvarden med hansyn till reala prisférandringar under kalkylperioden
(reala prisforandringar men oférandrat penningvarde)

ASEK rekommenderar

De samhaillsekonomiska investeringskalkylerna ska baseras pa priser och kalkylvairden med
samma reala niva i utgangslaget (basaret for priser) men vissa priser och kalkylvarden ska vara
foremal for real uppriakning fran basaret till 6ppningsaret och under kalkylperioden fram till
prognosar 2 (brytér 2).
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Tabell 5.5. Okning av priser och skuggpriser under kalkylperioden for
infrastrukturinvesteringar

Priser och skuggpriser Kommentar

Skuggpriser baserade pa marginell
betalningsvilja:

Tids- och komfortvardering for privata resor,
Riskvardering (del av olycksvarderingen),
Luftféroreningar

Kontinuerlig upprakning i analysverktygen med
1,5 % per ar under perioden (2017-2065)

Buller
Tidsvarden for tjansteresor (varderade via Kontinuerlig upprakning i analysverktygen med
I6nekostnader) 1,5 % per ar under perioden (2017-2065)

Branslepris, produktpris samt pris inkl.

drivmedelsskatter 2 I 18

Vilka priser och kalkylvirden som ska riaknas upp under kalkylperioden, och hur detta ska
goras redovisas i tabell 5.5.

Om det uppstér praktiska problem med att i modellverktygen tillimpa real prisupprikning av
olyckskostnadens riskvardering men ingen upprikning av ovriga olyckskostnader (materiella
kostnader), sa ar det tillatet att tillampa principen for real prisupprakning av riskvarderingen
pa hela olyckskostnaden. Skilet till detta ar att vardet av produktionsbortfall utgor en del av
ovriga kostnader, som i sin tur utgér en mindre del av total forvantad olyckskostnad.

Bakgrund och motivering

Att det finns ett positivt samband mellan (betalningsviljebaserade) kalkylvarden och
ekonomisk tillvaxt dr vil belagt. Denna kunskap har ocksa linge utnyttjas av ASEK nar
kalkylvarden riknats upp mellan basar. Detta samband borde innebira att de betalningsvilje-
baserade kalkylvardena ska raknas upp realt 4ven under kalkylperioden.

De priser och kalkylvirden som ska vara foremal for real upprikning enligt ovan ar
betalningsviljebaserade och 16nekostnadsbaserade kalkylvirden samt vardering av koldioxid
och branslepriser. Det ar alltsa tidsvardering for privata resor och tjansteresor, virdering av
luftfororeningar och buller, den del av kostnaden for vigtrafikolyckor som bestar av
riskvardering samt branslepriser.

Den reala Okningen av betalningsviljebaserade och lonekostnadsbaserade kalkylvarden
bestams av arliga reala inkomstokningar, matt i termer av arlig tillvaxt av real BNP per capita.
Arlig real 6kning av briinslepriser faststills genom sérskild prognos.

Den érliga reala uppriakningen av betalningsviljebaserade kalkylvirden och lonekostnads-
baserade kalkylvarden grundas pa en prognos over forviantad arlig tillvaxt i real BNP/capita
fram till och med 2060. Den forvantade tillvixten baseras pa Konjunkturinstitutet (2015) och
Konjunkturinstitutet (2011). Langtidsdelen av institutets prognos striacker sig 2017-2035 och
forutspar en BNP-tillvaxt pa 2,0 % arligen. Vi antar i vara berdkningar att samma tillvaxt
kommer att gilla under perioden 2036-2050 samt att befolkningstillvixten foljer SCB:s
befolkningsframskrivning (februari 2012). Detta ger en tillvixt av real BNP per capita pa i
genomsnitt 1,5 % per ar under denna period.

5.4.5. Upprékningsindex

I tabell 5.6 redovisas de upprakningsindex som anviands i samband med olika typer av upp-
och omrikning av olika priser, kalkylvirden och kostnader. Index over utvecklingen av
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kostnader for byggande, drift- och underhall av infrastruktur f6r vag och jarnvag (Vagindex 84
etc.) finns i bilagan med kalkylvarden, Flik 2. De finns dven pa Trafikverkets interna hemsida.

Tabell 5.6. Upprékningsindex: KPI, BNP per capita, PPI

Ar KPI, &rs-medel2 BNP per PPI,
capita® ars-medel*

2017 322,1 177,6 118,8
2016 316,4 175,9 112,9
2015 313,4 172,4 114,0
2014 313,5 166,8 113,9
2013 314,1 162,5 112,4
2012 314,2 159,9 115,6
2011 311,4 161,3 116,7
2010 303,5 160,5 116,2
2009 299,7 153,2 115,0
2008 300,6 158,6 113,7
2007 290,5 161,0 109,0
2006 284,2 155,8 105,1
2005 280,4 149,0 100,0
2004 279,2 145,0 96,2

2003 278,1 139,5 95,5

2002 272,8 137,0 95,5

2001 267,1 135,4 95,6

2000 260,7 133,6 93,7

5.5. Investeringskalkyler och nuvardeberakningar

5.5.1. Ekonomisk livslangd, kalkylperiod och restvarde

Kalkylperioden ar lika med tidsperioden fran projektets 6ppningsar, dd den investerade
tillgdngen borjar tas i bruk (dven lika med diskonteringséret), och framat i tiden till
investeringens livsldngd ar slut.

Ekonomisk livslingd definieras som den tid under vilken det dr ekonomiskt l1onsamt att
anvinda en anlaggnings- eller kapitaltillgding jamfort med att investering i ny/nytt
anlaggning/kapital.

Teknisk livslingd definieras som den tid det &ar tekniskt mojligt att anvinda en
anlaggningstillgang.

ASEK rekommenderar

Vid analys av infrastrukturinvesteringar ska kalkylperioden, med héansyn till ekonomiska
livslangder och osikerhet, generellt sett vara 60 ar for savil vag-, jarnvags- och farleds- och
flygplatsinvesteringar och for savil viagar och banor som broar och tunnlar.

2 Killa: https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne
konsumtion/konsumentprisindex/konsumentprisindex-kpi/pong/tabell-och-

diagram/konsumentprisindex-kpi/kpi-faststallda-tal-1980100/

3 Baserat pd BNP per capita i 16pande priser, deflaterad med KPI. Kélla: Detta index skiljer sig frin tidigare BNP

per capita
4 http://www.ssd.sch.se/databaser/makro/Produkt.asp?produktid=PR0301&lang=1 samt SCB (2015).
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Undantag kan dock goras for viaginvesteringar i sirskilda fall dir man bedomer att det ar
rimligare med en kortare kalkylperiod pa 40 ar. Undantag fran den generella kalkylperioden
pa 60 ar bor t.ex. goras for vaginvesteringar i expansiva omraden dar det ar rimligt att tro att
trafikmangden och strukturen kan forandras avsevird i framtiden p.g.a. nybyggnationer om
geografiska omlokaliseringar.

Schablonmaissig kalkylperiod for olika infrastrukturinvesteringar och exempel pa sirskilda fall
som bor ha kortare kalkylperiod pa 40 ar visas i tabell 5.7. Vid analys av drift- och underhall
och reinvesteringar ska den ekonomiska livslangden och kalkylperioden sittas lika med den
tekniska livslangden for den enskilda komponent som ar foremal for atgarden.
Schablonvarden for kalkylperiod och teknisk livslangder for olika komponenter redovisas i
tabell 5.8 samt for kollektivirafik och 6vriga atgarder i tabell 5.9.

Tabell 5.7. Rekommendationer gallande ekonomisk livslangd for infrastrukturinvesteringar
Kalkylperiod, antal ar

Ny vag, vagunderbyggnad, tunnel, bro - generellt 60
Sarskilda fall med kortare férvantad ekonomisk livslangd: Vagar nara 40
expansiva tatorter, forbifarter, flaskhalsar och hallplatser

Anlaggning av bussgator 40
Ny jarnvag (nylagda jarnvagsspar och underbyggnad for bana), 60
jarnvagstunnel eller jarnvagsbro

Sarskilda fall med kortare forvantad ekonomisk livslangd: Sparvag — 25
kontaktledning och smalspariga sparvagnsspar

Ny farled, ny sluss 60
Ny flygplats 60
Cykel- och gangbanor 40
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Tabell 5.8. Rekommendationer géllande ekonomiska livslangder for nya delar/lkomponenter vid
reinvesteringar och underhall

Kalkylperiod, antal ar
(teknisk livslangd)

Vagoverbyggnad, Forstarkningslager 40
Beléggning grusvagar 15
Betongbelaggning, Bundna barlager, ej betong 40
Rekonstruktioner 15
Bérighet broar 60
Bérighet vagar 15
Tjalsékring 15
Riktade trafiksékerhets- och miljcatgarder (ATK-kameror, tradsakring, 10-15
tata diken, viltvarningssystem, Ecodukt)

Trafikteknisk utrustning, Ovrig vagutrustning, Trafikteknisk funktion 10 - 20
Underbyggnad jarnvag: Bergbult, bergsékring, ledningar i plast 40
Underbyggnad jarnvég: Ledningar och kabelbrunnar i betong, 60
kabelrannor med lock

Underbyggnad jarnvég: Fundament, kontakledningsstolpar, jordankare 50
kontaktledningsstolpe

Tunnel: Bergséakring med bult, draneringsmattor, brandvattentank, 40
ledningar i plast, dagvattenledningar i betong, gdngbana, kabelstegar,

handledare

Tunnel: Bergsakring, sprutbetong 60
Bana: Jarnvagsspar, nylagda 60
Bana: Ral 30
Bana: Vaxlar 45
Bana: Véaxeldriv 25
Bana: Sliper, tra 30
Bana: Sliper, betong 50
Bana: Signalanlaggning vagskydd 30
Bana: Signalanléggning, 6vrig 30
Bana: Kontaktledningsanlaggning 40
EST: Kontaktledning, Stolpar till kontaktledning, kabel, transformatorer 40
EST: Teknikhus i stal/tra, Natstation i betong el stalplat, 50
Mottagningsstation

EST: Reservkraft. UPS 12
EST: Baliser 30
EST: Stallverk, ERTMS 20
EST: SIR-mast, Kabel for telefon eller signal. 40
EST: Stéllverk 85 och 95 20
EST: Relastéllverk 59 50
EST: Vagskyddsanlaggning 25
EST: Rangerstéllverk 25 25
EST: ATC 30
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Tabell 5.9. Rekommendationer gallande ekonomisk livslangd for kollektivtrafik och dvriga
atgarder

Kalkylperiod, antal ar

Kollektivtrafik:

Bussterminaler 40
Stationer och 6évriga byggnader, jarnvag 50
Regnskydd 15
Rulltrappor, hissar 15
Bussar, (ledbussar och normalbussar) 15
Nya sparvagnar, pendeltagsvagnar, t-benevagnar 35
Omkorgade sparvagnar, t-banevagnar 25
Bussar, (ledbussar och normalbussar) 15
Dep4a, vagnhall 30
Verkstadsutrustning, maskiner 10
Likriktarstationer 25

Bulleratgarder:

Lagbullerbelaggning pa vag 5
Fonsteratgarder 20
Skarm vid vag och uteplats 30
Skarm vid jarnvag, bullerplank 40
Vall 60
Inlésen 60
Viltstangsel (vag resp. jarnvag) 40
Restvdrden

Restvirden ingar normalt sett inte i investeringskalkyler for infrastrukturinvesteringar
eftersom kalkylperioden normalt sett ska sittas lika med investeringens berdknade ekonomisk
livslangd. Restvirdemetoden kan dock behéva anvindas i vissa sarskilda fall. Vid investeringar
i atgdrdspaket, med kombinationer av flera atgdrder som har olika lang ekonomisk livslangd,
kan restvirdemetoden behova anvandas for att f samma kalkylperiod for samtliga atgarder i
paketet. Kalkylperioden bestdms i sddant fall av den kortaste tidsperioden. Det aterstdende
vardet pa de investeringar som har langre livslangd inkluderas i kalkylen genom ett restvirde
vid kalkylperiodens slut. Restvirdet representerar en tillgadng (positiv nyttoeffekt) som laggs
till kalkylperiodens sista ar och diskonteras till nuvarde.

Restvirde berdknas utifran antagande om jamn vardeminskning over tiden av det investerade
kapitalet (sa kallad linjar nedskrivning av kapitalet) av det investerade kapitalet:

R =1(n/N) dar
R= investeringens restvarde,
I=samhallsekonomisk investeringskostnad, exklusive skattefaktor
n = atgardens aterstdende livslangd vid kalkylperiodens slut, antal ar
N= atgiardens ekonomiska livslingd, antal ar

Observera att berdakningen av restvirde inte ska inkludera ndgon skattefaktor.
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Bakgrund och motivering

Tabellen med rekommenderade kalkylperioder i tidigare ASEK-versioner har varit
ofullstindiga. En arbetsgrupp pa Expertcenter har darfor under 2017 gjort en komplett
sammanstillning av alla de tekniska och ekonomiska livslingder som i praktiken har
tillampats i olika kalkyler inom Trafikverket. Resultatet 4r det som redovisas i ovanstaende
tabeller.

Tillaimpning av restvdrde: 1 ASEK 4 maximerades kalkylperioden till 40 ar for alla atgarder
och ett restvarde lades till kalkylen for objekt med forvantad ekonomisk livslangd langre an 40
ar. Restvardet avsdg att kompensera for bortfallet av nettointakter efter kalkylperioden och
baserades pa investeringskostnaden utifran linjar avskrivning. Motivet for en kalkylperiod pa
max 40 ar, i kombination med restvirde, var den osdkerhet som ar forknippad med langsiktiga
prognoser samt att ett flertal andra lidnder tillaimpade kortare kalkylperioder.
Restvardesmetoden ifragasattes emellertid, bland annat pa grund av att den ansdgs missgynna
stora projekt med god trafikutveckling och lang ekonomisk livslangd. En annan inviandning
var att hiansyn inte tas till externa effekter som uppstar efter den 40-ariga kalkylperioden.

Ett satt att komma tillrdtta med den framtida osidkerheten utan att missgynna objekt med lang
livslangd och god trafikutveckling vore att i restviardesberdkningen beakta den trafiktillvaxt
som forvantas uppsta under den 40 ariga kalkylperioden. Detta skulle kunna goras genom att
restvardet under resterande ekonomiska livslangd beridknas utifran den nytta objektet har ar
40. Detta ar i praktiken detsamma som att anvianda en kalkylperiod lika med ekonomisk
livslangd, men att man efter de forsta 40 aren antar konstant nytta, d.v.s. ingen trafiktillvaxt
och inga reala prisokningar. ASEK har darfor valt att dndra rekommendationen till det
sistnamnda alternativet. Det alternativet tillimpas genom att ett brytar laggs in 40 ar efter
oppningsaret och att ingen trafiktillvaxt, ingen real prisokning och ingen nyttotillvixt antas
forekomma efter det brytaret.

5.5.2. Investeringskostnadens férdelning dver byggtiden

ASEK rekommenderar
Grundprincipen ar att investeringskostnaden ska fordelas med lika stora andelar varje ar.
Undantaget ar vid treariga projekt diar det andra aret ska aséttas en storre andel.

Fordelningen illustreras i tabell 5.10. For projekt med byggtid lingre &n 5 ar fordelas
investeringskostnaden med lika stora andelar varje ar.

Tabell 5.10. Férdelning av investeringskostnader

Byggtid Andel ar 1 Andel ar2 Andel ar 3 Andel ar 4 Andel ar 5
1ar 100 %

2 ar 50 % 50 %

3ar 25 % 50 % 25%

4 ar 25% 25% 25% 25%

5ar 20 % 20 % 20 % 20 % 20 %
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Byggtiden bestims utifran basta mojliga kunskap. Om uppgifter om byggtidens langd saknas
bor foljande tumregel anvandas:

Ett ars byggtid vid investeringskostnad < 75 mnkr.

Tva ars byggtid vid investeringskostnad (75 mnkr - 150 mnkr).
Tre ars byggtid vid investeringskostnad (150 mnkr - 750 mnkr).
Fyra ars byggtid vid investeringskostnad > 750 mnkr.

Tumregeln for att bestimma antalet byggéar och principen for fordelning av investerings-
kostnaden 6ver ar giller for samtliga transportslag

5.5.3. Externa effekter under infrastrukturinvesteringens atgardstid (byggtid eller muddringstid)

ASEK rekommenderar

I samhillsekonomiska analyser av infrastrukturinvesteringar ska inga externa effekter av
aktiviteter, kopplade till investeringen under tiden for investeringens genomforande och
slutforande (byggtid, muddringstid etc.), forutsatt att effekterna ifrdga bedoms vara av
betydande storlek.

Med atgirdstid avses hér tiden fran byggstart till trafikoppning da investeringen tas i bruk.

Effekterna ska om mgjligt kvantifieras med géllande effektsamband och viarderas med géllande
ASEK-viarden. Om detta inte ar mojligt kan effekterna beskrivas, tillsammans med andra
eventuella svarviarderade effekter, som komplement till kalkylen.

Bakgrund och motivering

Under den tid arbetet pagar med en investering i ny eller forbattrad infrastruktur kan det
uppsté externa effekter av detta arbete. Vagbyggen kan innebira storningar i trafiken och 6kad
olycksrisk (inte minst for vagarbetarna), buller och vibrationer fran maskiner samt
luftfororeningar och klimatutslapp fran bransle som anviands i maskinerna. Investeringar i
jarnvag medfor som regel patagliga storningar i trafiken under den tid arbete pagar. Vid
farledsinvesteringar ger muddringen externa effekter i form av grumling av vatten, vilket
temporart kan paverka djurlivet i vattnet.

Externa effekter under atgiardstiden (byggtid eller muddringstid) dr samhaillsekonomiskt
relevanta kostnader som idealt sett borde ingd i kalkylen. I vart fall om de har icke-marginell
omfattning och paverkan pa omvérlden.

De externa effekter som ar relevanta i den samhillsekonomiska kalkylen ar externa effekter av
aktiviteter som sker i samband med och till f61jd av investeringen, och som inte skulle uppsta
om inte infrastrukturinvesteringen genomfordes. Det betyder att livscykelperspektiv inte ska
tillampas. Externa effekter av tillverkning av det material som forbrukas i investeringen riknas
inte i kalkylen eftersom utgangspunkten &ar att detta material skulle tillverkats aven i
alternativfallet (JA) och da anvénts i annat infrastrukturprojekt eller annan typ av verksamhet.

5.6. Samhallsekonomisk diskonteringsréanta

Diskonteringsrantan anvands for att diskontera nyttor och kostnader som intraffar vid olika
tillfallen i framtiden till en gemensam tidpunkt, vanligen nutid. Diskonteringsrantan avser den
takt som nyttor och kostnader raknas ner. Nar nyttor eller kostnader istallet raknas upp kallas
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det kapitalisering. Nivan pa diskonteringsrantan har stor betydelse for utfallet av en
samhallsekonomisk kalkyl. Diskonteringsrantan kan ses som ett avkastningskrav som
paverkar vilka investeringar som blir lonsamma.

ASEK rekommenderar
Den reala samhallsekonomiska diskonteringsrantan ska sittas till 3,5 %.

Bakgrund och motivering

Syftet med diskontering ar att uttrycka ett projekts flode av nyttor och kostnader under
livstiden i nuviarden. Da framtida nyttor och kostnader uttrycks som nuvirden ar de
jamforbara och man kan da bestaimma om projektet ar 1onsamt totalt sett, det vill sdga om
projektets nyttor overstiger kostnaderna for projektet. Nettonuvardet ar nuvarde av en strom
av kostnader eller nyttor mellan ar t och &r T. Summa nuvérde berdknas enligt foljande formel:

o _yT _ ]_yr _1
Summa nuvirde av nyttor och kostnader = };;— B; [ (1+T)t] t=0Ct [ 7o t]

dar C; = kostnaden ar t
Bt = nyttan ar t
r = diskonteringsrantan

T = kalkylperiodens langd, antal ar

Det finns olika syn pa vilken niva diskonteringsrantan bor ligga pa, men lite mer samsyn kring
vad som bestimmer den. I stort kopplas analyser av diskonteringsrantans storlek till den s.k.
Ramsey-ekvationen. Denna kan skrivas som:

i=z+ng
dar 1 = den samhalleliga diskonteringsrantan, i procent
z = ren tidspreferens (d) + katastrofrisk (L), uttryckt i procent
n = absolutbeloppet pa elasticiteten for marginalnyttan av konsumtion

g = arlig tillvixt av konsumtion per capita, i procent

Viardena pa z, n och g, kan séttas baserat pa resultat i empiriska studier och/eller pa mer etiska
grunder.

Bestamningen av diskonteringsrantan i ASEK 1 till ASEK 3 utgick i stor utstrackning ifran
studier av marknadsréntor. Diskonteringsrintan i dessa ASEK-omgéngar var en riskfri ranta.
Réntan sattes i samtliga fall till 4%, detta trots att analysen av marknadsrantor snarare
indikerade att en riskfri ranta skulle vara lagre. I ASEK 4 diskuteras mer direkt utifran Ramsey-
ekvationen, med HEATCO:s precisering av de olika komponenternas storlek som
utgangspunkt. Enligt ASEK 4 talade en tolkning av HEATCO:s rekommendationer for en
sankning av diskonteringsranta till 3%. Sa blev dock inte fallet, utan diskonteringsrantan
lamnades dven fortsattningsvis pa 4% med motiveringen att den riantan inkluderar en
riskpremie som lagts till darfor att hinsyn maéste tas till systematisk risks. Rekommendationen
i ASEK 4 ar inte tydligt kopplad varken till marknadsrantor eller till komponenterna i Ramsey-
ekvationen, vilket ocks& noteras i WSP (2011a).

HEATCO (2006) och the HM Treasury Green Book (2011) bestimmer nivin pa sina
diskonteringsrantor utifrin Ramsey-ekvationen. HEATCO landar pa 3,0% medan the HM

5> Med systematisk risk avsags risk som ar korrelerad med forandringar i den ekonomiska cykeln och darfor inte
kan diversifieras bort.
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Green Book (HMTGB) rekommenderar 3,5%. Bida dessa kéallor noterar ocksd att
diskonteringsrantan bor avta med tiden. I HMTGB preciseras hur detta ska goras.

En ranta pa 3,5% skulle galla for de forsta 30 aren medan rantan under ar 31-75 skulle sittas
till 3,0%. Den rekommenderade rantan ar dnnu lagre i “senare” tidsperioder. I HMTGB ar
motivet till avtagande rianta framst att det ar ett sitt att ta hansyn till att framtiden ar osiker.

For ASEK ar det av stort intresse att titta nairmare pa hur HEATCO och HMTGB kommit fram
till sina rekommenderade diskonteringsrantor, d.v.s. vilka nivaer pa z, n och g som leder fram
till diskonteringsrantor pa 3,0% respektive 3,5%. Den rena tidspreferensen plus
katastrofrisken (z), bor enligt HEATCO sittas till 1,5. l HMTGB delas denna uppfattning med
hanvisning till empiriska studier som indikerar att den rena tidspreferensrantan (d) ligger
kring 0,5 och katastrofrisken (L) runt 1. I HMTGB ges exempel pa vad som fangas i
katastrofrisken. De exempel som tas upp ar teknologiska framsteg som leder till att
investeringar blir obsoleta i fortid, naturkatastrofer och storre krig. De empiriska studier som
ligger till grund for rekommendationen (Newbery (1992), Kula (1987), Pearce & Ulph (1995)
och OXERA (2002)), skattar dock alla katastrofrisken som den andel av befolkningen som dor
varje ar eller ndgot narliggande matt. Elasticiteten for marginalnyttan av konsumtion (n) bor
enligt HEATCO sittas till 1. Samma slutsats dras i HMTGB baserat pa empiriska studier.
Tillvaxttakten i konsumtion per capita (g) bor enligt HEATCO sittas till 1,5. I HMTGB forordas
ett g pa 2 baserat pa hur denna variabel utvecklats i Storbritannien under dren 1950-1998.

Det ar rimligt att ASEK i analysen av diskonteringsrantan utgar ifrAn samma nivaer pa z och n
som HEATCO och HMTGB gor. Daremot borde nivan pa g viljas utifrdn samma antaganden
om ekonomisk utveckling som ligger till grund for den reala uppriakningen av kalkylvarden (se
kapitel 4). Den tillvixt i BNP/capita som anvinds dar motsvarar en genomsnittlig arlig tillvaxt
fram till ar 2050 pé ca 1,8 %. Observera att detta handlar om tillvixt i real inkomst, matt i
termer av real BNP/capita, men samvariationen mellan detta méatt och konsumtion per capita
(g) ar narmast total. Med z=1,5, n=1 och g=1,8 kan diskonteringsrantan med hjalp av Ramsey-
ekvationen beraknas till 3,3%.

I ASEK 4 poiangterade det vetenskapliga radet att det finns en systematisk risk som maéste
hanteras i de samhillsekonomiska kalkylerna. Hantering av systematisk risk kan tala for en
nagot hogre diskonteringsrdnta dn den som faller ut frdn berdkningen med Ramsey-
ekvationen.

Vetenskapliga argument finns for att diskonteringsridntan borde avta med tiden under
kalkylperioden, se till exempel Weitzman (2010) och Gollier (2002). Att i nuldget
rekommendera detta skulle dock medféra komplikationer eftersom alla modeller som anvinds
vid samhéllsekonomiska analyser inte ar anpassade till en rdnta som varierar 6ver tiden. Ett
grovre sitt att ta viss hiansyn till argumenten att rintan borde avta med tiden ar att sdnka (den
konstanta) rantan nagot. Med en lidgre (konstant) ranta laggs, precis som vid en avtagande
ranta, storre vikt vid framtida nyttor och kostnader.

Baserat pa berikningarna enligt Ramsey-formeln samt resonemang kring risk och argument
for avtagande ranta, rekommenderades i ASEK 5 att diskonteringsrantan skulle siankas fran
4% till 3,5%. Denna rekommendation kvarstar.

5.7. Foretagsekonomisk kalkylrénta

Den foretagsekonomiska kalkylrintan anvidnds bland annat vid berdkning av fordons-
kostnader och trafikeringskostnader.
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ASEK rekommenderar
En inflationsfri (real) foretagsekonomisk laneranta pa 5% bor anviandas.

En bedomning av den aktuella verksamhetens avkastningskrav bor goras néar verksamheters
avkastningskrav ska anvindas i en analys.

Det inflationsfria avkastningskravet bor schablonmaéssigt sattas till 10% om inget specifikt
avkastningskrav gar att bedoma.

Bakgrund och motivering

I ASEK 4 rekommenderades att den foretagsekonomiska rantan skulle sattas till 6,5 procent.
Rekommendationen grundades pa samma resonemang som i ASEK 3. Utgdngspunkten i ASEK
4 var fraimst den rinteniva som anvindes vid schablonberikningar i Svenska Akeriforetagens
kalkylprogram SAcalc. Vid tidpunkten for ASEK 4 var den underliggande principen for
akeribranschens schablon for ranteberakning att addera 3% pa STIBOR 3-méanadersranta.
Eftersom rantor ar konjunkturkénsliga baserades schablonrdntan pa ett genomsnitt for de
senaste tio iren. Detta gav en rinta pa 6,5%, vilket i exempelkalkyler med SAcalc avrundades
nedat till 6%. Idag ar kopplingen till STIBOR inte lika stark i SAcalc. En rimlig rinta for
upplaning med fordon som sikerhet bedoms dock idag ligga kring 5 procent.

Réntan pa 5% baseras pa 1an med fordonen som sikerhet. Rantesatsen pa lan utan denna typ
av sdkerhet ar av allt att doma hogre. Uppgifter frdn ALMI tyder pa att en rimlig
genomsnittsniva for foretagslan ar 9%.

Eftersom inflation inte ska ingé i den samhaillsekonomiska kalkylen bor 2% dras av fran de tva
rantenivier som diskuteras ovan (har antar vi att Riksbanken i genomsnitt prickar sitt
inflationsmal). Baserat pa detta resonemang rekommenderar ASEK att den reala
foretagsekonomiska lanerantan ska sattas till 5%.

Réntan pa 5% ar alltsd en ladneranta. Det finns i analyssammanhang ibland ett behov av att
utga fran en verksamhets avkastningskrav snarare dn en verksamhets lanekostnad. Sa kan till
exempel vara fallet nir det maste bedomas vilken trafikering som kan tinkas komma till stind
pa foretagsekonomisk grund. Ytterligare ett exempel dr nar produktionsomfattningen i en
naring, som kommer att efterfriga transporter som underlittas av en viss investering, ar
avgorande i den samhéllsekonomiska lonsamhetsbedomningen. I dessa fall bor den aktuella
verksamhetens avkastningskrav anviandas. Avkastningskravet i olika verksamheter varierar
beroende pa verksamhetens risk, andelen eget och lanat kapital och sd vidare. Om ingen
kinnedom finns om vilken specifik verksamhet avkastningskravet giller, eller om ingen
kunskap om avkastningskravet i den aktuella verksamheten kan erhallas, rekommenderar
ASEK att en schablon pa 10% anvinds.

5.8. Hantering av skatter/avgifter, subventioner och budgeteffekter

Skatter/avgifter ska och kan hanteras lite olika i samhallsekonomiska kalkyler beroende pa om
de ligger inbakade i priser och kostnadsberiakningar (moms) eller om de utgor explicita
komponenter i kalkylen, beroende pa vilken typ av skatt det giller — inkomstskatter, moms
eller punktskatter — och om punktskatterna ar effektivitetsbetingade (internaliserande) eller
inte. Motsvarande giller dven for subventioner. Budgeteffekter kan ocksd hanteras pa olika
satt 1 samhallsekonomiska kalkyler, antingen redovisas explicit eller inte redovisa dem i
kalkylen.

5.8.1. Budgeteffekter
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ASEK rekommenderar

I samhallsekonomiska kalkyler kan man redovisa reala kostnader och intakter med eller utan
en redovisning av hur dessa viarden fordelas pa konsumentoverskott och producentoverskott i
privat sektor och budgeteffekter i offentlig sektor.

Tillampning
I transportsektorns kalkyler forekommer bagge metoderna (trafikeffekter redovisas som regel
med siarredovisning av budgeteffekter medan atgardskostnader inte redovisas pa det sittet).

Bakgrund och motivering

Att betala skatt innebar att en viss del av de varden som skapas betalas till stat eller kommun.
Det ar alltsd inte en real kostnad utan en transferering, d.v.s. det handlar inte om forbrukning
av resurser utan enbart om en omfordelning av pengar fran privat sektor till offentlig sektor.
Budgeteffekter ar alltsa inte direkta effekter pa konsumtion eller produktion utan rena
omfordelningseffekter och sddana effekter paverkar inte nettoresultatet i en kalkyl.

Transfereringar innebér en utgift for en part och en lika stor inkomst for en annan part, vilket
blir ett nollsummespel eftersom de tva effekterna tar ut varandra. Man kan darfor i ménga fall
valja om man vill sarredovisa budgeteffekter for offentliga sektorn (stat eller kommun) eller €;j.
Kostnadsberikningar, t.ex. berakningar av effekter pa producentoverskott, kan antingen goras
exklusive skatt eller goras inklusive skatt och kompletterade med budgeteffekter som
motsvarar den betalda skatten. Bagge sitten ger samma nettoresultat.

Eftersom utbetalningar ar negativa floden och inbetalningar positiva floden sa giller att:
Kostnad inkl. skatt for foretag + inbetald skatt till staten

= Kostnad exKkl. skatt for foretag + betald skatt fran foretag + inbetald skatt till staten

= Kostnad exKkl. skatt for foretag.

Vissa punktskatter kan emellertid vara kopplade till reala effekter pa konsumtion eller
produktion, till exempel skatter och avgifter som anvidnds som styrmedel for att minska
negativa miljoeffekter. Skatter och avgifter som syftar till att korrigera negativa externa
effekter (effekter som inte regleras med priser och marknadstransaktioner) kan beskrivas som
effektivitetsbetingade skatter och avgifter.

En punktskatt ar effektivitetsbetingad om den har inforts i syfte att i de privatekonomiska
kalkylerna internalisera kostnaden for en extern effekt (kallas dven for internaliserande
skatter). I detta fall uppstar tre effekter — en som péverkar reala resurser (den externa
kostnaden) och tva finansiella effekter i form av dels betalning av skatt for den som orsakar
den externa effekten dels en positiv budgeteffekt for offentliga sektorn. Man kan i det fallet
véalja mellan att redovisa enbart den externa kostnaden och ingen budgeteffekt eller att
redovisa alla tre effekterna.

5.8.2. Direkta skatter — Inkomstskatt och sociala avgifter

ASEK rekommenderar

Inkomstskatter, och sociala avgifter, ska inkluderas i de kalkylvirden som speglar varderingar
ur producenters synpunkt, t.ex. tidsvirden for tjansteresor och trafikoperatorers kostnad for
personal. Inkomstskatter och sociala avgifter ska daremot inte inkluderas i kalkylvarden som
speglar virderingar ur konsumenters/lontagares synpunkt, t.ex. privatpersoners viardering av
fritid.
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Bakgrund och motivering
Se kapitel 7 samt kapitel 13 och 14.

5.8.3. Indirekta skatter — Punktskatter och avgifter

ASEK rekommenderar
Punktskatter och avgifter kan vara av foljande slag:

a) Rent fiskal skatt (ej effektivitetsbetingad)

b) Skatt/avgift som motsvaras av externa kostnader som inte vdirderas separat i
kalkylen

c) Skatt/avgift som motsvaras av externa kostnader som virderas separat i kalkylen

I det forsta fallet (a) maste skatten behandlas som en transferering eftersom den har inte utgor
ett métt pa en real kostnadsforandring och inte bidrar till internalisering av externa effekter.
Detta kan goras pa tva satt.

1. Det ena sittet ar att lata skatten ingd i den berdknade transportkostnadsforandringen,
och samtidigt lta skatten ingd som budgeteffekt i form av en skatteinkomst.

2. Det andra sittet ar att inte lata skatten inga i den beridknade transportkostnads-
forandringen. I det fallet ingar inte heller ndgon budgeteffekt i form av forandrad
skatteinkomst (det vill sdga “kvittningen” ar redan gjord).

I det andra fallet (b) da skatten motsvaras av externa kostnader som inte viarderas pa annat
satt i kalkylen méste skatten behandlas som ett métt pa den reala kostnadsforandringen och
ska saledes inte sirbehandlas utan ingar som en "normal” kostnad.

I det tredje fallet (c) da den externa effekten virderas separat i kalkylen bor den
internaliserande skatten behandlas som en transferering, det vill siga pa samma sétt som i det
forsta fallet (a).

Bakgrund och motivering

I samhillsekonomiska kalkyler berdknas reala effekter som uppstar till f6ljd av studerade
atgarder. Detta kraver en sarskild behandling av de skatter och avgifter som trafikanten
betalar. Skatterna/avgifterna utgors av bland annat bensin- och kilometerskatt, banavgifter
och flygets landningsavgifter.

Om de skatter/avgifter som trafikanten erldgger ar "rent fiskala” ska de behandlas som en
transferering, annars sker en dubbelrdkning. Detta kan goras genom att rakna kostnads-
forandringarna exklusive skatt. Det kan ocksa goras genom att lata skatter inga i kostnads-
berdakningarna och dessutom ta med de budgeteffekter som uppstar inom offentliga sektorn.
Skatteeffekterna for staten och i transportsektorn tar da ut varandra och ger ett netto som ar
noll. Om den externa effekten varderas genom ett sarskilt framtaget skuggpris s kan man vilja
att antingen redovisa endast denna skuggprisviardering och inga skatte-/budgeteffekter
eftersom de tar ut varandra, eller ocksa redovisar man alla tre effekterna.

Om ingen sarskild viardering av den externa effekten har gjorts i den samhallsekonomiska
kalkylen kan man (i brist pa battre) anvinda den internaliserande skatten som vardering av
den externa effekten. I det fallet utelimnar man de budgeteffekterna i kalkylen och later
betalningen av skatt representera den reala kostnaden for den externa effekten.
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For de kollektiva trafikslagen, dir resenirens pris ar exogent givet och transportkostnaden
beraknas i modellen, dr det en smaksak om skatten ingar i den berdknade transportkostnads-
forandringen eller inte. Det som skiljer ar incidensen av effekterna. For de trafikslag dar
konsumentens pris ar kostnadsbestdmda (personbil, godstrafik) méste dock skatter/avgifter
ingd i transportkostnadsforandringen, i varje fall om efterfragan forutsatts vara elastisk.°

5.8.4. Indirekta skatter — Moms och generellt momspaslag

ASEK rekommenderar

I transportsektorns samhallsekonomiska analyser ska prissatta effekter inom privat sektor
generellt sett viarderas till marknadspris inklusive moms och andra indirekta skatter. I
praktiken anvidnds, med ndgra undantag, ett generellt momspaslag pd 21 procent for
omrikning fran faktorpris till konsumentpris, vilket motsvarar genomsnittligt uttag av moms
och indirekta skatter.

I investeringskalkyler for infrastrukturinvesteringar ska foljande kostnader varderas inklusive
moms och andra indirekta skatter:

Biljettpriser for kollektivtrafik (flyg, buss och tag)
Drivmedel for personbil och kollektivtrafik
Fordonskostnader for personbil
Trafikeringskostnader for kollektivtrafik
Trafikeringskostnader for godstrafik
Godstidsvarden for gods

De viktigaste undantagen fran generellt momspaslag géller for biljettpriser for kollektivtrafik
(d.v.s. flyg, buss och tdg) samt drivmedelspriser for bensin- och dieseldrivna fordon. Momsen
pa biljettpriser ar 6% och pa drivmedelspriset 25 %.

For fordonskostnader for personbil och godstrafik samt godstidsvardering virderas
kostnaderna med faktorkostnader uppriknade med generellt momspaslag. For fordons-
kostnader for kollektivtrafik s ingdr moms enbart pa inkopta varor, inte pa lonekostnader.
Som approximation rekommenderar darfor ASEK att dessa fordonskostnader viarderas till
faktorpriser, exklusive moms, i samhallsekonomiska kalkyler.

Bakgrund och motivering

I en samhillsekonomisk kalkyl ska kostnader generellt sett virderas utifrdn alternativ-
kostnadsviardering, det vill sdga resursens varde vid alternativ anvandning. Det betyder att
insatsvaror ska varderas till marknadspriser, inklusive moms och andra indirekta skatter, om
de har alternativ anvindning men virderas utifran samhéllsekonomisk marginalkostnad for
produktion (ungefar lika med faktorpris) i de fall alternativ anvindning saknas. Eftersom
transportsektorns samhaillsekonomiska kalkyler ar standardiserade analyser (for att
underlatta jamforbarhet mellan olika analyser avseende olika atgidrder och for olika
tidsperioder) som inte tar fullstandig hansyn till individuella/regionala variationer nir det
giller ekonomiska omvarldsférhallanden som konjunkturforhallanden, ojamvikt pa enskilda
marknader etc. si baseras de pa antagandet att alla resurser, generellt sett, har alternativ
anvandning och att marknadsprissatta resurser darfor bor viarderas utifrain marknadspriser
inklusive moms och andra indirekta skatter.

5 Om helt oelastisk efterfragan forutsatts, det vill saga antalet resor ar givet och paverkas inte av atgarder, blir
naturligtvis nettoeffekterna desamma oavsett om kostnadsforandring beréknas med eller utan skatt och externa
effekter beréknas netto (kostnader med skatt) eller brutto (kostnader utan skatt).
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Det generella momspéslaget baseras pa data fr&n SCB och fingar att hushallens
konsumtionsutgifter for moms och ovriga produktskatter uppgar till 20,6% i relation till vardet
exklusive skatter.

Motivet till att anvanda ett genomsnittligt paslag for moms ar att det inte ar mdgjligt att
forutsdga framtida differentieringar av momsuttag samt att beslutsunderlag for langsiktiga
infrastrukturatgiarder inte bor paverkas av tillfdlliga forandringar i momsuttag mellan olika
varor. Undantag gors dock i vissa fall da det finns sirskilda skil, i huvudsak motiverade utifran
konsistens mellan efterfrageberakningar och samhallsekonomiska virdering. De viktigaste
undantagen galler biljettpriser for kollektivtrafik, det vill saga flyg, buss och tdg, samt
drivimedelspriser for bensin- och dieseldrivna fordon, dar samma priser anviands i den
samhillsekonomiska kalkylen som i efterfrigeberdkningen. Momsen pa biljettpriser ar 6
procent och pa drivmedelspriset 25%.

5.8.5. Subventioner

Subventioner kan utga antingen som transferering (inkomstbidrag) eller som korrigering av
positiva externa effekter (effektivitetsbetingad subvention). Subventioner hanteras pa
motsvarande sitt som punktskatter och avgifter.

ASEK rekommenderar
Subventioner kan vara av foljande slag:

a. Rent fiskala i syfte att omfordela inkomst (ej effektivitetsbetingad)

b. Subvention som motsvaras av externa intdkter (positiva nyttoeffekter) som inte
varderas separat i kalkylen

c. Subvention som motsvaras av externa intakter (positiva nyttoeffekter) som varderas
separat i kalkylen

I det forsta fallet (a) maste subventionen behandlas som en transferering eftersom den har inte
utgor ett méatt pa en real kostnadsforandring och inte bidrar till internalisering av externa
effekter. Detta kan goras pa tva sitt. Det ena sittet ar att lata subventionen inga i
transportkostnadsforandringen och samtidigt 1ata subventionen inga som budgeteffekt i form
av en skatteutgift. Det andra sattet ar att inte lata subventionen ingd i den berdknade
transportkostnadsforandringen I det fallet ingar inte heller ndgon budgeteffekt i form av
forandrad skatteinkomst (d.v.s. "kvittningen” ar redan gjord).

I det andra fallet (b) d& subventionen motsvaras av externa intakter som inte virderas pa annat
satt i kalkylen méste subventionen behandlas som ett méatt pa den positiva nyttoeffekten och
ska saledes ingd som en “normal” intakt.

I det tredje fallet (c) da den externa effekten viarderas separat i kalkylen bor den interna-
liserande subventionen behandlas som en transferering, det vill siga pad samma sitt som i det
forsta fallet (a).
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5.9. Skattefaktorn

De flesta skatter som anvidnds ger upphov till en ineffektiv resursanvindning och darfor
medfor skatteutgifter en samhillsekonomisk kostnad som ar storre dn sjilva utgiften. Direkta
skatter paverkar arbetsutbudet och indirekta skatter leder till h6jda priser och diarigenom lagre
produktions- och konsumtionsvolymer. I bada fallen skapas s.k. skattekilar. Om dessa inte
motiveras av externa effekter (internaliserande skatter) sa blir skatterna snedvridande och
orsakar en effektivitetsforlust (dven kallad "dead-weight loss”, eller “excess burden of taxes”).
I Kklarsprak betyder detta att p.g.a. de incitament som inkomst- och varuskatter medfor
kommer inte alla varor och tjanster som dr varda mer dn de kostar att producera for samhéillet
att produceras. Denna indirekta kostnad for samhaillet kan man ta hansyn till genom att
multiplicera skattefinansierade kostnader med en skattefaktor.

ASEK rekommenderar

En skattefaktor ska anviandas for upprakning av investeringskostnader och oOvriga
infrastrukturkostnader som finansieras genom skatter fran statlig eller kommunal budget eller
via skatter och avgifter som inte ar brukaravgifter direkt kopplade till den aktuella
investeringen.

Skattefaktorns storlek ar 1,3.

Vid medfinansiering av statliga infrastrukturinvesteringar ska man i den samhallsekonomiska
analysen riakna upp med skattefaktorn den del av investeringskostnaden som:

e finansieras med skattemedel som kommer via anslag fran statens budget och/eller
kommunal budget

o finansieras med medel fran triangselavgifter eller andra effektivitetsbetingade skatter/
avgifter som inte ar direkta brukaravgifter eller pa annat sitt har en direkt koppling till
den aktuella investeringen

Vid medfinansiering ska man inte rdkna upp med skattefaktorn den del av
investeringskostnaden som:

o finansieras med medel fran privat naringsliv

o finansieras via brukaravgifter eller andra effektivitetsbetingade skatter/avgifter som ar
direkt kopplade till och betingade av den aktuella investeringen

Om det finns underlag av god kvalitet avseende investeringens effekter pa ekonomisk tillvaxt
och skatteeffekter i ekonomin som helhet bor skattefaktorn tillampas pa nettobudgeteffekten.

Bakgrund och motivering

Till f6ljd av en rad marknadsmisslyckanden, sisom beskattning av arbetsinkomster, befinner
sig ett lands ekonomi i de flesta fall inte i "first best”, det vill siga den ekonomiska jamvikt som
skulle rdda utan nagra som helst imperfektioner. Detta méaste beaktas for att klargora hur
kostnads- och nyttoposter ska hanteras i samhallsekonomiska kalkyler for offentligt
finansierade investeringar i kollektiva nyttigheter, sdsom transportinfrastruktur (Hultkrantz,
2012).
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Om man antar att den offentliga sektorns budget inte ar konstant, utan att en utgiftsokning
leder till en skatteh6jning sd bor beslutsregeln for en skattefinansierad kollektiv nyttighet vara
"the modified Samuelson rule". Den kan skrivas som:

Db, —c-(1+MEB)>0 diir

h
bn = vardet for hushéll h av den kollektiva nyttigheten och
c = skattefinansierad produktionskostnad for den kollektiva nyttigheten.

MEB = marginalkostnaden for skatters overskottsborda p.g.a. skatteuttag med
snedvridande skatter (the marginal excess burden of taxes)

(1+MEB) = MCPF = marginal cost of public funds.

Av ovanstaende dras slutsatsen att en skattefaktor motsvarande (1+MEB) ska tillimpas pa
investeringskostnaden. I begreppet investeringskostnad inkluderas ocksa atgirdens effekter
pa ovriga infrastrukturkostnader i form av underhall och reinvesteringar. Statens utgifter for
investering samt drift- och underhall varderas i faktorpriser (staten betalar ingen moms)
medan daremot effekterna av investeringen viarderas i konsumentpriser, det vill siga inklusive
moms. Samma slutsatser framfors ocksa i Baingman (2012).

En skattning av den marginella 6verskottsbordan av forandrade skatter har genomforts av
Peter Birch Sorensen (2010) inom ramen for Expertgruppen for offentliga studier (ESO),
Finansdepartementet. I studien beriaknas den marginella dodviktsforlusten (DWL, vilket
under vissa forutsattningar ar lika med MEB) for vara vanligaste skatter i Sverige. Birch
Sorensen beraknar DWL {or en proportionell 6kning av inkomstskatten till 24,2%. Det innebar
att en skattehojning som i en statisk analys skulle ge 100 kronor i 6kade skatteintiakter, bara
resulterar i 75,8 kronor. MEB kan da beriknas som 24,2/75,8 = 0,32 och MCPF skattas till

1,3.

ASEK rekommenderar att en skattefaktor pa 1,3 anviands for upprikning av investerings-
kostnaden samt kostnader for drift, underhall och reinvesteringar till f6ljd av investeringen. I
den mén det dr majligt att berdkna forandringen av skattebasen, till f6ljd av investeringen,
tillampas skattefaktorn pa nettobudgeteffekten istillet for pad utgifterna for investering, drift
och underhall.

Nettobudgeteffekten bestar av nettoférandringen av skatteuttag, d.v.s. det 6kade skatteuttaget
for finansiering av investeringen minus okad skatteinkomst pa grund av den o6kning av
skattebasen som investeringen bidrar till. Okningen av skattebasens storlek #r direkt kopplad
till effekter pa ekonomisk tillvixt. Om investeringen genererar tillvaxteffekter som i sin tur
genererar skatteinkomster som ar lika stora som investeringskostnaden ar nettobudget-
effekten lika med noll och ingen ytterligare 6verskottsborda av skatter uppstar. I sa fall behover
inte investeringskostnaden ridknas upp med skattefaktorn.

I det fall investeringskostnaden finansieras pa annat sitt dn skattefinansiering giller foljande:

¢ Kostnader som finansieras med privata medel ska inte riknas upp med skattefaktor.

e Kostnader som finansiering med brukaravgifter, d.v.s. avgifter for de som anvander
investeringen, och som ingar i trafikanternas privatekonomiska trafikeringskostnad,
ska heller inte raknas upp med skattefaktor. I denna finansieringskategori inkluderas
ocksd direkt finansiering fran brukare av anldggningen, exempelvis i form av
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industrispar till en produktionsanldggning. Vid medfinansiering med privata medel
eller brukaravgifter beraknas skattefaktorn enbart pa den del av investeringskostnaden
som finansieras med skattemedel.

e Kostnader som finansieras med effektivitetsbetingade skatter och avgifter som inte ar
kopplade till den aktuella investeringen (d.v.s. de ar inte brukaravgifter for den aktuella
investeringen) ska riknas upp med skattefaktorn. Exempel pa detta ar anvindning av
trangselavgifter till investering i ny infrastruktur. Dessa skatter och avgifter har en
alternativkostnad som motsvarar skatters overskottsborda, eftersom de i
alternativfallet skulle kunna anvandas till att sanka uttaget av snedvridande skatter.

5.10. Gransoverskridande transporter; Vardering av transportkostnader for
export och import

5.10.1. Generell varderingsprincip fér import/export

ASEK rekommenderar

Operativa trafikeringskostnader vid import/export av varor och tjanster ska inkluderas i
kalkylen i sin helhet om de uppstar inom Sveriges granser och om de uppstar utanfor Sveriges
granser men betalas av den svenske importoren/exportoren. I det senare fallet ska de operativa
frakt- och/eller trafikeringskostnaderna varderas till sitt nominella varde (givet aktuell
vaxelkurs) men exklusive svenska skatter och avgifter som t.ex. moms.

Om det saknas exakta uppgifter om vem som betalar trafikeringskostnaderna for de
importerade/exporterade varorna och tjansterna ska man utga fran att i genomsnitt hilften av
transportkostnaderna betalas av svenska import-/exportforetag. I kalkylerna ska alltsa
inrdknas alla transportkostnader som uppstar inom Sveriges granser samt hélften av de
operativa trafikeringskostnader som uppstar utanfor Sveriges granser.

Externa effekter som uppstar p.g.a. transporter utomlands ska generellt sett inte inga i
kalkylen. Undantag giller dock for externa effekter pd internationellt vatten och i
internationellt luftrum (se avsnitt 5.10.2).

Bakgrund och motivering

Tidigare har ASEK haft rekommendationer for effekter for gransoverskridande transporter pa
internationellt vatten och i internationellt luftrum, alltsa for internationellt transporter med
bét och flyg, men inte for internationella transporter generellt. For jairnvagsinvesteringar i
Sverige som t.ex. paverkar langd och vikt pa tag som transporterar gods utomlands har det
varit oklara regler for vardering (t.ex. for atgarder som gor att man kan kora langre och tyngre
malmtag, och frigan om man d& ska rikna bort effekter pa strickan Riksgransen—Narvik).
Denna brist har nu atgardats.

Infrastrukturatgarder i Sverige kan ge upphov till effekter pa trafik och trafikens externa
effekter bade i och utanfor Sverige genom att de paverkar forutsiattningarna for import och
export. Jarnvagsinvesteringar i Sverige som innebar mojligheter att kora langre och tyngre tag
kan paverka trafikeringskostnaden for hela resan, bade i Sverige och utomlands, for
internationella tgtransporter. En farledsinvestering kan gora en hamn tillginglig for storre
fartyg i internationell trafik, vilket innebar att sjofartens stordriftsfordelar kan utnyttjas battre
och att de operativa transportkostnaderna darigenom siankas. Fragan ar hur nyttan av denna
effektivisering av transporterna ska fordelas mellan Sverige och utlandet i den
samhallsekonomiska kalkylen.

Grundreglerna for viardering av effekter ar att enbart de effekter som paverkar individer och
organisationer inom landets grianser inga i kalkylen, da avgriansningen av virderingen av
effekter ar geografisk (av praktiska skil, och istillet for kopplad till medborgarskap) och
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omfattar nationen. Detta giller 4ven internationella transporter. Darav kan man dra slutsatsen
att inga effekter som uppstar i andra lander ska raknas in i en svensk nationell kalkyl. Men har
behover ett fortydligande goras av hur man generellt sett hanterar import och export av
transporttjanster samt hur man hanterar effekter av transporter inom internationellt luftrum
och pé internationells vatten.

Nir det giller import och export av varor och tjanster sa viarderas de utifrdn sina import-
respektive exportpriser (oavsett om de ar ritt prissatta eller inte, sett ur ekonomisk
resursallokeringssynpunkt). De nominella import- och/eller exportpriserna har real-
ekonomiska konsekvenser via handels- och bytesbalansen, vilket innebar att dessa priser ar
béde finansiellt och realekonomiskt relevanta. Det har giller alltsd dven internationella
transporter.

Effekter pa transportkostnader for internationella transporter ger konsekvenser i Sverige, dven
for den del av transporten som sker utomlands, om transportkostnaden betalas av den svenske
importoren/exportoren. Omvant galler att forandringar av transportkostnader for
import/export som betalas fullt ut av den utlandske exportoren eller importoren inte ska
belasta den svenska kalkylen trots att en del av effekten ar kopplad till transport inom Sverige.

Om man har faktiska uppgifter om vem som belastas av kostnaderna och som paverkas av
kostnadsforandringarna, svenska eller utlindska aktorer, sa ska viarderingen utga fran dessa
uppgifter. Om man inte har uppgifter om vem som betalar forsikringar och transport-
kostnader (vilket man sallan har om man gor analyser pa aggregerad niva) sa far man gora en
schablonmaissig virdering av effekterna. Ofta brukar import betalas cif d v s inklusive
forsakringar och transportkostnader, avimportoren, men det kan variera. Vid schablonmassig
vardering bor ett forvantningsvarde pa 50 procent anvindas. Det vill siaga hilften av effekterna
pa operativa transportkostnader riknas in i den svenska kalkylen.

Infrastrukturatgirder som paverkar transportkostnaderna for internationella transporter kan
aven innebara forandringar av externa effekter av de internationella transporterna. Mojlig-
heten att anlopa en hamn med ett storre fartyg kan innebara lagre bransleforbrukning och
reducerade emissioner och utslipp av koldioxid per transporterat ton. Aven hir giller den
generella utgangspunkten att samhillsekonomiska kalkyler 6ver svenska infrastruktur-
investeringar ska fokusera pa kostnader och effekter inom landet. I detta har fallet blir det inga
konsekvenser for svenska aktorer av effekter i andra lander, vilket innebar att dessa inte ska
raknas in i den svenska kalkylen. For externa effekter som uppstar pé internationellt vatten
och i internationellt luftrum, se nista avsnitt.

Effekter pa utslapp av klimatgaser i andra lander, till f6ljd av infrastrukturinvesteringar som
paverkar internationella transporter, kommer att paverka Sverige och svenskar genom att
effekterna ar globala. Men utsldpp av klimatgaser i andra ldnder ska dnda inte virderas i
svenska kalkyler eftersom de ingar och hanteras i det klimatmaélsarbete som bedrivs i de
aktuella landerna.

Rekommendationen baseras pa grundlaggande CBA-principer for vardering av export och
import.

5.10.2. Vardering av effekter pa internationellt vatten och i internationellt luftrum

ASEK rekommenderar

For transporter som gar via internationellt vatten/luftrum ska i kalkylen ingd samtliga
kostnader som uppstidr inom Sveriges grinser samt hilften av operativa frakt- och
trafikeringskostnader, enligt varderingsprinciperna i 5.10.1, samt dven halften av de externa
effekter som uppstar pa internationellt vatten respektive i internationellt luftrum.
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For transporter som gar mellan tva svenska hamnar (hamnar for sjofart eller flyghamnar) men
som under resans gang tillfalligt gar utanfor svenskt territorialvatten/luftrum ska hela
transportkostnaden, inklusive externa effekter, for hela transporten raknas in i kalkylen, alltsa
aven de effekter som uppstar utanfor svenskt territorialvatten/luftrum.

Om utslidppen av koldioxid pa internationellt luftrum ingar i handel med utslappsratter ska
trafikoperatorens kostnad for utslapp, som baseras pa priset pa utslappsritter, ersiattas med
en viardering av de aktuella utslippen enligt aktuellt ASEK-virde. Det dr dock endast
hoghojdseffekten av flygets utslapp som ger en nettoeffekt pa klimatutslappen, utanfor
handelssystemet.

Bakgrund och motivering

For internationella transporter pa internationellt vatten och i internationellt luftrum giller de
generella viarderingsprinciper for import och export av transporttjinster som beskrivits i
foregidende avsnitt. Skillnaden mellan virdering av transporter i andra lander och péa/i
internationellt vatten/luftrum &ar att man i det senare fallet bor ta med dven halften av
eventuella forandrade kostnader for externa effekter. Eftersom dessa effekter inte, med
siakerhet, viarderas i ndgot annat land sa kan de bli helt obeaktade om vi inte tar med en del av
effekterna i den egna nationella kalkylen.

Samtliga externa effekter ska viarderas enligt ASEKs kalkylviarden, dven koldioxidutslapp fran
flyget som ingar i handelssystem. Priset pa utslappsratter for koldioxidutslapp har legat pa en
anmarkningsvart 1ag niva, en niva som antyder att handelssystemet inte fungerar sa val som
var tankt. Av det skilet bor flygets koldioxidutslapp varderas med ASEK-varden istillet for pris
pa utslappsratter. Det dr dock viktigt att podngtera ett, eftersom flyget ingar i handelssystemet
sa ar det endast hoghdjdseffekten som ger en nettofériandring av utsldppen och som ska
varderas (halften av effekten) i den svenska kalkylen.

5.11. Hantering av svarvarderade effekter

ASEK rekommenderar
Den samhaéllsekonomiska kalkylen bor kompletteras med en verbal beskrivning relevanta
effekter som &r svarviarderade och som darfor inte kan inkluderas i kalkylen.

Principer for bedomning av kalkyl-relevanta effekter, som av olika skal inte 4r monetart
varderade i kalkylen, finns beskrivna i anslutning till beskrivning av och instruktioner till
dokumentet Samlad Effektbedomning (SEB) (se Trafikverkets externa hemsida).

5.12. Hantering av osakerhet - k&nslighetsanalyser

ASEK rekommenderar

For Trafikverkets samhaillsekonomiska analyser av infrastrukturinvesteringar med en
anlaggningskostnad enligt plan pa minst 200 mnkr ska kénslighetsanalyser goras baserade pa
foljande respektive antaganden:

1. Hogre investeringskostnad - Investeringskostnad motsvarande 85%-nivan
enligt berdkning med den successiva kalkylmetoden eller, om inte
successivmetoden anvants, en schablonuppriakning av den
samhallsekonomiska investeringskostnaden med 30%.
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2. Ingen trafiktillvixt - Noll procents trafiktillvixt fran basaret for
trafikprognosen.

3. Hogre trafiktillvaxt (i de fall trafiktillvaxten ar positiv) - En tillvaxttakt som ar

50 procent hogre raknat fran trafikprognosens basdr och jamfort med
huvudkalkylen.

Bakgrund och motivering

Risk och osidkerhet hanteras pa olika sitt, beroende pa om sannolikheten for olika alternativa
utfall av olika variabler ar kind eller inte (Begreppet risk anvands vanligen d& sannolikheten
for olika mojliga utfall ar kiand (ndgorlunda) medan osdkerhet betecknar en situation dar
sannolikheten for olika mojliga utfall inte dr kiand). Vid risk, d v s da sannolikheterna for att en
variabel ska anta olika mojliga varden, hanteras problemet genom att man bygger kalkylen pa
forvantade virden. Den forvintade kostnaden for en viss negativ effekt bestar av en
sammanvagning av de varden som kostnaden kan anta, med hjalp av sannolikheterna for att
de respektive viardena skall gilla. Motsvarande galler for berakningar av forvantade intakter.
Den vanligaste situationen ar emellertid att man inte har nagon uppfattning om hur stor
sannolikheten ar for olika mojliga variationer av de kostnader och intdkter som ingar i en
kalkyl. I det fallet far problemet l6sas genom att man kompletterar den grundliggande
varderingen av ett projekt eller en atgird med scenarioanalyser eller kéanslighetsanalyser.

I kanslighetsanalyser gor man ett antal alternativa berdkningar, i forhallande till grund-
kalkylen, dir man andrar ett variabelvarde &t gangen. Syftet med dessa berdkningar ar, som
benamningen antyder, att fa en uppfattning om hur kansligt kalkylens slutresultat ar for
forandringar av enskilda variabler, och darmed ge beslutsfattaren en uppfattning om vilken
betydelse osidkerheten har for konsekvenserna av det beslut som skall fattas.

Scenarioanalys dr en variant av kdnslighetsanalys dar de alternativa berdkningarna bygger pa
olika scenarier dar flera variabler, och i vissa fall aven mera grundliaggande kalkylforut-
sattningar, Andras samtidigt. En form av scenarioanalyser ar att gora maxi- och minimikalkyler
(aven kallade intervallberdkning), som bygger pa att alla variabler far basta majliga respektive
samsta mojliga utfall.

Andra varianter av kinslighetsanalyser ar att:

a. Berdkna kritiska varden (switching values) d.v.s. berdakna det hogsta/lagsta varde som
en kostnad/intdkt kan ha utan att projektets nettoresultat dndras frdn lonsamt till
olonsamt (eller vice versa).

b. Beridkna kostnaden for ett misslyckande, d.v.s. att gora en beridkning av de kostnads-
massiga konsekvenserna (t ex avvecklingskostnader) om det planerade projektet
misslyckas eller maste dndras radikalt (t.ex. att ett nystartat foretag eller en nystartad
produktionslinje inte utvecklas enligt prognosen och darfér maste avbrytas).

Nar det galler kdnslighetsanalyser sa giller regeln att ju mer varierande kinslighetsanalyser
som gors (bade nir det géller analysmetod och vilka variabler som testas) dess bittre, eftersom
det ger ett mer fullodigt beslutsunderlag. Problemet i praktiken ar ofta brist pa resurser for
kanslighetsanalyser, i tid eller i mojligheter rent modelltekniskt sett. Nar det galler
kanslighetsanalyser inom trafiksektorn si utgor for narvarande modellsystemet (Sampers och
Samkalk) en begransning, eftersom de inte adr anpassade for att gora vilka analyser som helst
och att det dessutom i ménga fall kan vara valdigt tidskravande att gora alternativa analyser.
Den forsta, och kanske viktigaste, rekommendationen att ge ar darfor att fortsiatta att
vidareutveckla dagens modellsystem sa att det littare gar att anvinda for kianslighetsanalyser.
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Med tanke pa de praktiska restriktioner som finns for mojligheterna att i dagslaget gora
kanslighetsanalyser sa foreslar ASEK att kanslighetsanalyser gors i forsta hand for stora och
strategiskt viktiga atgarder eller atgardspaket och att de gors med avseende pa prognostiserad
trafiktillvaxt, miljokostnader (luftfororeningar i allménhet och klimatgaser i synnerhet) och i
vissa fall investeringskostnader. Nar det giller investeringskostnader bor osiakerheten kunna
hanteras med hjilp av den kalkylmetodik som gar under bendmningen “successiv kalkylering”
(se aven kapitel 13). Enligt denna metod beriknas ett viktat medelvarde och osidkerhetsspann
for investeringskostnaden, utifrdn en sammanvagning av maximala, troliga och minimala
nivaer pa olika kostnadsposter.

Kostnader for avbrutna eller kraftigt forsenade projekt (i form av bl.a. uteblivna och/eller
framskjutna nyttor) bor ocksa beridknas for stora projekt av strategisk betydelse. Detta bor
gilla inte bara jarnvagsprojekt utan dven vagprojekt. Efterkalkyler ar ocksa viktiga att gora, for
investeringsprojekt och projekt av unik eller udda karaktir. Efterkalkyler spelar en viktig roll
for den kunskapsgenerering som behovs for att man skall kunna 6ka béade traffsikerheten i
grundkalkyler och kvaliteten pa kanslighetsanalyser. I den strategiska inriktningsplaneringen
bor scenarioanalyser goras i form av maxi-min-kalkyler med avseende pa de atgards- eller
inriktningspaket som analyseras.

ASEK rekommenderar att ett fatal kianslighetsanalyser alltid genomfors for objektsanalyser i
atgiardsplaneringen. Att berikna nya nettonuviardekvoter (NNK) med hogre investerings-
kostnad kan ge information om hur objekten balanserar mellan god l6nsamhet och mindre
bra lonsambhet eller olonsamhet. Just investeringskostnaden har visat sig vara svar att finga
korrekt och har for bade stora och sma objekt historiskt sett ofta underskattats med i
genomsnitt drygt 10 procent for vag och drygt 20 procent for jarnviagsprojekt (CTS 2011).
Den i och med atgiardsplaneringen 2010-2021 inférda metoden successiv kalkylering kommer
forhoppningsvis fa bukt med underskattningarna av investeringskostnader. Rekommenda-
tionen ar att i kdnslighetsanalyser anvianda 85%-nivan enligt successivkalkylmetoden (dar
50%-nivan utgor investeringskostnaden i grundkalkylen).

For projekt med en investeringskostnad 6éver 200 miljoner skall kanslighetsanalys goras dven
med avseende pa trafiktillvixt. Syftet med dessa kanslighetsanalyser ar att pa ett mycket
forenklat sitt se hur t.ex. en dndrad tillvaxttakt i ekonomin (eller i olika regioner) skulle kunna
sld i kalkylerna. Kanslighetsanalys med 50% hogre tillvaxttakt for trafiken giller dock bara
projekt med positiv trafiktillvixt. Syftet med denna analys ar att se i hur hog grad som
trafiktillvixten bidrar till ett projekts lonsamhet. For olonsamma projekt med negativ
trafiktillvaxt ar det kanslighetsanalysen med noll-tillvaxt som fyller den funktionen och darfor
ar kanslighetsanalysen med 50% hogre trafiktillvaxt 6verflodig (dessutom svartolkad — ar den
negativa tillvixten 50% storre, d.v.s. annu mer negativ, eller ar det 50 procentenheter hogre
tillvaxttakt?).

5.13. Praktiska tillampningar av ASEKs principer och berakningsmetoder

5.13.1. Uppdatering och omrakning av priser

ASEKs kalkylvarden ar uttryckta i det gemensamma penningvirdet och behover inte raknas
om. Diremot ar investeringskostnader och drift- och underhéllskostnader som regel
berdknade i aktuell nominell prisnivé (plankostnad). De maste i sa fall rdknas om till basarets
penningvarde (deflateras) for att kunna anvandas i en samhallsekonomisk analys.
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5.13.2. Analys av atgarder med kort ekonomisk livslangd och kalkylperiod (kortare an
tidsintervallet mellan trafikbppningsar och prognosar 1)

I regel utgar atgardsanalyser i Sampers/Samkalk eller Bansek fran ett framtida prognosar
(enligt ASEK 6 ar 2040). Om effekterna av dtgirden i detta framtida nit ar marginella eller
uteblir helt pd grund av inplanerade atgarder dr en utvardering utifrdn detta ar inte
rittvisande. Atgirden méste utvirderas i sitt sammanhang.

I vissa fall finns behov av att utvardera atgarder med s pass kort ekonomisk livslangd” att en
analys enligt gdngse metodik inte blir rattvisande. Det ror sig exempelvis om atgarder for att
hantera mer akuta problem i dagens transportsystem. Det skulle kunna vara en signal-
fortatning for att hantera kapacitetsbrist i jarnviagsnatet under en begransad tid fram till dess
att andra, mer lédngsiktiga atgarder blivit realiserade, exempelvis ett nytt dubbelspar. Ponera
att detta dubbelspar bedoms vara klart innan den mindre dtgardens livslangd ar slut. Den
mindre atgardens effekter dts da upp och upphor fran och med dubbelsparets 6ppnande och
ska foljaktligen fran denna tidpunkt inte riknas med (eftersom den ekonomiska livslingden
upphor). I analyser blir detta ibland problematiskt om man utgar fran ett framtida prognosnat
(prognosar 1). Da utvirderas en atgard som syftar till att hantera problem i dagens befintliga
nat mot ett helt annat (framtida) nat.

Forslagsvis bor man darfor i Sampers/Samkalk och Bansek utgd fran basaret eller en annan
prognos som bedomas ligga mer rattvisande i tiden for effektberdkningar, exempelvis JNB-
prognosen (Jarnvagsnatsbeskrivningens prognos). Man kan ocksa tdnka sig fall dar en manuell
kalkyl anses vara det bésta alternativet. Huvudregeln bor da vara att utga utifran basarets
prognos eller JNB-prognosen, dir bristen i natet som atgarden avses l6sa fortfarande existerar
(till skillnad fran ett framtida nat som antas gilla prognosar 1, dir mer omfattande atgarder
finns med och som Gverskuggar atgarden med kortare ekonomisk livslingd som man
analyserar).

5.13.3. Berédkning av nuvarden och slutvarden

Beriakning av nuvirde innebir att man diskonterar framtida utfallande belopp till idag (nu)
genom minska de framtida beloppen med en viss rinta (rantekostnad for att vinta pa de
framtida beloppen).

Exempel 1: Berikning av nuvirde
Lat oss anta att en atgard resulterar i en nettonytta pa B = 10 miljoner kr per ar i 5 pa varandra
foljande ar. Diskonteringsrantan r = 3,5%.

Diskonteringsfaktorn (DF), med vilken man rdknar om framtida belopp till nuvirde, ar lika
med:

1 .
DF = G @+r)

dar r = diskonteringsrantan och n = antal ar som beloppet ska diskonteras

Summa nuvirde av 10 miljoner per ar fran i ar och 5 ar framét berdknas pa féljande satt:

B N B N B N B N B
A+r) @+r)° @+ @+n* @+r)

Summa NV =

" Med ekonomisk livslangd avses har den tid som en &tgard anses generera nyttor.
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LU 10 s 10 s 10 s 10
(1+0,035) ' (1+0,035)2 ' (1+0,035)3 ' (1+0,035)*  (1+ 0,035)5

Eftersom det dr samma belopp som utfaller varje ar s kan man gora berakningen med en s.k.
Nusummefaktorn (NSF) som ser ut pa foljande satt:

1-@+r)™" _ (@+n)"-1
r Cor+r)"

= 45,15

NSF =

dar r ar diskonteringsrantan och n antalet ar som det arliga beloppet utfaller

Summa nuvirde beriknat med denna formel blir;

Summa NV= 10*NSF = 10 * 4,515 = 45,15

Exempel 2: Berikning av slutvirde (kapitalisering)

Berdkning av slutvirde (SV) dr motsatsen till berdkning av nuvirde. Faktorn for kapitalisering
(KF) ar lika med (1/Diskonteringsfaktorn), det vill siga KF= (1+r)". Det ar alltsa en ren
tillvaxtfaktor dar man lagger pa ranta-pa-ranta fran idag och over en tidsperiod framat i tiden.
Antag att vi har en byggkostnad pa 2 miljoner kr per ar fran idag och under 3 &r framét. Rantan
ar 4%. Det kapitaliserade slutvardet blir da:

SV = 2*(1+r) + 2*(1+1)2 + 2 (1+1)3 = 2%1,035 + 2% 1,071 + 2*1,109 = 6,43

Exempel 3: Nuvirdeberikning av nyttor och kapitalisering investeringskostnad

Antag att ett projekt har nyttor och kostnader som i exempel 1 och 2, alltsd en grundinvestering
i form av byggkostnad pa 2 milj. kr per ar i tre ar och darefter arliga nyttor pa 10 milj. kr i fem
ar. Diskonteringsrantan ar 3,5% och diskonteringsaret (= nutidpunkten ar o) ar lika med
trafikoppningsaret, alltsd efter byggtidens slut. Nyttorna ska nuvirdesberiknas och
grundinvesteringen kapitaliseras till diskonteringsaret.

Nettonuvirdet NNV = NV av nyttor Exempel 1 — SV av byggkostnad i exempel 2
= 45,15 — 6,5 = 38,65 milj. kr

Exempel 4: Nuvirdesberikning av dterkommande nyttor och kostnader inkl.
trafiktillviixt, real prisupprikning samt systemforindringar.

I exempel 1 ovan antas att det aterkommande arliga belopp som diskonteras ar konstant under
kalkylperioden. Detta forutsatter dock att savil effekter som viarderingar ar oférandrade Gver
tiden. I verkligheten varierar effekterna av en infrastrukturatgard med trafikutveckling,
forandringar i systemvarden etc. Exempelvis kan vi forvianta oss att antalet trafikolyckor okar
i takt med att fler bilar kor pa viagarna, men samtidigt minskar p.g.a. att tekniken hela tiden
utvecklas, t.ex. mot allt sdkrare bilar. Vidare paverkas dven befolkningens viarderingar av att vi
hela tiden blir rikare (d.v.s. BNP/capita stiger). Dairmed kommer det belopp som ska
diskonteras att variera under kalkylperioden.

Den totala samhaillsekonomiska kostnaden eller nyttan under kalkylperioden, inkl. de
omrikningsfaktorer som ndmns ovan, kan berdknas genom att berdkna en
“Nettodiskonteringsfaktor”, d.v.s. en korrigerad diskonteringsfaktor dar hiansyn tagits till bade
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den samhillsekonomiska diskonteringsrintan och trafiktillvixt, real prisupprikning samt
systemforandringar som ger okad volymeffekt av den kostnadsdrivande faktorn.

Nettodiskonteringsfaktor (NDF) = ((1 +bh)y*(1+c)+x(1+ d))n/(l + )"
ddr

b = real prisékning, % per ar

c = trafikdkning, % per ar

d = systemforandring som ger 0kad ef fekt/volymforandring, % per ar
r = samhallsekonomisk diskonteringsranta, % per ar

n = antalet dr som beloppet ska diskonteras

Nettodiskonteringsfaktorn bestams av netto-tillvaxtfaktorn:

(1+g) = (@+b)*(1+c)*(1+d)/(1+1)

Precis som i exempel 1 dar vi har arligt &terkommande belopp kan vi berikna en nusumme-
faktor, fast i detta fall ror det sig om en korrigerad nusummefaktor (KNSF), d.v.s. en
nusummefaktor dar, forutom rantan, aven trafiktillvixt, real prisuppriakning samt
systemforandringar ar inraknade. Istillet for diskonteringsrantan ar det darfor nettotillvaxt-
faktorn som anviands i berdkningarna. Vi far da foljande formel for den korrigerade
nusummefaktorn:

Korrigerad nusummefaktor (KNSF) = (1 —k™)/(1—k)
dar
n = antalet ar som beloppet ska diskonteras

k=1+g=(1+D)*A+)«A+d)/A+7)

Enda skillnaden mot berdkningen av nusummefaktorn i exempel 1 ovan ar att vi nu istéllet har
anvant oss av en “nettotillvaxtfaktor” dar, forutom riantan, dven trafiktillvaxt, real
prisupprakning samt systemforandringar ar inrdknade.

Om vi antar en kalkylperiod pa 40 ar, en diskonteringsrianta pa 3,5%, en real prisokning pa
1,5% per ar, en trafiktillvixt pa 1% arligen samt en minskning av antalet olyckor med 2% per
ar far vi nettodiskonteringsfaktorn, k, till (1,015%1,01%0,98)/1,035) = 0,97. Detta ger en
nusummefaktor pa (1-0,97"40)/(1-0,97) = 23,5.

Nusummefaktorn anvinds sedan, precis som i exempel 1 ovan, for att berdkna den totala
samhéllsekonomiska kostnaden eller nyttan med formeln:

Summa nuvarde (NV) = C * KNSF
dar
C = Samhallsekonomisk kostnad/nytta vid dppningsaret

KNSF = korrigerad nusummefaktor
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5.13.4. Berdkning av annuiteter

En annuitet dr en serie av dterkommande lika stora belopp, 6ver en viss tidsperiod, som
tillsammans motsvarar ett visst belopp i nutidpunkten. Berikning av en annuitet ar alltsa
motsatsen till att berdkna summa nuvirde av ett givet belopp som utfaller varje ar under ett
antal ar.

Att Dberdkna annuiteten av en investeringskostnad innebar en periodisering av
investeringskostnaden 6ver investeringens livslangd s att man far en arlig kapitalkostnad som
motsvarar summan av arlig virdeminskning av och rantekostnad for investeringen.

En annuitet berdknas genom att:

1. Ta ett varde vid ett givet utgangsliage (t.ex. en investeringskostnad eller en berdknad
nusumma) som definieras som &r noll.

2. Berdkna annuiteten genom formeln A = As* G

dar

A = den arliga annuiteten (kr per ar)

G = de grundbelopp i utgéngslaget (kr) som ska fordelas jamnt 6ver ett antal ar

A = annuitetsfaktorn, d v s den faktor som “férdelar” grundbeloppet 6ver n antal ar och
med hansyn till kalkylrantan r (uttryckt som decimaltal)

_ 1
T 1-(141m)

5.13.5. Berdkning och hantering av en investerings restvarde

I normalfallet ar restvardet lika med o da kalkylperioden satts lika med ekonomisk livslangd.
I de fall dar en investering har komponenter med olika livslangd sétts kalkylperioden efter den
komponent som har kortast ekonomisk livslangd.

Exempel:

Antag en investering med tva olika komponenter, dar komponent A kostar 2 miljoner kronor
med en ekonomisk livslangd pa 20 ar medan komponent B kostar 4 miljoner kronor med en
ekonomisk livslangd pé 40 ar. I kalkylen antas en diskonteringsrinta pa 3,5 %.

Kalkylperioden for investeringen blir da 20 ar. Vid kalkylperiodens slut har komponent B da
en aterstiende ekonomisk livslingd pa 20 ar. Restvardet for komponent B kan da berdknas
med linjar nedskrivning som (20/40)*4 miljoner = 2 miljoner kronor. Detta varde diskonteras
sedan till nuvarde. Med en diskonteringsranta pa 3,5 % ger detta ett virde pa 1,005 miljoner
kronor (2/1,035"20). Detta virde ldggs sedan till som en nyttopost i kalkylen (alternativt dras
av fran investeringskostnaden).

5.13.6. Berdkning av Nettonuvardeskvoten NNKjqu.

NNKiq, visar avkastningen per satsad krona med avseende pa fordandring i investeringskostnad,
samt fordndring i drift- och wunderhéllskostnad (inklusive forandring i re-
investeringskostnader).

NNK;gy— Nettonuvirdet (NNV)
~ investeringskostnad UA-JA + D&U-kostnad UA-JA

I normalfallet, dd jamforelsealternativet (JA) ar ett nollalternativ, ar forandringen i
investeringskostnad lika med investeringskostnaden for utredningsalternativet (UA), eftersom
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investeringskostnaden i JA da ar lika med o. I vissa fall 4r det dock relevant att ha ett annat
jamforelsealternativ an nollalternativet, t.ex. om man 6vervager att genomfora en atgiard som
ersiatter en annan redan beslutad, men ej genomford, atgard. I detta fall finns en
investeringskostnad aven i JA, och denna kostnad sparas in om den aktuella atgarden
genomfors. I detta fall beraknas NNKiq, med nettoinvesteringskostnaden, UA-JA, i nimnaren.
Notera dock att principen for berdkningarna dr densamma i bada fallen, d.v.s. berdkningen
gors med nettoinvesteringskostnaden i nimnaren. D&U-kostnaden beriknas i bada fallen som
differensen mellan kostnaderna i UA och JA (det gar inte att sdga nat generellt om storleken
pa kostnaderna i resp. alternativ).

I normalfallet, JA=nollalternativ:

NNK;gy, Nettonuvirdet (NNV)
" investeringskostnad UA + D&U-kostnad UA-JA

Om JA=en annan investering genomfors:

NNK; gy — Nettonuvirdet (NNV)
" investeringskostnad UA-JA + D&U-kostnad UA-JA

Vilka D&U-kostnader ska inkluderas vid berdakningen av NNKiq,?

— D&U-kostnaden inkluderar reinvesteringskostnader d.v.s. re-investeringskostnad =
mer sillan aterkommande D&U-kostnad.

— For vag raknas alla kostnader kopplat till drift och underhall, bade trafikoberoende och
trafikberoende kostnader.

— For jarnvag raknas reinvesteringar + trafikoberoende D&U. Att inte marginellt slitage
pa jarnvag tas med beror pa att detta betalas av operatorerna sjilva via banavgifter,
d.v.s. detta belastar inte D&U i infrastrukturbudgeten.

5.13.7. Hantering av skatter, subventioner och budgeteffekter i vara kalkylverktyg

I kalkyler for jirnvagsinvesteringar hander det ibland att det redovisas en negativ budgeteffekt,
i form av minskade vag- och driviedelsskatter till staten p.g.a. minskad biltrafik. Detta har
ibland uppfattats som en bidragande orsak till dalig 1o6nsamhet i jarnvagsinvesteringar, vilket
ar en felaktig tolkning. Men vad innebar denna kalkylpost? Hur ska man tolka den?

Skatter pa varor och tjanster, s.k. punktskatter, kan hanteras pa tre olika sitt i en samhalls-
ekonomisk analys. Skatter dr i grunden inte samhillsekonomiska kostnader utan en ren
omfordelning av pengar (s.k. transferering) fran privat sektor till offentlig sektor utan koppling
till resursanviandning. Skatterna ska darfor, generellt sett, inte ingd i en samhallsekonomisk
kalkyl.

Men punktskatter och offentliga avgifter kan ju anviandas som styrmedel for att korrigera for
negativa externa effekter som t.ex. miljoeffekter. Skatten fungerar da som stéllforetradande
betalning for sa kallade externa effekter som saknar pris (man séger att skatten internaliserar
dessa kostnader). I det fallet kan man lita skatten finnas med i kalkylen som stéllforetradande
vardering av den kostnad for externa effekter som den avser att korrigera (internalisera). Sa
gor vi t.ex. nar det giller korkostnader for maskiner som anviands vid byggande av vagar eller
jarnvagar. I den samhillsekonomiska investeringskostnaden riknar vi med branslekostnader
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inklusive drivmedelsskatter och later skatterna fa representera kostnaderna for de externa
effekterna (koldioxidutslapp, luftféroreningar etc.) av anvandningen av maskiner och bransle.

Ett annat sitt att hantera punktskatter ar att konsekvent rakna exklusive skatter, oavsett om
skatterna anviands som styrmedel eller inte, och sedan lagga till egna skattningar av eventuella
kostnader for externa effekter. Sa gor vi samhillsekonomiska analyser i EVA-modellen.
Brinslekostnader riaknas exklusive drivmedelsskatter och sedan ldgger vi till berdknade
kostnader for trafikens externa effekter i form av koldioxidutsldpp, luftfororeningar etc. Om
de styrande skatterna inte riktigt motsvarar de externa skatterna si ar detta en battre metod
an den att lata skatten inga som stillforetradande vardering av externa effekter.

Det finns dven en tredje metod, som tillampas i Samkalk-modellen. Dar raknar man med
kostnader inklusive punktskatter men man ligger samtidigt till en korrigeringsfaktor, som
kallas for budgeteffekter, som har motsatt tecken och darfor eliminerar skatten i kalkylen
(summan av skatteeffekten och budgeteffekten ar noll). Eftersom skatterna elimineras genom
budgeteffekterna sa ska man lagga till alla kostnader for externa effekter. I Samkalk-modellen
ingdr alltsd betalning av drivmedelsskatter i berdkningen av korkostnader for bilister men
denna betalning av skatt korrigeras och elimineras av budgeteffekten. De externa kostnader
som trafiken orsakar ldggs till som en egen och separat viarderad kostnadspost. Problemet med
denna metod att hantera punktskatter ar att den kan ge forvirrande intryck da korrigeringen
via budgeteffekten redovisas explicit men inte skatteeffekten for bilisterna, vilket gor att man
inte ser att de tva posterna tar ut varandra.

I det fall vagtrafiken minskar sa registreras i Samkalks resultatfil en negativ budgeteffekt. Men
den ar alltsd en korrigeringsfaktor som eliminerar den positiva effekten for bilisterna av
minskad betalning av drivmedelsskatter nar den privata korkostnaden minskar. Dessa effekter
paverkar inte resultaten i kalkylen eftersom de tar ut varandra. Vad som daremot paverkar
kalkylen ar de reala effekterna i form av minskade bil-korkostnader exklusive skatt och
minskade externa kostnader fran biltrafik.

Riikneexempel

En atgird studeras vars enda effekt ar att resenarens aktid forkortas. Resenarerna varderar
denna vinst till 10 kr/resa. Kvalitetsh6jning medfor att efterfrdgan pa tagresor okar. Den 6kade
efterfrigan medfor att intdkterna okar. Dessutom okar kostnaderna till foljd av
resandetkningen, kostnaden per resa paverkas dock inte. Okat resande innebir ocksi att de
externa effekterna okar totalt sett medan den externa kostnaden per resa ar oférandrad. I
nedanstdende tabell ssmmanfattas detta.

Parameter Fore | Efter
Antal resor (q) 100 |130
Pris, kr/resa (p) 150 |150

Generaliserad kostnad, (GK) [ GKo | GKo-10
Produktionskostnad, kr/resa

- inklusive skatt (CS) 120 [120

- exklusive skatt (CE) 100 |100

Externa effekter, kr/resa (e) [20 |20
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I nedanstdende tabell redovisas berdkningen av de olika kalkylposterna, dels under

forutsattningar att skatt ingar i produktionskostnaden, dels att skatten inte ingar.

Forandring

Skatt ingar i kostnaden

Skatt ingar inte i kostnaden

Konsumentoverskott

1150

1150

- Existerande: do-AGK

100*10=1000

100*10=1000

- Nya: (Aq-AGK)/2

(30*10)/2=150

(30*10)/2=150

Producentoverskott

900

1500

- Intakter: p-Aq

150%30=4500

150%30=4500

- Kostnader

Cs-Aq -120%30=-3600

Ce - Aq -100*30=-3000
Skatter 600

(Cs—Ceag 20%30=600
Externa effekter -600 -600

e-Aq -20%30=-600 -20%30=600
Netto 2050 2050

5.13.8. Beskrivning och bedémning av svarvarderade effekter

I en samhaillsekonomisk analys ska de effekter av en infrastrukturatgird som inte gar eller ar
svara att vardera monetdrt beskrivas verbalt. Dessa ingdr som komplement till den
samhallsekonomiska kalkylen i redovisningen av den samhallsekonomiska analysen (SEA) i
kapitel 2 i Samlad effektbedomning (SEB).

o Patalade ej berdkningsbara och viarderingsbara effekter av en atgird maste underbyggas.
Som det redan har papekas ar det endast effekter som ar svéra eller omojliga att uttrycka
i monetira termer som ska tas upp i en samhillsekonomisk analys (SEA) med verbal
beskrivning och kvalitativ bedomning som positivt, forsumbart eller negativt. En
infrastrukturatgird kan potentiellt ge upphov till manga olika effekter. Det dr dock viktigt
att vid upprattande av en SEA inte spekulera utan grunda dessa potentiella effekter pa
fakta. Har bor man gora en bedomning gillande omfattningen av dessa effekter innan de
tas upp i en SEA. Bedomningen kan till exempel handla om en skattning av hur manga
medborgare som kan tinkas drabbas av en atgard, risken att en biotop forstors och dylikt.
En kvalitativ analys behover inte utesluta kvantitativ information. Exempelvis kan en vag
leda till barridr- och intrangseffekter. En angeldgen fragestillning ar forstds hur manga
som paverkas. En bedomning av omfattningen av dessa effekter kan da baseras pa nagot
slags statistiskt underlag. Generellt bor det finnas ett dokumenterat underlag, liknande
en miljokonsekvensbeskrivning, i synnerhet om den har typen av effekter har en stor
betydelse for atgardens godkdnnande. Ett exempel kan vara att en atgiard kan ha negativa
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effekter pa turisters upplevelse. I en sadan situation borde det vara mgjligt att ha en
uppfattning om t.ex. hur ménga turister det ror sig om.

Effekter som inte ar samhallsekonomiskt relevanta ska inte tas upp. Vissa effekter ar helt
enkelt inte samhallsekonomiskt relevanta och de ska inte tas upp varken som monetart
eller icke monetirt varderade effekter. Ett textbokexempel ar nir dragning av ny vag gor
att en bensinstation laggs ner medan en ny oppnar. En sddan situation, om vi inte har
nagon orsak att vardera sig den gamla dgarens nytta hogre dn den nya dgarens, innebar
bara en omfordelning avinkomster och inga forandringar i termer av forbrukning av reala
resurser. Aven nir det giller effekter som inte dr direkt mitbara eller svara att virdera i
monetira termer ska utgangspunkten for att tas upp i en samhaillsekonomisk analys vara
att resursen i fraga har ett inneboende virde eller en alternativ anvindning.

Effekter som ar samhillsekonomiskt relevanta men mycket sma i nyttotermer kan
uteldmnas. Det kan tdnkas att vissa atgirder har reell positiv eller negativ paverkan pa
vissa medborgares valfird. Dessa effekter ar principiellt sett samhallsekonomiskt
relevanta men kan vara mycket sma. Ett exempel dr nir en ny vag forstor jaktmiljo eller
jaktupplevelse for ett fatal jagare. Principiellt kan man undersoka dessa jigares
betalningsvilja for att undvika forsamringen och i sa fall {4 med den informationen i den
samhillsekonomiska analysen. Nar den hir informationen inte finns eller kostar for
mycket att skaffa kan man vilja att inte ta upp effekten.
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