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5. Tillämpade kalkylmodeller och generella kalkylvärden 

I detta kapitel presenteras de grundläggande kalkylmodeller som används för analyser av 
infrastrukturinvesteringar respektive värdering av åtgärder som inte är investeringar, t.ex. 
åtgärder som ej är tidsbegränsade eller åtgärder inom ramen för löpande verksamhet (avsnitt 
5.1 och 5.2). Här presenteras vilken typ av kostnader och intäkter som generellt sett ska ingå i 
kalkylerna samt principerna för uppdatering och omräkning av priser och kostnader, t.ex. 
omräkning av priser till gemensamt basår (avsnitt 5.3 och 5.4). Därefter presenteras 
principerna för nuvärdeberäkningar och rekommenderad samhällsekonomisk 
diskonteringsränta respektive företagsekonomiska kalkylränta (avsnitt 5.5 – 5.7). Kapitlet 
avslutas med hantering och värdering av indirekta skatter och skatteeffekter (avsnitt 5.8 och 
5.9), värdering av effekter på internationella transporter (5.10) samt hantering av 
svårvärderade effekter och osäkerhet i kalkyler (känslighetsanalyser) (avsnitt 5.11 och 5.12). 

5.1. Investeringskalkyl för investering eller reinvestering i infrastruktur 

En principskiss över tillämpningen av nuvärdesmetoden på samhällsekonomiska kalkyler för 
investeringar i infrastrukturåtgärder visas i figur 5.1 (kalkylmodellens struktur och innehåll 
beskrivs mer utförligt i kapitel 4). I figuren visas kostnader för investering i rött och det årliga 
nettovärdet av nyttoeffekter i grönt. 

5.1.1. Tillämpning av nuvärdemetoden (även kallad kapitalvärdemetoden)  

 

ASEK rekommenderar 

Samhällsekonomiska investeringskalkyler, avseende infrastrukturåtgärder i transportsektorn, 
ska göras enligt nuvärdemetoden (även kallad kapitalvärdemetoden). 

 

Bakgrund och syfte 

Begrepp och tidpunkter som modellen bygger på: 

 

Total projekttid för det investeringsprojekt som ska utvärderas består av byggtid plus 
kalkylperiod (tiden från T0 till T* i figur 5.1). 

 

Kalkylperioden är lika med perioden från att investeringen tas i bruk (trafiköppningsåret) till 
det sista året för vilket effekter värderas i kalkylen (tiden från trafiköppningsåret t0 till T* i 
figur 5.1).  

 

Värderingen av löpande kostnader och nyttoeffekter under kalkylperioden baseras på 
effektberäkningar, som utgår ifrån en lägesbeskrivning av transportsystemet med avseende 
på olika ekonomiska omvärldsfaktorer vid ett valt basår samt en trafikprognos för två olika 
prognosår (Prognosår 1 och Prognosår 2). De beräknade nyttoeffekterna för prognosåren ligger 
till grund även för värderingen av effekter under mellanliggande år, genom upp- och/eller 
nedräkningar av trafikvolymer och nyttoeffekter. 

 

Trafikprognosens Basår är det år som är utgångspunkt för prognosen över trafikens och 
transporters utveckling över tiden om inga investeringar görs (JA). Trafikprognosens basår är 
även basår för prisernas/kalkylvärdenas priser (tidpunkten Tpv i figur 5.1). Basåret är också 
grund för den första nyttoberäkningen i EVA-modellen. 
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Figur 5.1   Beskrivning av investeringskalkyl enligt nuvärdemetoden 

 

Prognosår 1 (tidpunkten t1 i figur 5.1) utgör det så kallade ”kalkylåret”, som är en viktig bas för 
värderingar av effekter i den samhällsekonomiska kalkylen. Prognosår 1 är grunden för 
nyttoberäkningen i Samkalk-systemet och den andra nyttoberäkningen i EVA-modellen. 

 

Prognosår 2 (tidpunkten t2 i figur 5.1) är till för att generera generella trafikuppräkningstal. 
Det är också basen för den tredje nyttoberäkningen i EVA-modellen. Fungerar också som 
brytår i EVA-modellen. 

 

Brytåret (t3 i figur 5.1) (kallas även för Brytår 2, och Prognosår 1 för Brytår 1) är det år när 
tillväxten över tiden av total trafikvolym, från trafikprognosens basår och framåt, och tillväxten 
av totala nyttoeffekter, från öppningsåret och framåt, upphör. De årliga kostnader och nyttor 
som utfaller från brytåret (brytår 2) och framåt antas alltså vara oförändrade. Syftet är 
försiktighet i värderingen av trafikeffekter och -nyttor i en mer avlägsen framtid. Brytåret 
(brytår 2) infaller efter 40 års kalkylperiod, d.v.s. 40 år efter öppningsåret.  

 

Nuvärdemetoden innebär att värdet av alla framtida effekter diskonteras från nominellt värde 
vid aktuell tidpunkt till nuvärde vid ett valt diskonteringsår (tidpunkten t0 i figur 5.1). 
Diskontering innebär omräkning med en räntefaktor som gör att nuvärdet blir lägre än det 
nominella värde som utfaller vid en senare tidpunkt (se kapitel 2 om kalkylteknik). 

 

Öppningsåret (även trafiköppningsåret) är det år när investeringen tas i bruk (tidpunkten t0 
i figur 5.1).  
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Diskonteringsåret är det år som utsetts till nutidpunkt (år noll) i investeringskalkylen (år t0 i 
figur 5.1). Diskonteringsåret väljs normalt sett så att det är lika med öppningsåret för 
investeringen, vilket innebär att alla framtida löpande kostnader och nyttoeffekter värderas 
och diskonteras till nuvärde. 

 

Om investeringen och investeringskostnaderna är utsträckta över en byggtid på flera år så ska 
hänsyn till detta tas vid beräkningen av total investeringskostnad vid investeringens 
öppningsår. Detta gör man genom att kostnaderna under byggtiden räknas upp med ränta på 
ränta till slutvärde vid diskonteringsåret/öppningsåret (från tidpunkten T0 till tidpunkten t0 i 
figur 5.1). Uppräkningen till slutvärde kallas för kapitalisering och är motsatsen till 
diskontering till nuvärde. Kapitaliseringen av de årliga kostnaderna under byggtiden måste 
göras för att den totala investeringskostnaden ska bli jämförbar med alla övriga kostnader och 
nyttoeffekter som är diskonterade till nuvärde vid diskonteringsåret/öppningsåret.  

Samhällsekonomiska kalkyler görs i reala termer, det vill säga nyttor och kostnader ska vara 
värderade med reala priser och kalkylvärden.  De ska alltså ha gemensamt basår för priser (Tpv 
i figur 5.1) och vara uttryckta i samma penningvärde. Att alla priser och kalkylvärden är 
uttryckta i reala termer innebär att prisökningar på grund av allmän inflation är borträknade, 
Den penningmässiga måttstocken är fixerad vid ett fast penningvärde och därmed fixerad i 
termer av köpkraft. 

Konstanta reala priser betyder att priserna i nominella termer (faktiska priser vid aktuell 
tidpunkt) antas öka över tiden i takt med allmän inflation. En ökning av reala priser innebär 
att priserna i nominella termer ökar mer och snabbare över tiden än övriga priser, d.v.s. de 
ökar mer än den allmänna prisökningstakten. Minskade reala priser innebär att priserna i 
nominella termer ökar mindre och långsammare över tiden än den allmänna inflationstakten. 

Rekommendationer om basår för priser, metod för omräkning till nytt penningvärde och real 
uppräkning av priser över tiden finns i ASEK-rapportens avsnitt 5.4. 

 

5.1.2. Investeringskalkyler för åtgärder som ska kunna jämföras och rangordnas 

 

ASEK rekommenderar 

Investeringskalkyler för åtgärder som ska kunna jämföras med varandra och rangordnas 
(inom ramen för t.ex. åtgärdsplaneringen) ska för jämförbarhetens skull göras utifrån de 
grundförutsättningar som redovisas nedan och i tabell 5.1. Det betyder att 
investeringskalkylerna ska ha: 

Gemensamt kalkylmässigt öppningsår, där öppningsåret är lika med den tidpunkt då 
investeringarna tas i bruk och nyttoeffekter kan börja utfalla. Detta år är 2025.  

Kalkylmässigt byggstartsår är lika med öppningsår minus antalet byggår, d.v.s. år 2025 
minus antalet byggår. 

Diskonteringsår som är lika med det gemensamma öppningsåret, alltså år 2025. Att 
diskonteringsåret är lika med projektets öppningsår innebär att alla nytto- och kostnads-
effekter av investeringen räknas ner till nuvärde vid diskonteringsåret/öppningsåret och att 
investeringskostnader räknas upp till ett slutvärde (kapitaliserad kostnad inklusive ränta) vid 
diskonteringsåret/öppningsåret. 

En kalkylperiod, alltså tidsperioden från öppningsåret till det sista året som effekter beräknas 
och värderas (från t0 till T* i figur 5.1), som är maximalt lika med investeringens beräknade 
ekonomiska livslängd (se rekommendationer i avsnitt 5.5.1). 
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Total projekttid som är lika med byggtid (antalet byggår) plus kalkylperioden (T0 till T* i figur 
5.1). 

Gemensamt basår för priser, det vill säga alla kalkylvärden ska vara uttryckta i samma 
penningvärde. Priserna ska ha samma prisnivå i utgångsläget (öppningsåret) men kan i vissa 
fall ändras realt över tiden under kalkylperioden. Information om hur man räknar om priser 
mellan olika basår för penningvärde samt vilka priser och kalkylvärden som ska räknas upp 
realt över tiden och hur detta ska göras finns i avsnitt 5.4. 

Effekt- och nyttoberäkningar tar normalt sett sin utgångspunkt i prognosår 1 (det s.k. 
kalkylåret) och/eller trafikprognosens basår (samma som prisernas basår). För särskilda 
åtgärder med en kalkylperiod som är kortare än perioden mellan öppningsår och prognosår 1 
kan dock prognosår 1 ersättas med annat år som infaller tidigare (se nedan under rubriken 
”Tillämpning”). 

 

Tabell 5.1.  Gemensamma utgångspunkter för kalkylmodellen för infrastrukturinvesteringar 

Tidpunkter i modellen År Kommentar 

Basår för priser (penningvärde) 2017 
Även lika med prisnivån för de priser som är 

realt oförändrade över tiden (Se avsnitt 5.4) 

Diskonteringsår 2025 
Nuvärde av effekter och slutvärde av 

investeringskostnader beräknas till detta år 

Öppningsår/Trafiköppningsår 2025 Investeringen tas i bruk 

Byggstartsår 2025 – B år  

Byggtid B år 
Investeringskostnad fördelas på byggtid 

enligt regler i avsnitt 5.5.2 

Prognosår 1 (brytår 1) 2040 

Det s.k. ”kalkylåret”, som är en viktig bas för 

värderingar av effekter i kalkylen. Prognosår 

1 är grunden för nyttoberäkningen i Samkalk-

systemet 

Prognosår 2 (brytår 2) 2065 
Används för att generera generella trafik-

uppräkningstal. Brytår 2 i EVA-modellen 

Brytår (brytår 2) 2065 
Öppningsår + 40 år. Brytår 2 i 

Sampers/Samkalk 

 

Bakgrund och motivering 

Lönsamheten av en infrastrukturinvestering beror inte enbart på vilken typ av investering som 
görs och hur den genomförs, den beror även på när i tiden investeringen genomförs. Att 
tidpunkten har betydelse beror på att lönsamheten av en investering bestäms av utbud och 
efterfrågan på de resurser som förbrukas och de effekter som skapas av investeringen och de 
priser och kostnader som råder. Dessa ekonomiska faktorer varierar över tiden, vilket gör att 
tidsfaktorn har betydelse för resultatet av ekonomiska kalkyler. 

Om man vill jämföra olika investeringsalternativ på likvärdiga villkor, där endast skillnader i 
investeringsalternativens åtgärder och utformning ger utslag i kalkylen, så bör man alltså göra 
en jämförelse utifrån utgångspunkten att de genomförs under samma tidsperiod. För att få 
reda på vilken typ av åtgärd som är den i grunden mest ekonomiskt fördelaktiga bör man 
kontrollera för skillnader i de ekonomiska omvärldsfaktorer som varierar över tiden, d.v.s. 
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skillnader i ekonomisk tillväxt, utbud och efterfrågan på marknader och prisnivåer. Denna 
princip visas i figur 5.2.  Om man vill jämföra lönsamheten för de två projekt som markerats 
med grön respektive blå punkt, så måste det gröna flyttas till samma kalkylmässiga tidsperiod 
som det blå (start vid tidpunkt t1) för att jämförelsen ska avse lönsamheten av de olika 
handlingsalternativen som sådana. 

 

 

 
Figur 5.2 Åtgärders lönsamhet som funktion av tiden, på grund av förändrade omvärldsfaktorer 

 
I EU-kommissionens projekt HEATCO (2005; 2006)1 rekommenderades kalkyler för projekt 
som utvärderas för prioritering inom ramen för en nationell plan skulle ha samma slutår. 
HEATCO föreslog att objekten läggs in i planen successivt under planperioden, med hänsyn 
tagen till skillnader i öppningsår, varefter 40 år läggs till det sista objektets startår. Slutåret 
blir gemensamt för de ingående objekten då alla objekts nyttor beräknas fram till 40 år efter 
öppningsåret för det sista objektet. De projekt som startar tidigt börjar emellertid generera 
nytta tidigt och kan tillgodoräkna sig effekterna under en längre period. HEATCO lämnade 
ingen uttömmande motivering för sin rekommendation. Enligt referenserna används dock en 
kalkylmetod där objekten läggs in successivt bland annat i England och Tyskland.  

ASEK har beslutat att HEATCOs föreslagna princip inte ska tillämpas i den svenska transport-
sektorn. Det finns flera skäl till detta, förutom frågan om huruvida analyserna är sinsemellan 
jämförbara. En övergång till HEATCO:s förslag skulle innebära att skillnader i kalkylperiodens 
längd skulle komma att ha inflytande på prioriteringarna. I de nätverksmodeller som används 
för den svenska transportsektorns samhällsekonomiska analyser beskrivs trafiknät och 
trafikvolymer vanligtvis för två olika år, dels ett basår som representerar tillståndet i nuläget, 
dels ett prognosår som ger en bild av framtida förhållanden. En tillämpning av HEATCO:s 
rekommendation om successiva byggstartår skulle alltså kräva stora förändringar av 
modellerna eftersom varje potentiellt öppningsår skulle behöva ett eget prognosår. Ett annat 

                                                        
1 HEATCO var ett projekt med syfte att ta fram rekommendationer för att få till stånd en harmonisering av de 

samhällsekonomiska kalkylerna i transportsektorn i de olika medlemsländerna. 
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problem är att man, när kalkylerna görs, inte vet när i planen objekten kommer att ligga – om 
de överhuvudtaget ens kommer med i planen. 

Om ett flertal åtgärder ingår i ett paket eller i en plan där investeringar logiskt följer varandra 
är det en fördel om objekten läggs in successivt i planen. ASEK:s rekommendation skulle här 
kunna innebära att man bortser från att färdigställande av objekt 1 är nödvändig för att objekt 
2 ska kunna påbörjas. Detta problem kan dock enkelt lösas genom att man gör en analys av ett 
större projekt bestående av de bägge åtgärderna tillsammans, där hänsyn tas till deras 
beroende av varandra. 

 

 5.1.3. Analys av konsekvenser av tidsmässig flytt av en investering (tidigareläggning eller 

senareläggning av byggstart och öppningsår) 

 

ASEK rekommenderar 

Om man vill analysera när i tiden det är mest lämpligt att förlägga ett projekt (t.ex. val mellan 
olika delar av åtgärdsplanens planperiod) så ska projektet jömföras med sig själv genomfört 
vid en annan tidpunkt. Kalkylalternativen ska i detta fall förläggas tidsmässigt så att de tas i 
bruk vid olika år, istället för samma år. Däremot ska bägge alternativen ha samma diskon-
teringsår och samma grundläggande underliggande förutsättningar i övrigt (utformning av 
åtgärd, basår för priser, prognosår, reala prisökningar och trafiktillväxt etc). 

I detta fall ska jämförelsealternativet (JA) genomföras enligt modellen som beskrivs i avsnitt 
5.1.2. (samma diskonteringsår och öppningsår). Utredningsalternativet (UA) ska spegla 
alternativet med tidigareläggning eller senareläggning av åtgärden och alltså ha annat 
öppningsår än JA, men samma utgångspunkter och grundläggande förutsättningar i övrigt.  

 

Bakgrund och motivering 

Om man vill undersöka konsekvenserna för ett projekts samhällsekonomiska lönsamhet av att 
projektet flyttas i tiden (tidigareläggs eller senareläggs), då är det just de tidsberoende 
variablerna som behöver ändras, medan alla förutsättningar kopplade till utformningen av den 
åtgärd som utvärderas hålls konstant. Detta illustreras i figur 5.2 med de två gröna punkterna 
som representerar ett och samma projekt genomfört vid olika tidsperioder (två olika 
öppningsår). 

 

5.1.4. Investeringskalkyler för åtgärder som syftar till att lösa allvarliga trängselproblem 

 

ASEK rekommenderar 

För denna typ av åtgärder är det lämpligt att göra två analyser, en huvudanalys enligt den 
grundläggande kalkylmodell som beskrivs i avsnitt 5.1.2. samt en känslighetsanalys enligt den 
kalkylmodell som beskrivs i avsnitt 5.1.3. där effekten på lönsamheten av en tidsmässig 
framflyttning av projektet undersöks. 

 

Bakgrund och motivering 

För mycket stora projekt eller åtgärdspaket med längre planerings- och byggtid än normalt 
samt för projekt som är särskilt motiverade av stark trafiktillväxt och trängsel i trafiken kan 
det vara intressant att analysera både åtgärden som sådan, jämfört med andra alternativa 
projekt, och den tidsmässiga förläggningen av åtgärden. För sådana projekt kan det alltså 
finnas anledning att göra två olika kalkyler med olika utformning av investeringskalkylen. 
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5.1.5. Lönsamhetskriterium för investeringskalkyler 

 

ASEK rekommenderar 

Lönsamhetsmåttet Nettonuvärde (NNV, se tabell 5.2) ska användas vid bedömning av 
lönsamheten av enskilda åtgärder eller vid rangordning av åtgärder om det inte finns någon 
begränsande budgetrestriktion. Nettonuvärdet visar den samhällsekonomiska vinsten i 
absoluta tal i kronor. 

Nettonuvärdet (NNV) ska alltid beräknas och rapporteras då investeringskalkyler görs. 
Kriteriet för lönsamhet är att nettonuvärdet ska vara positivt. Vid rangordning av flera projekt 
görs rangordning från högsta NNV till lägsta (från mest till minst lönsamt eller mest olönsamt). 

 

Lönsamhetsmåttet Nettonuvärdekvot (NNK, se tabell 5.2) ska användas vid rangordning av 
åtgärder inom ramen för en begränsande budgetrestriktion.  

Kriteriet för lönsamhet är att nettonuvärdekvoten ska vara större än noll.  

Vid rangordning av projekt görs rangordning från högsta NNK till lägsta.  

 

Negativa nettonuvärdekvoter ska inte rapporteras då detta resulterar i en missvisande 
rangordning. För projekt med negativt kalkylresultat ska därför endast nettonuvärdet, d.v.s. 
förlusten i absoluta tal, rapporteras och utgöra underlag för jämförelser och rangordning.  
Observera dock att enbart nettonuvärdet inte kan utgöra underlag för rangordning, utan 
nettonuvärdet bör alltid bedömas tillsammans med investeringskostnaden och eventuella ej 
svårvärderade effekter.  

 

Det har tidigare funnits två olika nettonuvärdekvoter – NNKi och NNKidu – där: 

NNKi = Nettonuvärdekvot med avseende på investeringskostnad, visar samhällsekonomisk 
nettovinst per investerad krona. 

 

NNKidu = Nettonuvärdekvot med avseende på investeringskostnad, samt drift- och 
underhållskostnad (inklusive re-investeringskostnader).  Visar samhällsekonomisk nettovinst 
per satsad budgetkrona (givet att både investering och D&U betalas via statens budget).  

Nettonuvärdekvoten NNKi ska inte längre tillämpas. Den nettonuvärdekvot som 
fortsättningsvis ska tillämpas är, för alla investeringar i infrastrukturåtgärder, NNKidu. Detta 
eftersom både investeringskostnaden och kostnader för drift och underhåll belastar den 
begränsade infrastrukturbudgeten. Grunden till vilka kostnader som ska finnas med i 
nämnaren vid beräkning av NNK-idu är därmed vilka kostnader som belastar olika offentliga 
budgetar för infrastrukturåtgärder. NNKidu beräknat enligt dessa principer visar alltså 
nettovinsten per satsad budgetkrona, sett över hela investeringens livslängd. För mer en mer 
detaljerad beskrivning av vilka poster som ingår i NNKidu och hur beräkningen ska genomföras, 
se avsnitt 5.13.6.  
 

Den samhällsekonomiska investeringskostnaden ska, om den är skattefinansierad inkludera 
skattefaktorn (se avsnitt 5.9). I både investerings- och DoU-kostnader ska de administrations-
kostnader och produktionsstöd som beskrivs i kapitel 6 ingå. 
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Tabell 5.2. Beslutskriterier för samhällsekonomisk lönsamhet 

Lönsamhetsmått Lönsamhetskriterium Formel för beräkning 

Nettonuvärde NNV 

NNV > 0 

Rangordning i fallande 

skala 

NNV = ∑NB - ∑NC – I  

Nettonuvärdekvot 

NNKi 
Ska inte användas 

 

Ska inte användas 

 

Nettonuvärdekvot 

NNKidu 

NNKidu > 0  

Rangordning i fallande 

skala 

(NNKidu) = NNV / (DU+ I) 

 

  

Variabler:  

∑ NB = Summa nuvärde av alla framtida positiva 

nyttoeffekter 

∑ NC = Summa nuvärde av alla framtida 

negativa nyttoeffekter och kostnader (inklusive 

DU) 

I = Samhällsekonomisk investeringskostnad 

DU = Förändring av samhällsekonomiska drift- 

och underhållskostnader p.g.a. investeringen 

(ingår i ∑NC) 
 

 

Bakgrund och motivering 

I en investeringskalkyl måste nyttor och kostnader som infaller vid olika tidpunkter 
diskonteras till nuvärden för att bli jämförbara. Nettonuvärdet (NNV) är lika med summan av 
nuvärdet av alla nyttor och kostnader.  

Ett projekt som uppvisar ett positivt nettonuvärde är samhällsekonomiskt lönsamt (förutsatt 
att alla nyttor och kostnader är fullständigt och korrekt värderade). Att nettonuvärdet skall 
vara större än noll är det grundläggande och generella lönsamhetskriteriet i samhälls-
ekonomiska investeringskalkyler.  

Om de åtgärder som genomförs är samhällsekonomiskt lönsamma bidrar de till ökad samhälls-
ekonomisk effektivitet och därmed ökad total välfärd i samhället. Kriteriet för lönsamhet utgår 
från Kaldor-Hicks -kriteriet (det ”Potentiella Pareto-kriteriet”) som säger att välfärden i 
samhället har ökat om de som vinner på åtgärden i princip kan kompensera de som förlorar 
på projektet. Med andra ord, om värdet av de intäkterna (positiva nyttoeffekter) är större än 
kostnaderna så är åtgärden lönsam och bidrar till ökad välfärd i samhället. 

Problemet är att de som förlorar på åtgärden inte alltid får kompensation av dem som vinner 
på åtgärden och att det därför uppstår effekter på inkomstfördelningen i samhället. Sådana 
effekter beaktas inte i traditionell samhällsekonomisk analys (CBA). Effekter på inkomst-
fördelning får beaktas i en särskild analys som komplement till den samhällsekonomiska 
kalkylen. 

I den svenska transportsektorn har sedan lång tid tillbaka nettonuvärdeskvoten med avseende 
på investeringskostnaden (NNKi) använts för att bedöma investeringars lönsamhet och att 
göra prioriteringar då investeringsbudgeten är begränsad. Nettonuvärdeskvoten NNKi är ett 
mått som ställer nettonuvärdet i relation till investeringskostnaden. Det visar alltså 
nettovinsten per investerad krona. Nettonuvärdeskvotens syfte är att utgöra underlag för 
rangordning av projekt efter lönsamhet per satsad krona i investering, vid given och begränsad 
investeringsbudget. Denna nettonuvärdeskvot har på senare tid kompletterats med ytterligare 
en nettonuvärdeskvot (NNKidu). Nettonuvärdeskvoten NNKidu är ett mått som visar hur 
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nettonuvärdet förhåller sig till nuvärdet av de totala budgetkostnaderna under hela kalkyl-
perioden. Nämnarens budgetkostnader i NNKidu inkluderar både investeringskostnad och 
förändrad drift- och underhållskostnad. Orsaken till att denna nya kvot infördes var att både 
investeringar och drift- och underhåll av infrastruktur är skattefinansierade och att såväl 
statens budget för investeringar som budgeten för drift- och underhåll är begränsade. 

Kvoten NNKidu visar alltså avkastning per satsad budgetkrona. Denna nettonuvärdeskvot är ett 
mått som behövs om man vill jämföra och välja mellan olika typer av projekt inom ramen för 
ett antal års summerade investerings- och DoU -budget, t.ex. om man har att välja mellan att 
göra en större reinvestering eller att ta ökade drifts- och underhållsåtgärder.  Även för denna 
nyttokostnadskvot är kriteriet för lönsamhet att den ska vara större än noll.  

Eftersom kvoterna NNKi och NNKidu är starkt korrelerade för alla investeringsprojekt och 
kvoten NNKidu är den mest flexibla och heltäckande har det beslutats att man från och med 
ASEK 6.1 (1 april 2018) avskaffar kvoten NNKi och att endast NNKidu ska beräknas och 
rapporteras (för projekt med positiva NNV och NNKidu). 

Då NNK ligger nära noll finns anledning att iaktta försiktighet vid bedömningen av projektets 
lönsamhet. Denna osäkerhet tas hänsyn till bland annat vid redovisning av resultat i den 
samlade effektbedömningen (SEB) och den försiktiga sammanvägda bedömning av lönsamhet 
som man försöker göra där.  

Bör negativa nettonuvärdeskvoter användas för att rangordna olönsamma projekt? Nej, 
rangordning av negativa kalkylresultat enligt nettonuvärdeskvoten riskerar att bli 
missvisande.  

 

5.2. Kalkylmodeller och lönsamhetskriterier för andra typer av 
lönsamhetskalkyler  

5.2.1. Enkla utvärderingar genom målrelaterade nyckeltal 

 

ASEK rekommenderar 

Nyckeltal för mätning av målrelaterad kostnadseffektivitet kan uttryckas i termer av hur 
mycket effekt som erhålls per investerad krona. Detta underlättar jämförelser av nyckeltal för 
olika projekt med avseende på olika mål.  

Viktiga mål att beakta är trafiksäkerhet, restid och koldioxidutsläpp. Föreslagna nyckeltal för 
trafiksäkerhet visar förändrat antal dödade eller svårt skadade per investerade mnkr. 
Nyckeltalen angående tillgänglighet visar hur mycket restiden förändras per investerade mnkr. 
(Se tabell 5.3.) 
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Tabell 5.3. Begränsad kostnadseffektivitet m a p investeringskostnad för trafiksäkerhet och 

inbesparad restid samt utökad kostnadseffektivitet för CO2. 

Mål: Nyckeltal Mått 

Trafiksäkerhet X D/mnkr Förändrat antal dödade (D) per 

mdkr. 

Trafiksäkerhet  X DAS/mnkr Förändrat antal dödade (D) och 

allvarligt skadade (AS) per mnkr.  

Trafiksäkerhet X MAS/mnkr Förändrat antal mycket allvarligt 

skadade (MAS) per mnkr.  

Trafiksäkerhet X AS/mnkr Förändrat antal allvarligt skadade 

(AS) per mnkr.  

Inbesparad restid X Timmar/mnkr Förändrad restid per mnkr. 

Utsläpp av koldioxid Nettonuvärde exkl. 

CO2-effekter/ CO2-

effekt i kg 

Ekonomisk nettoeffekt per kg av 

förändrade CO2-utsläpp. Kr/kg 

 

Vid analys av kostnadseffektiv måluppfyllnad med avseende på minskade koldioxidutsläpp 

ska samhällsekonomisk kostnadseffektivitet (även kallad ”utökad kostnadseffektivitet”) 

tillämpas. Det kan man göra genom att beräkna nedanstående kvot. 

Skuggpris på koldioxid (p.g.a. genomförande av en viss åtgärd)  

= Summa nettonuvärde av åtgärdens alla effekter utom effekterna på 

koldioxidutsläpp, i kronor/åtgärdens effekt på koldioxidutsläpp, räknat i kg 

CO2-ekvivalenter 

Tillämpning av kvoten bidrar till effektiv uppfyllnad av ett givet reduktionsmål om man: 

1. rangordnar de projekt som ger minskade koldioxidutsläpp från största negativa kvot 
(d.v.s. störst positivt nettonuvärde per minskat kg koldioxidutsläpp) till största positiva 
kvot (d.v.s. störst negativa nettonuvärde per kg minskat kg koldioxidutsläpp)   

2. väljer projekt i stigande skala från största negativa kvot tills det aktuella målet om 
minskade utsläpp är uppfyllt. 

 

5.3. Vilka kostnader och intäkter (nyttoeffekter) ska ingå i den 
samhällsekonomiska kalkylen? 

5.3.1. Kostnader och intäkter (nyttoeffekter) som är relevanta för kalkylen. 

De samhällsekonomiska analyser som görs av Trafikverket är samhällsekonomiska 

lönsamhetsbedömningar. Lönsamhetskalkyler löser en annan typ av problem och baseras 

därför på andra typer av ekonomiska effekter än t.ex. likviditetsberäkningar (cash-flow-analys) 

och budgetar. Här presenteras principerna för bestämning av relevanta kostnader och intäkter 

i lönsamhetskalkyler. 

 

ASEK rekommenderar 

De kostnader och intäkter (nyttoeffekter) som är relevanta att ta upp i en ekonomisk 
lönsamhetskalkyl är följande:  
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a) Endast kostnader och intäkter/nyttor som är särskiljande mellan de olika 
beslutsalternativen ska ingå i kalkylen. För transportsektorns samhällsekonomiska 
analyser innebär detta att de kostnader och intäkter/nyttor ska ingå i kalkylen som 
uppstår om den analyserade åtgärden (kalkylobjektet) genomförs (= 
utredningsalternativet, UA), men som inte uppstår om man väljer referensalternativet 
(= jämförelsealternativet, JA). 

 

b) Framtida kostnader och intäkter/nyttor som uppstår på grund av det analyserade 
handlingsalternativet. De som uppstår efter att beslut fattats om och på grund av att 
handlingsalternativet har valts. Historiska kostnader, även kallade ”sunk costs” (sänkta 
kostnader), är inte relevanta för framtida beslut och bör därför inte ingå i en ekonomisk 
kalkyl (se vidare kapitel 6). 

 

c) De kostnader och intäkter/nyttor som påverkar de individer och organisationer som 
ingår i det vi definierar som samhället (kalkylens domän). Med samhälle avses som 
regel nationen, men det kan även vara en region som avgränsas på annat sätt, t.ex. 
överstatliga regioner, län eller grupper län och/eller kommuner. Av praktiska skäl 
tillämpar man ofta en geografisk avgränsning vid definitionen av samhället (se avsnitt 
5.3.2) 

 

Bakgrund och motivering 

ASEKs rekommendationer i punkterna a) – c) följer de generella principer för ekonomisk 
kalkylering som tillämpas allmänt inom företagsekonomi och samhällsekonomi såväl nationell 
som internationellt (se kapitel 2 om kalkylteknik och de referenser som där anges).  

 

5.3.2. Definition av samhälle avgränsning av effekter 

 

ASEK rekommenderar 

Svenska samhällsekonomiska analyser avser normalt sett det svenska samhället. Vid analys av 
handlingsalternativ där betydande effekter och konsekvenser av effekter har avsevärd påverka 
utanför nationen kan emellertid en vidare avgränsning än nationen vara ändamålsenlig för den 
samhällsekonomiska analysen, t.ex. en skandinavisk CBA eller en EU-kalkyl. 

Av praktiska skäl ska geografisk avgränsning av enheten samhälle tillämpas, vid värdering av 
effekter i de samhällsekonomiska kalkylerna, istället för avgränsning m a p medborgares och 
organisationers nationstillhörighet. Det betyder att svenska samhällsekonomiska analyser ska 
inkludera: 

 Alla effekter av handlingsalternativet som uppstår inom Sveriges gränser (svenskt 
territorium).  

 Effekter som uppstår utanför Sveriges gränser om de påverkar Sveriges kostnader för 
import eller intäkter av export och därigenom ger ekonomiska konsekvenser för 
import- och exportföretag inom Sveriges gränser.  

 Inga effekter som uppstår i andra länder och som påverkar enbart intressenter 
(individer och organisationer) som befinner sig i andra länder. 

 

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

Samhällsekonomiska analyser ska principiellt sett omfatta effekter och konsekvenser som 
påverkar alla medlemmar inom den avgränsade domän som definierar samhället (alla 
medlemmar i den ”klubb” som utgör samhället). Samhället kan därför utgöras av antingen en 
kommun, en avgränsad region, en nation eller en grupp av nationer (t.ex. EU eller 
världssamfundet).  

Den vanligaste avgränsningen för samhällsekonomiska analyser är att samhället definieras 
som en nation.  

Rekommendationen om geografisk, som approximation för samhälle baserat på 
medborgarskap, följer den pragmatiska praxis som generellt sett tillämpas i samhällsekonomi 
av praktiska skäl. 

 

5.3.3. Definition av kalkylens referensalternativ (jämförelsealternativet, JA) 

I transportsektorns lönsamhetskalkyler kallas den åtgärd som ska utvärderas för 
Utredningsalternativet (förkortat UA). I kalkylen ställs detta handlingsalternativ mot ett 
referensalternativ (nollalternativet) där åtgärden ifråga inte genomförs och som kallas för 
Jämförelsealternativet (förkortat JA). 

 

ASEK rekommenderar 

Jämförelsealternativet ska baseras på en nulägesbeskrivning och en prognos över framtida 
utveckling, när det gäller trafik och trafikeringskostnader, trafikens nyttoeffekter och externa 
effekter samt övriga relevanta faktorer och förhållanden, som baseras på dagens förhållanden 
samt redan fattade politiska beslut om framtida förhållanden.  

Utredningsalternativet ska beskriva effekterna av en given åtgärd (eller givet åtgärdspaket), 
givet den basprognos för trafik och de kalkylvärden som gäller för jämförelsealternativet. 

 

5.4. Uppdatering och omräkning av priser 

De faktiska priser som råder ute i handeln och på marknader vid en viss tidpunkt kallas för 
nominella priser. De varierar som regel över tiden i olika hög grad. Många priser ökar över 
tiden i samma takt som den genomsnittliga prisökningstakten i samhället, det vill säga de följer 
den generella prisutvecklingen. Om alla priser inklusive löner (som är priset på arbetskraft), 
stiger i samma takt så är köpkraften oförändrad. Om lönen ökar med 10 % samtidigt som alla 
priser på boende, resor och övrig konsumtion stiger med i genomsnitt 10 % så är köpkraften 
och den reala konsumtionen (alltså mängden konsumtionen i ”fysiska termer”) oförändrad. 
Om priset på en vara eller tjänst ökar mer respektive mindre än ökningen av den generella 
prisnivån så har priset på denna vara eller tjänst ökat respektive minskat i reala termer (det 
vill säga i termer av real köpkraft och real konsumtion). 

Förändringen över tiden av den generella prisnivån är det som vi i dagligt tal kallar för inflation 
(då priserna generellt sett ökar, om den allmänna prisnivån faller så har vi deflation). Reala 
prisförändringar är alltså lika med prisförändringar utöver den allmänna inflationen. Om ett 
pris ökar med 6 % under ett år och inflationen var 2 % det året så har vi fått en real prisökning 
på 4 %. Om prisökningen hade varit endast 0,5 % vid en inflationstakt på 2 % så hade den reala 
prisförändringen varit -1,5 %. 

Inflationen gör alltså att den generella prisnivån (alla priser och inkomster i samhället) stiger, 
vilket i sin tur innebär att själva måttstocken i kronor – penningvärdet - är ”flytande”. För att 
kunna jämföra priser och inkomster vid olika tidsperioder med olika penningvärde måste 
man därför räkna om priserna och inkomsterna till reala priser vid ett givet basår. Att göra 
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denna omräkning kallas för att deflatera priserna, och den innebär att vi räknar bort de 
förändringar av den generella prisnivån som inflationen ger över tiden. Denna omräkning av 
priser görs vanligtvis med hjälp av konsumentprisindex KPI, som är ett generellt mått på den 
allmänna prisökningstakten på alla konsumtionsvaror i samhället. 

Samhällsekonomiska analyser gör man alltid i reala termer, det vill säga med inflationsrensade 
priser och kalkylvärden. Kalkylerna ska med andra ord baseras på reala kalkylvärden med 
gemensamt basår för penningvärdet. De reala priser som ingår i kalkylerna kan vara giltiga för 
olika tidpunkter, det vill säga prisnivån kan gälla för olika år, men de måste alltid vara uttryckta 
i samma penningvärde. I en investeringskalkyl kan man alltså ha olika reala priser för olika 
progn0sår, men penningvärdet måste ha samma basår. ASEKs rekommenderade basår 
presenteras i avsnitt 5.4.1. 

Om man vill uppdatera priser i nominella termer, och alltså uppdatera priser samtidigt som 
man byter basår för penningvärdet, så måst det göras med hänsyn till både ny real prisnivå och 
nytt penningvärde. Detta beskrivs i avsnitt 5.4.2. Denna typ av uppdatering görs vid 
revideringar då man byter basår för penningvärdet. Det kan även finnas andra skäl till att 
uppdatera nominella priser. Det kan t.ex. vara gamla beräkningar av investeringskostnader 
som behöver uppdateras för att man vill veta hur mycket investeringen faktiskt skulle kosta 
(budgetmässigt) idag.  

I avsnitt 5.4.3 beskrivs hur man gör omräkning av priser till nytt penningvärde, men med 
oförändrat realt värde. Denna typ av omräkning av priser görs till exempel vid samhälls-
ekonomiska analyser av investeringar, då man räknar om åtgärdskostnader i aktuell prisnivå 
till samhällsekonomisk kostnad uttryckt i det aktuella basåret för samhällsekonomiska 
kalkyler. 

Sen kan man också behöva uppdatera priser med avseende på enbart reala prisförändringar 
(oförändrat penningvärde). Det är t.ex. om man i den samhällsekonomiska analysen vill ta 
hänsyn till reala prisförändringar under kalkylperioden. Då kan man behöva göra en 
uppgradering av reala priser över tiden, men med fortsatt oförändrat penningvärde (det 
specifika priset ändras men inte den generella prisnivån, se avsnitt 5.2.4). 

 

5.4.1. Basår för priser (penningvärde) 

De samhällsekonomiska kalkylerna görs i reala termer. Det betyder att samtliga kalkylvärden 
ska uttryckas i reala priser med samma basår d.v.s. uttryckas i ett och samma penningvärde 
(generell prisnivå).  

 

ASEK rekommenderar 

Gemensamt basår för priser och kalkylvärden är år 2017. 

 

5.4.2. Uppdatering till ny prisnivå (nytt penningvärde och real prisförändring) 

Priser, skuggpriser (t.ex. betalningsviljevärderingar) och kostnadsberäkningar kan ibland 
behöva revideras och räknas om till ny nominell prisnivå, alltså faktisk prisnivå med 
förändringar av penningvärde (inflation) inräknade. En översyn och revidering av ASEK:s 
rekommenderade kalkylvärden görs med jämna mellanrum. Detta görs dels genom att nya 
kalkylvärden beräknas utifrån nya marknadspriser eller nya betalningsviljestudier, dels genom 
att övriga befintliga värderingar justeras med relevanta index till det nya basår för priser som 
fastställs vid ASEK-revideringen. Kalkylvärden som baseras på betalningsviljestudier justeras 
dessutom med hänsyn till att betalningsviljan ökar med individernas reala inkomster. 
Betalningsviljevärden måste därför både justeras för inflation under tidsperioden för 
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uppdatering och skrivas upp med ett mått på real inkomstökning. Även infrastrukturkostnader 
och trafikeringskostnader kan behöva skrivas upp avseende både inflation och reala 
förändringar 

 

ASEK rekommenderar 

En uppdatering av nominella eller reala priser till ny prisnivå, d.v.s. både ändrat penningvärde 
och realt pris, ska göras på följande sätt: 

Betalningsviljebaserade värden antas öka realt med ökad realinkomst. Sådana kalkylvärden 
ska därför uppdateras med både KPI och tillväxt av real BNP per capita (se tabell 5.4). Dessa 
kalkylvärden är: tidsvärden för privata resor, buller, kostnad för luftföroreningar och 
riskvärdering av olyckor (ej materiella kostnader). KPI mäter ändringar i penningvärde 
(ändrad generell prisnivå, alltså inflation) och tillväxten av real BNP per capita speglar 
förändringen av real inkomst och därmed förändringen i betalningsvilja. 

Tidsvärden för tjänsteresor baseras på lönekostnad, alltså ökar även dessa tidsvärden med 
ökad realinkomst. Tidsvärden för tjänsteresor ska därför uppdateras med både KPI (mäter 
inflationen) och tillväxten av real BNP per capita (mått på real förändring av tidsvärderingen). 
Uppräkningen med BNP per capita ska baseras på en inkomstelasticitet lika med 1 för såväl de 
värderingar som avser betalningsvilja som tidsvärden för tjänsteresor. Det betyder att värdena 
ska räknas upp med samma procentsats som tillväxten för BNP per capita i fasta priser. 

Kostnader för investering samt drift- och underhåll, fordons- och trafikeringskostnader, 
samt biljettpriser ska, om de kan antas öka realt över tiden uppdateras med specialindex (se 
tabell 5.4). Specifika produktindex omfattar totala prisökningar, både de reala och inflations-
relaterad.  Vilka index som bör användas framgår av tabell 5.4 Om kostnaderna inte kan antas 
öka realt över tiden utan följer den generella kostnadsökningstakten kan de uppdateras med 
PPI, eller KPI när det gäller biljettpriser. 

För priser, skuggpriser eller kostnader som är realt konstanta över tiden, d.v.s. som har en 
prisutveckling som följer inflationen, räcker det med att uppdatera md hänsyn till nytt 
penningvärde, d.v.s. med KPI (eller möjligen PPI, se rekommendationerna i avsnitt 5.4.3.). 
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Tabell 5.4. Rekommenderade index vid uppdatering av kalkylvärden till nytt pris 

Kalkylvärden Uppräkningsindex 

Tidsvärden, privata resor KPI + BNP per capita 

Tidsvärden, tjänsteresor KPI + BNP per capita 

Olyckor, riskvärdering KPI + BNP per capita 

Olyckor, materiella kostnader KPI 

Buller KPI + BNP per capita 

Luftföroreningar (exkl. koldioxid) KPI + BNP per capita 

Biljettpriser, regionala tåg Specifikt index eller KPI 

Biljettpriser, fjärrtåg Specifikt index eller KPI 

Fordonskostnader, privat biltrafik KPI eller specifikt index 

Godstidsvärdering KPI eller PPI 

Trafikeringskostnader, kommersiell biltrafik 
Specifikt index relaterat till produktionskostnad 

eller PPI  

Trafikeringskostnader, kollektivtrafik 
Specifikt index relaterat till produktionskostnad 

eller PPI 

Trafikeringskostnader, godstransporter 
Specifikt index relaterat till produktionskostnad 

eller PPI 

Kostnad för investering i infrastruktur samt 

kostnader för drift och underhåll av 

infrastruktur. 

Index relaterat till produktionskostnad, t.ex. 

Vägbyggnads-indexet E84, eller PPI 

 

Bakgrund och motivering 

Rekommendationerna i ASEK följer i stora drag de värderingsprinciper som förespråkas i 
HEATCO (2006a, 2006b) gällande prisnivå för kalkylvärden och uppdatering av kalkylvärden.  

HEATCO rekommenderar att uppräkningen av kalkylvärden till det valda basåret bör göras 
med ett index som är specifikt för den typ av resurs som värderas. I praktiken finns det inte 
alltid tillgång till sådana index. Uppdateringen med hänsyn till förändrat penningvärde bör, 
enligt HEATCO, göras med ett anläggningskostnadsindex för kostnader för investering i 
infrastruktur och med konsumentprisindex (KPI) då det gäller priser på effekter för användare 
(trafikanter) och externa effekter. I konsekvens med HEATCO’s allmänna rekommendation så 
bör infrastrukturhållarens kostnader för drift och underhåll räknas upp med någon form av 
produktionskostnadsindex. HEATCO rekommenderar även att värden av icke-
marknadsprissatta resurser som tidsvinster, trafiksäkerhet och miljövärden bör justeras med 
hänsyn till inkomstförändringar.  

HEATCO föreslår att BNP per capita används som mått på ökad inkomst. Vid uppräkning av 
betalningsviljebaserade värden så är disponibel inkomst per capita ett mera korrekt mått än 
BNP per capita. Skillnaden är dock inte så stor på aggregerad nivå och när det gäller tillväxttakt 
på kort sikt. Eftersom det inte finns några uppenbara nackdelar med att använda måttet BNP 
per capita, och fördelen med användningen av detta mått är att det bidrar till en ökad 
harmonisering med de beräkningsprinciper som tillämpas i övriga Europa, så är BNP per 
capita att föredra framför disponibel inkomst per capita. HEATCO föreslår vidare att man 
utgår från att inkomstelasticiteten, med avseende på betalningsviljan för de icke-prissatta 
resurserna, är lika med 1 för olyckor och miljöeffekter men lika med 0,7 för värdet av 
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inbesparad tid, både för privata resor, tjänsteresor och godstidsvärden. Den senare HEATCO-
rekommendationen har ASEK dock inte följt. 

Restidens reala värde hänger nära samman med utvecklingen av reallönen. Grundteorin talar 
starkt för värden kring 1 (se Mackie m.fl. 2001). Detta gäller direkt för tjänsterestid men även 
i hög grad för arbetsresor och övriga privatresor. För de senare finns en rad starka skäl på att 
även fortsättningsvis rekommendera att tidsvärdets inkomstelasticitet sätts till ett. 

Inkomstelasticitet m.a.p. betalningsvilja för inbesparad tid har studerats i vetenskapligt arbete 
baserat på den nya svenska tidsvärdestudien (Börjesson, Fosgerau & Algers, 2012). Resultatet 
visar att inkomstelasticiteten för låga inkomster är nära noll, men för höga inkomstnivåer är 
den ungefär lika med 1. I en metastudie av Abrantes och Wardman (2011) skattas 
inkomstelasticiteten till 0,9. Som approximation för inkomsten används BNP/capita. I 
Storbritannien räknas tjänsteresevärden upp med elasticiteten 1 medan tidsvärden för 
pendlings- och fritidsresor räknas upp med 0,8. Baserat på detta rekommenderar ASEK att 
kalkylvärden som rör restid bör räknas upp med real BNP per capita och KPI. 

5.4.3. Omräkning av priser till nytt penningvärde (nytt penningvärde men oförändrade reala 

priser) 

 

ASEK rekommenderar 

Priser och skuggpriser som är relaterade till konsumenter/konsumtion ska räknas om till nytt 
basår (penningvärde) med hjälp av KPI.  Priser och skuggpriser som är relaterade till företag 
och produktion ska räknas om med KPI eller möjligen PPI. 

 

Tillämpning 

ASEKs kalkylvärden är uttryckta i det gemensamma penningvärdet och behöver inte räknas 
om. Däremot är investeringskostnader och drift- och underhållskostnader som regel 
beräknade i aktuell nominell prisnivå (plankostnad). De måste i så fall räknas om till basårets 
penningvärde (deflateras) för att kunna användas i en samhällsekonomisk analys. 

 

Bakgrund och motivering 

Kalkylvärdena uttrycks i reala priser med gemensamt basår för alla priser, vilket är det vanliga 
i nationalekonomiska sammanhang och i linje med den rekommendation som HEATCO 
förordar.  

 

5.4.4. Uppräkning av kalkylvärden med hänsyn till reala prisförändringar under kalkylperioden 

(reala prisförändringar men oförändrat penningvärde) 

 

ASEK rekommenderar 

De samhällsekonomiska investeringskalkylerna ska baseras på priser och kalkylvärden med 
samma reala nivå i utgångsläget (basåret för priser) men vissa priser och kalkylvärden ska vara 
föremål för real uppräkning från basåret till öppningsåret och under kalkylperioden fram till 
prognosår 2 (brytår 2).  
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Tabell 5.5. Ökning av priser och skuggpriser under kalkylperioden för 

infrastrukturinvesteringar 

Priser och skuggpriser Kommentar 

Skuggpriser baserade på marginell 

betalningsvilja: 

Tids- och komfortvärdering för privata resor,  

Riskvärdering (del av olycksvärderingen), 

Luftföroreningar 

Buller 

 

Kontinuerlig uppräkning i analysverktygen med 

1,5 % per år under perioden (2017-2065) 

Tidsvärden för tjänsteresor (värderade via 

lönekostnader) 

Kontinuerlig uppräkning i analysverktygen med 

1,5 % per år under perioden (2017-2065) 

Bränslepris, produktpris samt pris inkl. 

drivmedelsskatter 
Se kapitel 13 

 

Vilka priser och kalkylvärden som ska räknas upp under kalkylperioden, och hur detta ska 
göras redovisas i tabell 5.5. 

Om det uppstår praktiska problem med att i modellverktygen tillämpa real prisuppräkning av 
olyckskostnadens riskvärdering men ingen uppräkning av övriga olyckskostnader (materiella 
kostnader), så är det tillåtet att tillämpa principen för real prisuppräkning av riskvärderingen 
på hela olyckskostnaden. Skälet till detta är att värdet av produktionsbortfall utgör en del av 
övriga kostnader, som i sin tur utgör en mindre del av total förväntad olyckskostnad.  

 

Bakgrund och motivering 

Att det finns ett positivt samband mellan (betalningsviljebaserade) kalkylvärden och 
ekonomisk tillväxt är väl belagt. Denna kunskap har också länge utnyttjas av ASEK när 
kalkylvärden räknats upp mellan basår. Detta samband borde innebära att de betalningsvilje-
baserade kalkylvärdena ska räknas upp realt även under kalkylperioden. 

De priser och kalkylvärden som ska vara föremål för real uppräkning enligt ovan är 
betalningsviljebaserade och lönekostnadsbaserade kalkylvärden samt värdering av koldioxid 
och bränslepriser. Det är alltså tidsvärdering för privata resor och tjänsteresor, värdering av 
luftföroreningar och buller, den del av kostnaden för vägtrafikolyckor som består av 
riskvärdering samt bränslepriser. 

Den reala ökningen av betalningsviljebaserade och lönekostnadsbaserade kalkylvärden 
bestäms av årliga reala inkomstökningar, mätt i termer av årlig tillväxt av real BNP per capita. 
Årlig real ökning av bränslepriser fastställs genom särskild prognos.  

Den årliga reala uppräkningen av betalningsviljebaserade kalkylvärden och lönekostnads-
baserade kalkylvärden grundas på en prognos över förväntad årlig tillväxt i real BNP/capita 
fram till och med 2060. Den förväntade tillväxten baseras på Konjunkturinstitutet (2015) och 
Konjunkturinstitutet (2011). Långtidsdelen av institutets prognos sträcker sig 2017-2035 och 
förutspår en BNP-tillväxt på 2,0 % årligen. Vi antar i våra beräkningar att samma tillväxt 
kommer att gälla under perioden 2036-2050 samt att befolkningstillväxten följer SCB:s 
befolkningsframskrivning (februari 2012).  Detta ger en tillväxt av real BNP per capita på i 
genomsnitt 1,5 % per år under denna period.  

5.4.5. Uppräkningsindex 

I tabell 5.6 redovisas de uppräkningsindex som används i samband med olika typer av upp- 
och omräkning av olika priser, kalkylvärden och kostnader. Index över utvecklingen av 
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kostnader för byggande, drift- och underhåll av infrastruktur för väg och järnväg (Vägindex 84 
etc.) finns i bilagan med kalkylvärden, Flik 2. De finns även på Trafikverkets interna hemsida. 

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

År KPI, års-medel2 BNP per 

capita3 

PPI, 

års-medel4 

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 nuvärdeberäkningar  

5.5.1. Ekonomisk livslängd, kalkylperiod och restvärde 

Kalkylperioden är lika med tidsperioden från projektets öppningsår, då den investerade 
tillgången börjar tas i bruk (även lika med diskonteringsåret), och framåt i tiden till 
investeringens livslängd är slut. 

Ekonomisk livslängd definieras som den tid under vilken det är ekonomiskt lönsamt att 
använda en anläggnings- eller kapitaltillgång jämfört med att investering i ny/nytt 
anläggning/kapital.  

Teknisk livslängd definieras som den tid det är tekniskt möjligt att använda en 
anläggningstillgång. 

 

ASEK rekommenderar 

Vid analys av infrastrukturinvesteringar ska kalkylperioden, med hänsyn till ekonomiska 
livslängder och osäkerhet, generellt sett vara 60 år för såväl väg-, järnvägs- och farleds- och 
flygplatsinvesteringar och för såväl vägar och banor som broar och tunnlar.  

                                                        
2 Källa: https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/priser-och-
konsumtion/konsumentprisindex/konsumentprisindex-kpi/pong/tabell-och-
diagram/konsumentprisindex-kpi/kpi-faststallda-tal-1980100/ 
3 Baserat på BNP per capita i löpande priser, deflaterad med KPI. Källa: Detta index skiljer sig från tidigare BNP 

per capita  
4 http://www.ssd.scb.se/databaser/makro/Produkt.asp?produktid=PR0301&lang=1 samt SCB (2015). 

https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/priser-och-konsumtion/konsumentprisindex/konsumentprisindex-kpi/pong/tabell-och-diagram/konsumentprisindex-kpi/kpi-faststallda-tal-1980100/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/priser-och-konsumtion/konsumentprisindex/konsumentprisindex-kpi/pong/tabell-och-diagram/konsumentprisindex-kpi/kpi-faststallda-tal-1980100/
https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/priser-och-konsumtion/konsumentprisindex/konsumentprisindex-kpi/pong/tabell-och-diagram/konsumentprisindex-kpi/kpi-faststallda-tal-1980100/
http://www.ssd.scb.se/databaser/makro/Produkt.asp?produktid=PR0301&lang=1
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Undantag kan dock göras för väginvesteringar i särskilda fall där man bedömer att det är 
rimligare med en kortare kalkylperiod på 40 år.  Undantag från den generella kalkylperioden 
på 60 år bör t.ex. göras för väginvesteringar i expansiva områden där det är rimligt att tro att 
trafikmängden och strukturen kan förändras avsevärd i framtiden p.g.a. nybyggnationer om 
geografiska omlokaliseringar. 

Schablonmässig kalkylperiod för olika infrastrukturinvesteringar och exempel på särskilda fall 
som bör ha kortare kalkylperiod på 40 år visas i tabell 5.7. Vid analys av drift- och underhåll 
och reinvesteringar ska den ekonomiska livslängden och kalkylperioden sättas lika med den 
tekniska livslängden för den enskilda komponent som är föremål för åtgärden. 
Schablonvärden för kalkylperiod och teknisk livslängder för olika komponenter redovisas i 
tabell 5.8 samt för kollektivtrafik och övriga åtgärder i tabell 5.9. 

 

Tabell 5.7.  Rekommendationer gällande ekonomisk livslängd för infrastrukturinvesteringar  

 Kalkylperiod, antal år 

Ny väg, vägunderbyggnad, tunnel, bro - generellt 60 

Särskilda fall med kortare förväntad ekonomisk livslängd: Vägar nära 

expansiva tätorter, förbifarter, flaskhalsar och hållplatser 

40 

Anläggning av bussgator 40 

Ny järnväg (nylagda järnvägsspår och underbyggnad för bana), 

järnvägstunnel eller järnvägsbro 

60 

Särskilda fall med kortare förväntad ekonomisk livslängd: Spårväg – 

kontaktledning och smalspåriga spårvagnsspår 

25 

Ny farled, ny sluss 60 

Ny flygplats 60 

Cykel- och gångbanor 40 
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Tabell 5.8. Rekommendationer gällande ekonomiska livslängder för nya delar/komponenter vid 

reinvesteringar och underhåll 

 

 

Kalkylperiod, antal år 

(teknisk livslängd) 

Vägöverbyggnad, Förstärkningslager 40 

Beläggning grusvägar 15 

Betongbeläggning, Bundna bärlager, ej betong 40 

Rekonstruktioner 15 

Bärighet broar 60 

Bärighet vägar 15 

Tjälsäkring 15 

Riktade trafiksäkerhets- och miljöåtgärder (ATK-kameror, trädsäkring, 

täta diken, viltvarningssystem, Ecodukt) 

10 - 15 

Trafikteknisk utrustning, Övrig vägutrustning, Trafikteknisk funktion 10 - 20 

  

Underbyggnad järnväg: Bergbult, bergsäkring, ledningar i plast 40 

Underbyggnad järnväg: Ledningar och kabelbrunnar i betong, 

kabelrännor med lock 

60 

Underbyggnad järnväg: Fundament, kontakledningsstolpar, jordankare 

kontaktledningsstolpe 

50 

Tunnel: Bergsäkring med bult, dräneringsmattor, brandvattentank, 

ledningar i plast, dagvattenledningar i betong, gångbana, kabelstegar, 

handledare 

40 

Tunnel: Bergsäkring, sprutbetong 60 

Bana: Järnvägsspår, nylagda 60 

Bana: Räl 30 

Bana: Växlar 45 

Bana: Växeldriv 25 

Bana: Sliper, trä 30 

Bana: Sliper, betong 50 

Bana: Signalanläggning vägskydd 30 

Bana: Signalanläggning, övrig 30 

Bana: Kontaktledningsanläggning 40 

EST: Kontaktledning, Stolpar till kontaktledning, kabel, transformatorer 40 

EST: Teknikhus i stål/trä, Nätstation i betong el stålplåt, 

Mottagningsstation 

50 

EST: Reservkraft. UPS 12 

EST: Baliser 30 

EST: Ställverk, ERTMS 20 

EST: SIR-mast, Kabel för telefon eller signal. 40 

EST: Ställverk 85 och 95 20 

EST: Reläställverk 59 50 

EST: Vägskyddsanläggning 25 

EST: Rangerställverk 25 25 

EST: ATC 30 
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Tabell 5.9. Rekommendationer gällande ekonomisk livslängd för kollektivtrafik och övriga 

åtgärder 

 Kalkylperiod, antal år 

Kollektivtrafik:  

Bussterminaler 40 

Stationer och övriga byggnader, järnväg 50 

Regnskydd 15 

Rulltrappor, hissar 15 

Bussar, (ledbussar och normalbussar) 15 

Nya spårvagnar, pendeltågsvagnar, t-benevagnar 35 

Omkorgade spårvagnar, t-banevagnar 25 

Bussar, (ledbussar och normalbussar) 15 

Depå, vagnhall 30 

Verkstadsutrustning, maskiner 10 

Likriktarstationer  25 

  

Bulleråtgärder:  

Lågbullerbeläggning på väg 5 

Fönsteråtgärder 20 

Skärm vid väg och uteplats  30 

Skärm vid järnväg, bullerplank 40 

Vall 60 

Inlösen 60 

  

Viltstängsel (väg resp. järnväg) 40 

 

Restvärden 

Restvärden ingår normalt sett inte i investeringskalkyler för infrastrukturinvesteringar 
eftersom kalkylperioden normalt sett ska sättas lika med investeringens beräknade ekonomisk 
livslängd. Restvärdemetoden kan dock behöva användas i vissa särskilda fall. Vid investeringar 
i åtgärdspaket, med kombinationer av flera åtgärder som har olika lång ekonomisk livslängd, 
kan restvärdemetoden behöva användas för att få samma kalkylperiod för samtliga åtgärder i 
paketet. Kalkylperioden bestäms i sådant fall av den kortaste tidsperioden. Det återstående 
värdet på de investeringar som har längre livslängd inkluderas i kalkylen genom ett restvärde 
vid kalkylperiodens slut. Restvärdet representerar en tillgång (positiv nyttoeffekt) som läggs 
till kalkylperiodens sista år och diskonteras till nuvärde. 

 

Restvärde beräknas utifrån antagande om jämn värdeminskning över tiden av det investerade 
kapitalet (så kallad linjär nedskrivning av kapitalet) av det investerade kapitalet: 

R = I∙(n/N)   där  

R= investeringens restvärde,  

I=samhällsekonomisk investeringskostnad, exklusive skattefaktor 

n = åtgärdens återstående livslängd vid kalkylperiodens slut, antal år 

N= åtgärdens ekonomiska livslängd, antal år 

Observera att beräkningen av restvärde inte ska inkludera någon skattefaktor. 
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Bakgrund och motivering 

Tabellen med rekommenderade kalkylperioder i tidigare ASEK-versioner har varit 
ofullständiga. En arbetsgrupp på Expertcenter har därför under 2017 gjort en komplett 
sammanställning av alla de tekniska och ekonomiska livslängder som i praktiken har 
tillämpats i olika kalkyler inom Trafikverket. Resultatet är det som redovisas i ovanstående 
tabeller. 

Tillämpning av restvärde: I ASEK 4 maximerades kalkylperioden till 40 år för alla åtgärder 
och ett restvärde lades till kalkylen för objekt med förväntad ekonomisk livslängd längre än 40 
år. Restvärdet avsåg att kompensera för bortfallet av nettointäkter efter kalkylperioden och 
baserades på investeringskostnaden utifrån linjär avskrivning. Motivet för en kalkylperiod på 
max 40 år, i kombination med restvärde, var den osäkerhet som är förknippad med långsiktiga 
prognoser samt att ett flertal andra länder tillämpade kortare kalkylperioder. 
Restvärdesmetoden ifrågasattes emellertid, bland annat på grund av att den ansågs missgynna 
stora projekt med god trafikutveckling och lång ekonomisk livslängd. En annan invändning 
var att hänsyn inte tas till externa effekter som uppstår efter den 40-åriga kalkylperioden. 

Ett sätt att komma tillrätta med den framtida osäkerheten utan att missgynna objekt med lång 
livslängd och god trafikutveckling vore att i restvärdesberäkningen beakta den trafiktillväxt 
som förväntas uppstå under den 40 åriga kalkylperioden. Detta skulle kunna göras genom att 
restvärdet under resterande ekonomiska livslängd beräknas utifrån den nytta objektet har år 
40. Detta är i praktiken detsamma som att använda en kalkylperiod lika med ekonomisk 
livslängd, men att man efter de första 40 åren antar konstant nytta, d.v.s. ingen trafiktillväxt 
och inga reala prisökningar. ASEK har därför valt att ändra rekommendationen till det 
sistnämnda alternativet. Det alternativet tillämpas genom att ett brytår läggs in 40 år efter 
öppningsåret och att ingen trafiktillväxt, ingen real prisökning och ingen nyttotillväxt antas 
förekomma efter det brytåret.  

 

5.5.2. Investeringskostnadens fördelning över byggtiden 

 

ASEK rekommenderar 

Grundprincipen är att investeringskostnaden ska fördelas med lika stora andelar varje år. 
Undantaget är vid treåriga projekt där det andra året ska åsättas en större andel.  

Fördelningen illustreras i tabell 5.10. För projekt med byggtid längre än 5 år fördelas 
investeringskostnaden med lika stora andelar varje år.  

 

Tabell 5.10. Fördelning av investeringskostnader 

Byggtid Andel år 1 Andel år2 Andel år 3 Andel år 4 Andel år 5 

1 år  100 % 
   

 

2 år  50 % 50 % 
  

 

3 år  25 % 50 % 25 % 
 

 

4 år  25 % 25 % 25 % 25 %  

5 år  20 % 20 % 20 % 20 % 20 % 
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Byggtiden bestäms utifrån bästa möjliga kunskap. Om uppgifter om byggtidens längd saknas 
bör följande tumregel användas: 

 Ett års byggtid vid investeringskostnad < 75 mnkr. 

 Två års byggtid vid investeringskostnad (75 mnkr - 150 mnkr). 

 Tre års byggtid vid investeringskostnad (150 mnkr - 750 mnkr). 

 Fyra års byggtid vid investeringskostnad > 750 mnkr. 

  

Tumregeln för att bestämma antalet byggår och principen för fördelning av investerings-
kostnaden över år gäller för samtliga transportslag 

 

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

 

ASEK rekommenderar 

I samhällsekonomiska analyser av infrastrukturinvesteringar ska ingå externa effekter av 
aktiviteter, kopplade till investeringen under tiden för investeringens genomförande och 
slutförande (byggtid, muddringstid etc.), förutsatt att effekterna ifråga bedöms vara av 
betydande storlek. 

Med åtgärdstid avses här tiden från byggstart till trafiköppning då investeringen tas i bruk. 

Effekterna ska om möjligt kvantifieras med gällande effektsamband och värderas med gällande 
ASEK-värden. Om detta inte är möjligt kan effekterna beskrivas, tillsammans med andra 
eventuella svårvärderade effekter, som komplement till kalkylen. 

 

Bakgrund och motivering 

Under den tid arbetet pågår med en investering i ny eller förbättrad infrastruktur kan det 
uppstå externa effekter av detta arbete. Vägbyggen kan innebära störningar i trafiken och ökad 
olycksrisk (inte minst för vägarbetarna), buller och vibrationer från maskiner samt 
luftföroreningar och klimatutsläpp från bränsle som används i maskinerna. Investeringar i 
järnväg medför som regel påtagliga störningar i trafiken under den tid arbete pågår. Vid 
farledsinvesteringar ger muddringen externa effekter i form av grumling av vatten, vilket 
temporärt kan påverka djurlivet i vattnet. 

Externa effekter under åtgärdstiden (byggtid eller muddringstid) är samhällsekonomiskt 
relevanta kostnader som idealt sett borde ingå i kalkylen. I vart fall om de har icke-marginell 
omfattning och påverkan på omvärlden.  

De externa effekter som är relevanta i den samhällsekonomiska kalkylen är externa effekter av 
aktiviteter som sker i samband med och till följd av investeringen, och som inte skulle uppstå 
om inte infrastrukturinvesteringen genomfördes. Det betyder att livscykelperspektiv inte ska 
tillämpas. Externa effekter av tillverkning av det material som förbrukas i investeringen räknas 
inte i kalkylen eftersom utgångspunkten är att detta material skulle tillverkats även i 
alternativfallet (JA) och då använts i annat infrastrukturprojekt eller annan typ av verksamhet. 

 

5.6. Samhällsekonomisk diskonteringsränta 

Diskonteringsräntan används för att diskontera nyttor och kostnader som inträffar vid olika 
tillfällen i framtiden till en gemensam tidpunkt, vanligen nutid. Diskonteringsräntan avser den 
takt som nyttor och kostnader räknas ner. När nyttor eller kostnader istället räknas upp kallas 
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det kapitalisering. Nivån på diskonteringsräntan har stor betydelse för utfallet av en 
samhällsekonomisk kalkyl. Diskonteringsräntan kan ses som ett avkastningskrav som 
påverkar vilka investeringar som blir lönsamma. 

 

ASEK rekommenderar 

Den reala samhällsekonomiska diskonteringsräntan ska sättas till 3,5 %. 

 

Bakgrund och motivering 

Syftet med diskontering är att uttrycka ett projekts flöde av nyttor och kostnader under 
livstiden i nuvärden. Då framtida nyttor och kostnader uttrycks som nuvärden är de 
jämförbara och man kan då bestämma om projektet är lönsamt totalt sett, det vill säga om 
projektets nyttor överstiger kostnaderna för projektet. Nettonuvärdet är nuvärde av en ström 
av kostnader eller nyttor mellan år t och år T. Summa nuvärde beräknas enligt följande formel: 

Summa nuvärde av nyttor och kostnader = ∑ 𝐵𝑡
𝑇
𝑡=0 [

1

(1+𝑟)𝑡]  -  ∑ 𝐶𝑡
𝑇
𝑡=0 [

1

(1+𝑟)𝑡] 

där Ct = kostnaden år t 
Bt = nyttan år t 
 r = diskonteringsräntan 

 T = kalkylperiodens längd, antal år 

Det finns olika syn på vilken nivå diskonteringsräntan bör ligga på, men lite mer samsyn kring 
vad som bestämmer den. I stort kopplas analyser av diskonteringsräntans storlek till den s.k. 
Ramsey-ekvationen. Denna kan skrivas som: 

i = z + ng  

där i = den samhälleliga diskonteringsräntan, i procent 

z = ren tidspreferens (d) + katastrofrisk (L), uttryckt i procent 

n = absolutbeloppet på elasticiteten för marginalnyttan av konsumtion 

g = årlig tillväxt av konsumtion per capita, i procent 

 

Värdena på z, n och g, kan sättas baserat på resultat i empiriska studier och/eller på mer etiska 
grunder.  

Bestämningen av diskonteringsräntan i ASEK 1 till ASEK 3 utgick i stor utsträckning ifrån 
studier av marknadsräntor. Diskonteringsräntan i dessa ASEK-omgångar var en riskfri ränta. 
Räntan sattes i samtliga fall till 4%, detta trots att analysen av marknadsräntor snarare 
indikerade att en riskfri ränta skulle vara lägre. I ASEK 4 diskuteras mer direkt utifrån Ramsey-
ekvationen, med HEATCO:s precisering av de olika komponenternas storlek som 
utgångspunkt. Enligt ASEK 4 talade en tolkning av HEATCO:s rekommendationer för en 
sänkning av diskonteringsränta till 3%. Så blev dock inte fallet, utan diskonteringsräntan 
lämnades även fortsättningsvis på 4% med motiveringen att den räntan inkluderar en 
riskpremie som lagts till därför att hänsyn måste tas till systematisk risk5. Rekommendationen 
i ASEK 4 är inte tydligt kopplad varken till marknadsräntor eller till komponenterna i Ramsey-
ekvationen, vilket också noteras i WSP (2011a).  

HEATCO (2006) och the HM Treasury Green Book (2011) bestämmer nivån på sina 
diskonteringsräntor utifrån Ramsey-ekvationen. HEATCO landar på 3,0% medan the HM 

                                                        
5 Med systematisk risk avsågs risk som är korrelerad med förändringar i den ekonomiska cykeln och därför inte 

kan diversifieras bort. 
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Green Book (HMTGB) rekommenderar 3,5%. Båda dessa källor noterar också att 
diskonteringsräntan bör avta med tiden. I HMTGB preciseras hur detta ska göras. 

En ränta på 3,5% skulle gälla för de första 30 åren medan räntan under år 31-75 skulle sättas 
till 3,0%. Den rekommenderade räntan är ännu lägre i ”senare” tidsperioder. I HMTGB är 
motivet till avtagande ränta främst att det är ett sätt att ta hänsyn till att framtiden är osäker.  

För ASEK är det av stort intresse att titta närmare på hur HEATCO och HMTGB kommit fram 
till sina rekommenderade diskonteringsräntor, d.v.s. vilka nivåer på z, n och g som leder fram 
till diskonteringsräntor på 3,0% respektive 3,5%. Den rena tidspreferensen plus 
katastrofrisken (z), bör enligt HEATCO sättas till 1,5. I HMTGB delas denna uppfattning med 
hänvisning till empiriska studier som indikerar att den rena tidspreferensräntan (d) ligger 
kring 0,5 och katastrofrisken (L) runt 1. I HMTGB ges exempel på vad som fångas i 
katastrofrisken. De exempel som tas upp är teknologiska framsteg som leder till att 
investeringar blir obsoleta i förtid, naturkatastrofer och större krig. De empiriska studier som 
ligger till grund för rekommendationen (Newbery (1992), Kula (1987), Pearce & Ulph (1995) 
och OXERA (2002)), skattar dock alla katastrofrisken som den andel av befolkningen som dör 
varje år eller något närliggande mått. Elasticiteten för marginalnyttan av konsumtion (n) bör 
enligt HEATCO sättas till 1. Samma slutsats dras i HMTGB baserat på empiriska studier. 
Tillväxttakten i konsumtion per capita (g) bör enligt HEATCO sättas till 1,5. I HMTGB förordas 
ett g på 2 baserat på hur denna variabel utvecklats i Storbritannien under åren 1950-1998.  

Det är rimligt att ASEK i analysen av diskonteringsräntan utgår ifrån samma nivåer på z och n 
som HEATCO och HMTGB gör. Däremot borde nivån på g väljas utifrån samma antaganden 
om ekonomisk utveckling som ligger till grund för den reala uppräkningen av kalkylvärden (se 
kapitel 4). Den tillväxt i BNP/capita som används där motsvarar en genomsnittlig årlig tillväxt 
fram till år 2050 på ca 1,8 %. Observera att detta handlar om tillväxt i real inkomst, mätt i 
termer av real BNP/capita, men samvariationen mellan detta mått och konsumtion per capita 
(g) är närmast total. Med z=1,5, n=1 och g=1,8 kan diskonteringsräntan med hjälp av Ramsey-
ekvationen beräknas till 3,3%. 

 
I ASEK 4 poängterade det vetenskapliga rådet att det finns en systematisk risk som måste 
hanteras i de samhällsekonomiska kalkylerna. Hantering av systematisk risk kan tala för en 
något högre diskonteringsränta än den som faller ut från beräkningen med Ramsey-
ekvationen.  

Vetenskapliga argument finns för att diskonteringsräntan borde avta med tiden under 
kalkylperioden, se till exempel Weitzman (2010) och Gollier (2002). Att i nuläget 
rekommendera detta skulle dock medföra komplikationer eftersom alla modeller som används 
vid samhällsekonomiska analyser inte är anpassade till en ränta som varierar över tiden. Ett 
grövre sätt att ta viss hänsyn till argumenten att räntan borde avta med tiden är att sänka (den 
konstanta) räntan något. Med en lägre (konstant) ränta läggs, precis som vid en avtagande 
ränta, större vikt vid framtida nyttor och kostnader.  

Baserat på beräkningarna enligt Ramsey-formeln samt resonemang kring risk och argument 
för avtagande ränta, rekommenderades i ASEK 5 att diskonteringsräntan skulle sänkas från 
4% till 3,5%. Denna rekommendation kvarstår. 

 

5.7. Företagsekonomisk kalkylränta  

Den företagsekonomiska kalkylräntan används bland annat vid beräkning av fordons-
kostnader och trafikeringskostnader. 
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ASEK rekommenderar 

En inflationsfri (real) företagsekonomisk låneränta på 5% bör användas. 

En bedömning av den aktuella verksamhetens avkastningskrav bör göras när verksamheters 
avkastningskrav ska användas i en analys.  

Det inflationsfria avkastningskravet bör schablonmässigt sättas till 10% om inget specifikt 
avkastningskrav går att bedöma. 

 

Bakgrund och motivering 
I ASEK 4 rekommenderades att den företagsekonomiska räntan skulle sättas till 6,5 procent. 
Rekommendationen grundades på samma resonemang som i ASEK 3. Utgångspunkten i ASEK 
4 var främst den räntenivå som användes vid schablonberäkningar i Svenska Åkeriföretagens 
kalkylprogram SÅcalc. Vid tidpunkten för ASEK 4 var den underliggande principen för 
åkeribranschens schablon för ränteberäkning att addera 3% på STIBOR 3-månadersränta. 
Eftersom räntor är konjunkturkänsliga baserades schablonräntan på ett genomsnitt för de 
senaste tio åren. Detta gav en ränta på 6,5%, vilket i exempelkalkyler med SÅcalc avrundades 
nedåt till 6%. Idag är kopplingen till STIBOR inte lika stark i SÅcalc. En rimlig ränta för 
upplåning med fordon som säkerhet bedöms dock idag ligga kring 5 procent. 

Räntan på 5% baseras på lån med fordonen som säkerhet. Räntesatsen på lån utan denna typ 
av säkerhet är av allt att döma högre. Uppgifter från ALMI tyder på att en rimlig 
genomsnittsnivå för företagslån är 9%.  

Eftersom inflation inte ska ingå i den samhällsekonomiska kalkylen bör 2% dras av från de två 
räntenivåer som diskuteras ovan (här antar vi att Riksbanken i genomsnitt prickar sitt 
inflationsmål). Baserat på detta resonemang rekommenderar ASEK att den reala 
företagsekonomiska låneräntan ska sättas till 5%.  

Räntan på 5% är alltså en låneränta. Det finns i analyssammanhang ibland ett behov av att 
utgå från en verksamhets avkastningskrav snarare än en verksamhets lånekostnad. Så kan till 
exempel vara fallet när det måste bedömas vilken trafikering som kan tänkas komma till stånd 
på företagsekonomisk grund. Ytterligare ett exempel är när produktionsomfattningen i en 
näring, som kommer att efterfråga transporter som underlättas av en viss investering, är 
avgörande i den samhällsekonomiska lönsamhetsbedömningen. I dessa fall bör den aktuella 
verksamhetens avkastningskrav användas. Avkastningskravet i olika verksamheter varierar 
beroende på verksamhetens risk, andelen eget och lånat kapital och så vidare. Om ingen 
kännedom finns om vilken specifik verksamhet avkastningskravet gäller, eller om ingen 
kunskap om avkastningskravet i den aktuella verksamheten kan erhållas, rekommenderar 
ASEK att en schablon på 10% används. 

5.8. Hantering av skatter/avgifter, subventioner och budgeteffekter 

Skatter/avgifter ska och kan hanteras lite olika i samhällsekonomiska kalkyler beroende på om 
de ligger inbakade i priser och kostnadsberäkningar (moms) eller om de utgör explicita 
komponenter i kalkylen, beroende på vilken typ av skatt det gäller – inkomstskatter, moms 
eller punktskatter – och om punktskatterna är effektivitetsbetingade (internaliserande) eller 
inte. Motsvarande gäller även för subventioner. Budgeteffekter kan också hanteras på olika 
sätt i samhällsekonomiska kalkyler, antingen redovisas explicit eller inte redovisa dem i 
kalkylen. 

 

 

5.8.1. Budgeteffekter 
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ASEK rekommenderar 

I samhällsekonomiska kalkyler kan man redovisa reala kostnader och intäkter med eller utan 
en redovisning av hur dessa värden fördelas på konsumentöverskott och producentöverskott i 
privat sektor och budgeteffekter i offentlig sektor.  

 

Tillämpning  

I transportsektorns kalkyler förekommer bägge metoderna (trafikeffekter redovisas som regel 
med särredovisning av budgeteffekter medan åtgärdskostnader inte redovisas på det sättet). 

 

Bakgrund och motivering 

Att betala skatt innebär att en viss del av de värden som skapas betalas till stat eller kommun. 
Det är alltså inte en real kostnad utan en transferering, d.v.s. det handlar inte om förbrukning 
av resurser utan enbart om en omfördelning av pengar från privat sektor till offentlig sektor. 
Budgeteffekter är alltså inte direkta effekter på konsumtion eller produktion utan rena 
omfördelningseffekter och sådana effekter påverkar inte nettoresultatet i en kalkyl.  

Transfereringar innebär en utgift för en part och en lika stor inkomst för en annan part, vilket 
blir ett nollsummespel eftersom de två effekterna tar ut varandra. Man kan därför i många fall 
välja om man vill särredovisa budgeteffekter för offentliga sektorn (stat eller kommun) eller ej. 
Kostnadsberäkningar, t.ex. beräkningar av effekter på producentöverskott, kan antingen göras 
exklusive skatt eller göras inklusive skatt och kompletterade med budgeteffekter som 
motsvarar den betalda skatten. Bägge sätten ger samma nettoresultat. 

Eftersom utbetalningar är negativa flöden och inbetalningar positiva flöden så gäller att:  

Kostnad inkl. skatt för företag + inbetald skatt till staten  

= Kostnad exkl. skatt för företag + betald skatt från företag + inbetald skatt till staten  

= Kostnad exkl. skatt för företag. 

Vissa punktskatter kan emellertid vara kopplade till reala effekter på konsumtion eller 
produktion, till exempel skatter och avgifter som används som styrmedel för att minska 
negativa miljöeffekter. 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 är effektivitetsbetingad om den har införts i syfte att i de privatekonomiska 
kalkylerna internalisera kostnaden för en extern effekt (kallas även för internaliserande 
skatter). I detta fall uppstår tre effekter – en som påverkar reala resurser (den externa 
kostnaden) och två finansiella effekter i form av dels betalning av skatt för den som orsakar 
den externa effekten dels en positiv budgeteffekt för offentliga sektorn. Man kan i det fallet 
välja 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 kalkylvärden som speglar värderingar 
ur producenters synpunkt, t.ex. tidsvärden för tjänsteresor och trafikoperatörers kostnad för 
personal. Inkomstskatter och sociala avgifter ska däremot inte inkluderas i kalkylvärden som 
speglar värderingar ur konsumenters/löntagares synpunkt, t.ex. privatpersoners värdering 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 följande slag: 

a) Rent fiskal skatt (ej effektivitetsbetingad) 

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

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

I det första fallet (a) måste skatten behandlas som en transferering eftersom den här inte utgör 
ett mått på en real kostnadsförändring och inte bidrar till internalisering av externa effekter. 
Detta kan göras på två sätt.  

1. Det ena sättet är att låta skatten ingå i den beräknade transportkostnadsförändringen, 
och samtidigt låta skatten ingå som budgeteffekt i form av en skatteinkomst.  

2. Det andra sättet är att inte låta skatten ingå i den beräknade transportkostnads-
förändringen. I det fallet ingår inte heller någon budgeteffekt i form av förändrad 
skatteinkomst (det vill säga ”kvittningen” är redan gjord). 

I det andra fallet (b) då skatten motsvaras av externa kostnader som inte värderas på annat 
sätt i kalkylen måste skatten behandlas som ett mått på den reala kostnadsförändringen och 
ska således inte särbehandlas utan ingår som en ”normal” kostnad.  

I det tredje fallet (c) då den externa effekten värderas separat i kalkylen bör den 
internaliserande skatten behandlas som en transferering, det vill säga på samma sätt som i det 
första fallet (a). 

 

Bakgrund och motivering 

I samhällsekonomiska kalkyler beräknas reala effekter som uppstår till följd av studerade 
åtgärder. Detta kräver en särskild behandling av de skatter och avgifter som trafikanten 
betalar. Skatterna/avgifterna utgörs av bland annat bensin- och kilometerskatt, banavgifter 
och flygets landningsavgifter. 

Om de skatter/avgifter som trafikanten erlägger är ”rent fiskala” ska de behandlas som en 
transferering, annars sker en dubbelräkning. Detta kan göras genom att räkna kostnads-
förändringarna exklusive skatt. Det kan också göras genom att låta skatter ingå i kostnads-
beräkningarna och dessutom ta med de budgeteffekter som uppstår inom offentliga sektorn. 
Skatteeffekterna för staten och i transportsektorn tar då ut varandra och ger ett netto som är 
noll. Om den externa effekten värderas genom ett särskilt framtaget skuggpris så kan man välja 
att antingen redovisa endast denna skuggprisvärdering och inga skatte-/budgeteffekter 
eftersom de tar ut varandra, eller också redovisar man alla tre effekterna. 

Om ingen särskild värdering av den externa effekten har gjorts i den samhällsekonomiska 
kalkylen kan man (i brist på bättre) använda den internaliserande skatten som värdering av 
den externa effekten. I det fallet utelämnar man de budgeteffekterna i kalkylen och låter 
betalningen av skatt representera den reala kostnaden för den externa effekten.  
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För de kollektiva trafikslagen, där resenärens pris är exogent givet och transportkostnaden 
beräknas i modellen, är det en smaksak om skatten ingår i den beräknade transportkostnads-
förändringen eller inte. Det som skiljer är incidensen av effekterna. För de trafikslag där 
konsumentens pris är kostnadsbestämda (personbil, godstrafik) måste dock skatter/avgifter 
ingå i transportkostnadsförändringen, i varje fall om efterfrågan förutsätts vara elastisk.6 

 

5.8.4. Indirekta skatter – Moms och generellt momspåslag 

 

ASEK rekommenderar 

I transportsektorns samhällsekonomiska analyser ska prissatta effekter inom privat sektor 
generellt sett värderas till marknadspris inklusive moms och andra indirekta skatter. I 
praktiken används, med några undantag, ett generellt momspåslag på 21 procent för 
omräkning från faktorpris till konsumentpris, vilket motsvarar genomsnittligt uttag av moms 
och indirekta skatter. 

I investeringskalkyler för infrastrukturinvesteringar ska följande kostnader värderas inklusive 
moms och andra indirekta skatter: 

Biljettpriser för kollektivtrafik (flyg, buss och tåg) 

Drivmedel för personbil och kollektivtrafik 

Fordonskostnader för personbil 

Trafikeringskostnader för kollektivtrafik  

Trafikeringskostnader för godstrafik 

Godstidsvärden för gods  

De viktigaste undantagen från generellt momspåslag gäller för biljettpriser för kollektivtrafik 
(d.v.s. flyg, buss och tåg) samt drivmedelspriser för bensin- och dieseldrivna fordon. Momsen 
på biljettpriser är 6% och på drivmedelspriset 25 %.  

För fordonskostnader för personbil och godstrafik samt godstidsvärdering värderas 
kostnaderna med faktorkostnader uppräknade med generellt momspåslag.  För fordons-
kostnader för kollektivtrafik så ingår moms enbart på inköpta varor, inte på lönekostnader. 
Som approximation rekommenderar därför ASEK att dessa fordonskostnader värderas till 
faktorpriser, exklusive moms, i samhällsekonomiska kalkyler. 

Bakgrund och motivering 

I en samhällsekonomisk kalkyl ska kostnader generellt sett värderas utifrån alternativ-
kostnadsvärdering, det vill säga resursens värde vid alternativ användning.  Det betyder att 
insatsvaror ska värderas till marknadspriser, inklusive moms och andra indirekta skatter, om 
de har alternativ användning men värderas utifrån samhällsekonomisk marginalkostnad för 
produktion (ungefär lika med faktorpris) i de fall alternativ användning saknas. Eftersom 
transportsektorns samhällsekonomiska kalkyler är standardiserade analyser (för att 
underlätta jämförbarhet mellan olika analyser avseende olika åtgärder och för olika 
tidsperioder) som inte tar fullständig hänsyn till individuella/regionala variationer när det 
gäller ekonomiska omvärldsförhållanden som konjunkturförhållanden, ojämvikt på enskilda 
marknader etc. så baseras de på antagandet att alla resurser, generellt sett, har alternativ 
användning och att marknadsprissatta resurser därför bör värderas utifrån marknadspriser 
inklusive moms och andra indirekta skatter. 

                                                        
6 Om helt oelastisk efterfrågan förutsätts, det vill säga antalet resor är givet och påverkas inte av åtgärder, blir 

naturligtvis nettoeffekterna desamma oavsett om kostnadsförändring beräknas med eller utan skatt och externa 

effekter beräknas netto (kostnader med skatt) eller brutto (kostnader utan skatt). 
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Det generella momspåslaget baseras på data från SCB och fångar att hushållens 
konsumtionsutgifter för moms och övriga produktskatter uppgår till 20,6% i relation till värdet 
exklusive skatter.  

Motivet till att använda ett genomsnittligt påslag för moms är att det inte är möjligt att 
förutsäga framtida differentieringar av momsuttag samt att beslutsunderlag för långsiktiga 
infrastrukturåtgärder inte bör påverkas av tillfälliga förändringar i momsuttag mellan olika 
varor.  Undantag görs dock i vissa fall då det finns särskilda skäl, i huvudsak motiverade utifrån 
konsistens mellan efterfrågeberäkningar och samhällsekonomiska värdering. De viktigaste 
undantagen gäller biljettpriser för kollektivtrafik, det vill säga flyg, buss och tåg, samt 
drivmedelspriser för bensin- och dieseldrivna fordon, där samma priser används i den 
samhällsekonomiska kalkylen som i efterfrågeberäkningen. Momsen på biljettpriser är 6 
procent och på drivmedelspriset 25%.  

5.8.5. Subventioner 

Subventioner kan utgå antingen som transferering (inkomstbidrag) eller som korrigering av 
positiva externa effekter (effektivitetsbetingad subvention). Subventioner hanteras på 
motsvarande sätt som punktskatter och avgifter. 

 

ASEK rekommenderar 

Subventioner kan vara av följande slag: 

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

b. Subvention som motsvaras av externa intäkter (positiva nyttoeffekter) som inte 
värderas separat i kalkylen 

c. Subvention som motsvaras av externa intäkter (positiva nyttoeffekter) som värderas 
separat i kalkylen 

I det första fallet (a) måste subventionen behandlas som en transferering eftersom den här inte 
utgör ett mått på en real kostnadsförändring och inte bidrar till internalisering av externa 
effekter. Detta kan göras på två sätt. Det ena sättet är att låta subventionen ingå i 
transportkostnadsförändringen och samtidigt låta subventionen ingå som budgeteffekt i form 
av en skatteutgift. Det andra sättet är att inte låta subventionen ingå i den beräknade 
transportkostnadsförändringen I det fallet ingår inte heller någon budgeteffekt i form av 
förändrad skatteinkomst (d.v.s. ”kvittningen” är redan gjord). 

I det andra fallet (b) då subventionen motsvaras av externa intäkter som inte värderas på annat 
sätt i kalkylen måste subventionen behandlas som ett mått på den positiva nyttoeffekten och 
ska således ingå som en ”normal” intäkt.  

I det tredje fallet (c) då den externa effekten värderas separat i kalkylen bör den interna-

liserande subventionen behandlas som en transferering, det vill säga på samma sätt som i det 

första fallet (a).   
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5.9. Skattefaktorn 

De flesta skatter som används ger upphov till en ineffektiv resursanvändning och därför 
medför skatteutgifter en samhällsekonomisk kostnad som är större än själva utgiften. Direkta 
skatter påverkar arbetsutbudet och indirekta skatter leder till höjda priser och därigenom lägre 
produktions- och konsumtionsvolymer. I båda fallen skapas s.k. skattekilar. Om dessa inte 
motiveras av externa effekter (internaliserande skatter) så blir skatterna snedvridande och 
orsakar en effektivitetsförlust (även kallad ”dead-weight loss”, eller ”excess burden of taxes”). 
I klarspråk betyder detta att p.g.a. de incitament som inkomst- och varuskatter medför 
kommer inte alla varor och tjänster som är värda mer än de kostar att producera för samhället 
att produceras. Denna indirekta kostnad för samhället kan man ta hänsyn till genom att 
multiplicera skattefinansierade kostnader med en skattefaktor.  

 

ASEK rekommenderar 

En skattefaktor ska användas för uppräkning av investeringskostnader och övriga 
infrastrukturkostnader som finansieras genom skatter från statlig eller kommunal budget eller 
via skatter och avgifter som inte är brukaravgifter direkt kopplade till den aktuella 
investeringen. 

Skattefaktorns storlek är 1,3. 

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

 finansieras med skattemedel som kommer via anslag från statens budget och/eller 
kommunal budget 

 finansieras med medel från trängselavgifter eller andra effektivitetsbetingade skatter/ 
avgifter som inte är direkta brukaravgifter eller på annat sätt har en direkt koppling till 
den aktuella investeringen 

 

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

 finansieras med medel från privat näringsliv 

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

 

Om det finns underlag av god kvalitet avseende investeringens effekter på ekonomisk tillväxt 
och skatteeffekter i ekonomin som helhet bör skattefaktorn tillämpas på nettobudgeteffekten. 

 

Bakgrund och motivering 

Till följd av en rad marknadsmisslyckanden, såsom beskattning av arbetsinkomster, befinner 
sig ett lands ekonomi i de flesta fall inte i ”first best”, det vill säga den ekonomiska jämvikt som 
skulle råda utan några som helst imperfektioner. Detta måste beaktas för att klargöra hur 
kostnads- och nyttoposter ska hanteras i samhällsekonomiska kalkyler för offentligt 
finansierade investeringar i kollektiva nyttigheter, såsom transportinfrastruktur (Hultkrantz, 
2012). 
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Om man antar att den offentliga sektorns budget inte är konstant, utan att en utgiftsökning 
leder till en skattehöjning så bör beslutsregeln för en skattefinansierad kollektiv nyttighet vara 
"the modified Samuelson rule". Den kan skrivas som:  

 

 0)1(  MEBcb
h

h   där 

bh = värdet för hushåll h av den kollektiva nyttigheten och  

c = skattefinansierad produktionskostnad för den kollektiva nyttigheten.  

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

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

 

Av ovanstående dras slutsatsen att en skattefaktor motsvarande (1+MEB) ska tillämpas på 
investeringskostnaden. I begreppet investeringskostnad inkluderas också åtgärdens effekter 
på övriga infrastrukturkostnader i form av underhåll och reinvesteringar. Statens utgifter för 
investering samt drift- och underhåll värderas i faktorpriser (staten betalar ingen moms) 
medan däremot effekterna av investeringen värderas i konsumentpriser, det vill säga inklusive 
moms. Samma slutsatser framförs också i Bångman (2012). 

En skattning av den marginella överskottsbördan av förändrade skatter har genomförts av 
Peter Birch Sörensen (2010) inom ramen för Expertgruppen för offentliga studier (ESO), 
Finansdepartementet. I studien beräknas den marginella dödviktsförlusten (DWL, vilket 
under vissa förutsättningar är lika med MEB) för våra vanligaste skatter i Sverige. Birch 
Sörensen beräknar DWL för en proportionell ökning av inkomstskatten till 24,2%. Det innebär 
att en skattehöjning som i en statisk analys skulle ge 100 kronor i ökade skatteintäkter, bara 
resulterar i 75,8 kronor. MEB kan då beräknas som 24,2/75,8  = 0,32 och MCPF skattas till 
1,3. 

ASEK rekommenderar att en skattefaktor på 1,3 används för uppräkning av investerings-
kostnaden samt kostnader för drift, underhåll och reinvesteringar till följd av investeringen. I 
den mån det är möjligt att beräkna förändringen av skattebasen, till följd av investeringen, 
tillämpas skattefaktorn på nettobudgeteffekten istället för på utgifterna för investering, drift 
och underhåll. 

Nettobudgeteffekten består av nettoförändringen av skatteuttag, d.v.s. det ökade skatteuttaget 
för finansiering av investeringen minus ökad skatteinkomst på grund av den ökning av 
skattebasen som investeringen bidrar till. Ökningen av skattebasens storlek är direkt kopplad 
till effekter på ekonomisk tillväxt. Om investeringen genererar tillväxteffekter som i sin tur 
genererar skatteinkomster som är lika stora som investeringskostnaden är nettobudget-
effekten lika med noll och ingen ytterligare överskottsbörda av skatter uppstår. I så fall behöver 
inte investeringskostnaden räknas upp med skattefaktorn.  

 

I det fall investeringskostnaden finansieras på annat sätt än skattefinansiering gäller följande: 

 

 Kostnader som finansieras med privata medel ska inte räknas upp med skattefaktor.  

 Kostnader som finansiering med brukaravgifter, d.v.s. avgifter för de som använder 
investeringen, och som ingår i trafikanternas privatekonomiska trafikeringskostnad, 
ska heller inte räknas upp med skattefaktor. I denna finansieringskategori inkluderas 
också direkt finansiering från brukare av anläggningen, exempelvis i form av 
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industrispår till en produktionsanläggning. Vid medfinansiering med privata medel 
eller brukaravgifter beräknas skattefaktorn enbart på den del av investeringskostnaden 
som finansieras med skattemedel.  

 Kostnader som finansieras med effektivitetsbetingade skatter och avgifter som inte är 
kopplade till den aktuella investeringen (d.v.s. de är inte brukaravgifter för den aktuella 
investeringen) ska räknas upp med skattefaktorn. Exempel på detta är användning av 
trängselavgifter till investering i ny infrastruktur. Dessa skatter och avgifter har en 
alternativkostnad som motsvarar skatters överskottsbörda, eftersom de i 
alternativfallet skulle kunna användas till att sänka uttaget av snedvridande skatter. 

 

5.10. Gränsöverskridande transporter; Värdering av transportkostnader för 
export och import 

5.10.1. Generell värderingsprincip för import/export 

 

ASEK rekommenderar 

Operativa trafikeringskostnader vid import/export av varor och tjänster ska inkluderas i 
kalkylen i sin helhet om de uppstår inom Sveriges gränser och om de uppstår utanför Sveriges 
gränser men betalas av den svenske importören/exportören. I det senare fallet ska de operativa 
frakt- och/eller trafikeringskostnaderna värderas till sitt nominella värde (givet aktuell 
växelkurs) men exklusive svenska skatter och avgifter som t.ex. moms. 

Om det saknas exakta uppgifter om vem som betalar trafikeringskostnaderna för de 
importerade/exporterade varorna och tjänsterna ska man utgå från att i genomsnitt hälften av 
transportkostnaderna betalas av svenska import-/exportföretag. I kalkylerna ska alltså 
inräknas alla transportkostnader som uppstår inom Sveriges gränser samt hälften av de 
operativa trafikeringskostnader som uppstår utanför Sveriges gränser. 

Externa effekter som uppstår p.g.a. transporter utomlands ska generellt sett inte ingå i 
kalkylen. Undantag gäller dock för externa effekter på internationellt vatten och i 
internationellt luftrum (se avsnitt 5.10.2).  

Bakgrund och motivering  

Tidigare har ASEK haft rekommendationer för effekter för gränsöverskridande transporter på 
internationellt vatten och i internationellt luftrum, alltså för internationellt transporter med 
båt och flyg, men inte för internationella transporter generellt. För järnvägsinvesteringar i 
Sverige som t.ex. påverkar längd och vikt på tåg som transporterar gods utomlands har det 
varit oklara regler för värdering (t.ex. för åtgärder som gör att man kan köra längre och tyngre 
malmtåg, och frågan om man då ska räkna bort effekter på sträckan Riksgränsen–Narvik). 
Denna brist har nu åtgärdats. 

Infrastrukturåtgärder i Sverige kan ge upphov till effekter på trafik och trafikens externa 
effekter både i och utanför Sverige genom att de påverkar förutsättningarna för import och 
export. Järnvägsinvesteringar i Sverige som innebär möjligheter att köra längre och tyngre tåg 
kan påverka trafikeringskostnaden för hela resan, både i Sverige och utomlands, för 
internationella tågtransporter. En farledsinvestering kan göra en hamn tillgänglig för större 
fartyg i internationell trafik, vilket innebär att sjöfartens stordriftsfördelar kan utnyttjas bättre 
och att de operativa transportkostnaderna därigenom sänkas. Frågan är hur nyttan av denna 
effektivisering av transporterna ska fördelas mellan Sverige och utlandet i den 
samhällsekonomiska kalkylen.   

Grundreglerna för värdering av effekter är att enbart de effekter som påverkar individer och 
organisationer inom landets gränser ingå i kalkylen, då avgränsningen av värderingen av 
effekter är geografisk (av praktiska skäl, och istället för kopplad till medborgarskap) och 
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omfattar nationen. Detta gäller även internationella transporter. Därav kan man dra slutsatsen 
att inga effekter som uppstår i andra länder ska räknas in i en svensk nationell kalkyl. Men här 
behöver ett förtydligande göras av hur man generellt sett hanterar import och export av 
transporttjänster samt hur man hanterar effekter av transporter inom internationellt luftrum 
och på internationells vatten. 

När det gäller import och export av varor och tjänster så värderas de utifrån sina import- 
respektive exportpriser (oavsett om de är rätt prissatta eller inte, sett ur ekonomisk 
resursallokeringssynpunkt). De nominella import- och/eller exportpriserna har real-
ekonomiska konsekvenser via handels- och bytesbalansen, vilket innebär att dessa priser är 
både finansiellt och realekonomiskt relevanta. Det här gäller alltså även internationella 
transporter.  

Effekter på transportkostnader för internationella transporter ger konsekvenser i Sverige, även 
för den del av transporten som sker utomlands, om transportkostnaden betalas av den svenske 
importören/exportören. Omvänt gäller att förändringar av transportkostnader för 
import/export som betalas fullt ut av den utländske exportören eller importören inte ska 
belasta den svenska kalkylen trots att en del av effekten är kopplad till transport inom Sverige. 

Om man har faktiska uppgifter om vem som belastas av kostnaderna och som påverkas av 
kostnadsförändringarna, svenska eller utländska aktörer, så ska värderingen utgå från dessa 
uppgifter. Om man inte har uppgifter om vem som betalar försäkringar och transport-
kostnader (vilket man sällan har om man gör analyser på aggregerad nivå) så får man göra en 
schablonmässig värdering av effekterna. Ofta brukar import betalas cif d v s inklusive 
försäkringar och transportkostnader, av importören, men det kan variera. Vid schablonmässig 
värdering bör ett förväntningsvärde på 50 procent användas. Det vill säga hälften av effekterna 
på operativa transportkostnader räknas in i den svenska kalkylen. 

Infrastrukturåtgärder som påverkar transportkostnaderna för internationella transporter kan 
även innebära förändringar av externa effekter av de internationella transporterna. Möjlig-
heten att anlöpa en hamn med ett större fartyg kan innebära lägre bränsleförbrukning och 
reducerade emissioner och utsläpp av koldioxid per transporterat ton. Även här gäller den 
generella utgångspunkten att samhällsekonomiska kalkyler över svenska infrastruktur-
investeringar ska fokusera på kostnader och effekter inom landet. I detta här fallet blir det inga 
konsekvenser för svenska aktörer av effekter i andra länder, vilket innebär att dessa inte ska 
räknas in i den svenska kalkylen. För externa effekter som uppstår på internationellt vatten 
och i internationellt luftrum, se nästa avsnitt. 

Effekter på utsläpp av klimatgaser i andra länder, till följd av infrastrukturinvesteringar som 
påverkar internationella transporter, kommer att påverka Sverige och svenskar genom att 
effekterna är globala. Men utsläpp av klimatgaser i andra länder ska ändå inte värderas i 
svenska kalkyler eftersom de ingår och hanteras i det klimatmålsarbete som bedrivs i de 
aktuella länderna.   

Rekommendationen baseras på grundläggande CBA-principer för värdering av export och 
import.  

 

5.10.2. Värdering av effekter på internationellt vatten och i internationellt luftrum  

 

ASEK rekommenderar 

För transporter som går via internationellt vatten/luftrum ska i kalkylen ingå samtliga 
kostnader som uppstår inom Sveriges gränser samt hälften av operativa frakt- och 
trafikeringskostnader, enligt värderingsprinciperna i 5.10.1, samt även hälften av de externa 
effekter som uppstår på internationellt vatten respektive i internationellt luftrum. 
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För transporter som går mellan två svenska hamnar (hamnar för sjöfart eller flyghamnar) men 
som under resans gång tillfälligt går utanför svenskt territorialvatten/luftrum ska hela 
transportkostnaden, inklusive externa effekter, för hela transporten räknas in i kalkylen, alltså 
även de effekter som uppstår utanför svenskt territorialvatten/luftrum. 

Om utsläppen av koldioxid på internationellt luftrum ingår i handel med utsläppsrätter ska 
trafikoperatörens kostnad för utsläpp, som baseras på priset på utsläppsrätter, ersättas med 
en värdering av de aktuella utsläppen enligt aktuellt ASEK-värde. Det är dock endast 
höghöjdseffekten av flygets utsläpp som ger en nettoeffekt på klimatutsläppen, utanför 
handelssystemet. 

Bakgrund och motivering 

För internationella transporter på internationellt vatten och i internationellt luftrum gäller de 
generella värderingsprinciper för import och export av transporttjänster som beskrivits i 
föregående avsnitt. Skillnaden mellan värdering av transporter i andra länder och på/i 
internationellt vatten/luftrum är att man i det senare fallet bör ta med även hälften av 
eventuella förändrade kostnader för externa effekter. Eftersom dessa effekter inte, med 
säkerhet, värderas i något annat land så kan de bli helt obeaktade om vi inte tar med en del av 
effekterna i den egna nationella kalkylen. 

Samtliga externa effekter ska värderas enligt ASEKs kalkylvärden, även koldioxidutsläpp från 
flyget som ingår i handelssystem. Priset på utsläppsrätter för koldioxidutsläpp har legat på en 
anmärkningsvärt låg nivå, en nivå som antyder att handelssystemet inte fungerar så väl som 
var tänkt. Av det skälet bör flygets koldioxidutsläpp värderas med ASEK-värden istället för pris 
på utsläppsrätter. Det är dock viktigt att poängtera ett, eftersom flyget ingår i handelssystemet 
så är det endast höghöjdseffekten som ger en nettoförändring av utsläppen och som ska 
värderas (hälften av effekten) i den svenska kalkylen. 

 

5.11. Hantering av svårvärderade effekter 

 

ASEK rekommenderar 

Den samhällsekonomiska kalkylen bör kompletteras med en verbal beskrivning relevanta 
effekter som är svårvärderade och som därför inte kan inkluderas i kalkylen. 

Principer för bedömning av kalkyl-relevanta effekter, som av olika skäl inte är monetärt 
värderade i kalkylen, finns beskrivna i anslutning till beskrivning av och instruktioner till 
dokumentet Samlad Effektbedömning (SEB) (se Trafikverkets externa hemsida). 

 

 

 

5.12. Hantering av osäkerhet - känslighetsanalyser 

 

ASEK rekommenderar 

För Trafikverkets samhällsekonomiska analyser av infrastrukturinvesteringar med en 
anläggningskostnad enligt plan på minst 200 mnkr ska känslighetsanalyser göras baserade på 
följande respektive antaganden: 

1. Högre investeringskostnad - Investeringskostnad motsvarande 85%-nivån 
enligt beräkning med den successiva kalkylmetoden eller, om inte 
successivmetoden använts, en schablonuppräkning av den 
samhällsekonomiska investeringskostnaden med 30%. 
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2. Ingen trafiktillväxt - Noll procents trafiktillväxt från basåret för 
trafikprognosen. 

3. Högre trafiktillväxt (i de fall trafiktillväxten är positiv) - En tillväxttakt som är 
50 procent högre räknat från trafikprognosens basår och jämfört med 
huvudkalkylen.  

Bakgrund och motivering 

Risk och osäkerhet hanteras på olika sätt, beroende på om sannolikheten för olika alternativa 
utfall av olika variabler är känd eller inte (Begreppet risk används vanligen då sannolikheten 
för olika möjliga utfall är känd (någorlunda) medan osäkerhet betecknar en situation där 
sannolikheten för olika möjliga utfall inte är känd). Vid risk, d v s då sannolikheterna för att en 
variabel ska anta olika möjliga värden, hanteras problemet genom att man bygger kalkylen på 
förväntade värden. Den förväntade kostnaden för en viss negativ effekt består av en 
sammanvägning av de värden som kostnaden kan anta, med hjälp av sannolikheterna för att 
de respektive värdena skall gälla. Motsvarande gäller för beräkningar av förväntade intäkter. 
Den vanligaste situationen är emellertid att man inte har någon uppfattning om hur stor 
sannolikheten är för olika möjliga variationer av de kostnader och intäkter som ingår i en 
kalkyl. I det fallet får problemet lösas genom att man kompletterar den grundläggande 
värderingen av ett projekt eller en åtgärd med scenarioanalyser eller känslighetsanalyser.  

I känslighetsanalyser gör man ett antal alternativa beräkningar, i förhållande till grund-
kalkylen, där man ändrar ett variabelvärde åt gången. Syftet med dessa beräkningar är, som 
benämningen antyder, att få en uppfattning om hur känsligt kalkylens slutresultat är för 
förändringar av enskilda variabler, och därmed ge beslutsfattaren en uppfattning om vilken 
betydelse osäkerheten har för konsekvenserna av det beslut som skall fattas.  

Scenarioanalys är en variant av känslighetsanalys där de alternativa beräkningarna bygger på 
olika scenarier där flera variabler, och i vissa fall även mera grundläggande kalkylförut-
sättningar, ändras samtidigt. En form av scenarioanalyser är att göra maxi- och minimikalkyler 
(även kallade intervallberäkning), som bygger på att alla variabler får bästa möjliga respektive 
sämsta möjliga utfall. 

 

Andra varianter av känslighetsanalyser är att: 

a. Beräkna kritiska värden (switching values) d.v.s. beräkna det högsta/lägsta värde som 
en kostnad/intäkt kan ha utan att projektets nettoresultat ändras från lönsamt till 
olönsamt (eller vice versa). 

b. Beräkna kostnaden för ett misslyckande, d.v.s. att göra en beräkning av de kostnads-
mässiga konsekvenserna (t ex avvecklingskostnader) om det planerade projektet 
misslyckas eller måste ändras radikalt (t.ex. att ett nystartat företag eller en nystartad 
produktionslinje inte utvecklas enligt prognosen och därför måste avbrytas).  

 

När det gäller känslighetsanalyser så gäller regeln att ju mer varierande känslighetsanalyser 
som görs (både när det gäller analysmetod och vilka variabler som testas) dess bättre, eftersom 
det ger ett mer fullödigt beslutsunderlag. Problemet i praktiken är ofta brist på resurser för 
känslighetsanalyser, i tid eller i möjligheter rent modelltekniskt sett. När det gäller 
känslighetsanalyser inom trafiksektorn så utgör för närvarande modellsystemet (Sampers och 
Samkalk) en begränsning, eftersom de inte är anpassade för att göra vilka analyser som helst 
och att det dessutom i många fall kan vara väldigt tidskrävande att göra alternativa analyser. 
Den första, och kanske viktigaste, rekommendationen att ge är därför att fortsätta att 
vidareutveckla dagens modellsystem så att det lättare går att använda för känslighetsanalyser. 
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Med tanke på de praktiska restriktioner som finns för möjligheterna att i dagsläget göra 
känslighetsanalyser så föreslår ASEK att känslighetsanalyser görs i första hand för stora och 
strategiskt viktiga åtgärder eller åtgärdspaket och att de görs med avseende på prognostiserad 
trafiktillväxt, miljökostnader (luftföroreningar i allmänhet och klimatgaser i synnerhet) och i 
vissa fall investeringskostnader. När det gäller investeringskostnader bör osäkerheten kunna 
hanteras med hjälp av den kalkylmetodik som går under benämningen ”successiv kalkylering” 
(se även kapitel 13). Enligt denna metod beräknas ett viktat medelvärde och osäkerhetsspann 
för investeringskostnaden, utifrån en sammanvägning av maximala, troliga och minimala 
nivåer på olika kostnadsposter. 

Kostnader för avbrutna eller kraftigt försenade projekt (i form av bl.a. uteblivna och/eller 
framskjutna nyttor) bör också beräknas för stora projekt av strategisk betydelse. Detta bör 
gälla inte bara järnvägsprojekt utan även vägprojekt. Efterkalkyler är också viktiga att göra, för 
investeringsprojekt och projekt av unik eller udda karaktär. Efterkalkyler spelar en viktig roll 
för den kunskapsgenerering som behövs för att man skall kunna öka både träffsäkerheten i 
grundkalkyler och kvaliteten på känslighetsanalyser. I den strategiska inriktningsplaneringen 
bör scenarioanalyser göras i form av maxi-min-kalkyler med avseende på de åtgärds- eller 
inriktningspaket som analyseras. 

ASEK rekommenderar att ett fåtal känslighetsanalyser alltid genomförs för objektsanalyser i 

åtgärdsplaneringen. Att beräkna nya nettonuvärdekvoter (NNK) med högre investerings-

kostnad kan ge information om hur objekten balanserar mellan god lönsamhet och mindre 

bra lönsamhet eller olönsamhet. Just investeringskostnaden har visat sig vara svår att fånga 

korrekt och har för både stora och små objekt historiskt sett ofta underskattats med i 

genomsnitt drygt 10 procent för väg och drygt 20 procent för järnvägsprojekt (CTS 2011). 

Den i och med åtgärdsplaneringen 2010-2021 införda metoden successiv kalkylering kommer 

förhoppningsvis få bukt med underskattningarna av investeringskostnader. Rekommenda-

tionen är att i känslighetsanalyser använda 85%-nivån enligt successivkalkylmetoden (där 

50%-nivån utgör investeringskostnaden i grundkalkylen). 

 
För projekt med en investeringskostnad över 200 miljoner skall känslighetsanalys göras även 
med avseende på trafiktillväxt. Syftet med dessa känslighetsanalyser är att på ett mycket 
förenklat sätt se hur t.ex. en ändrad tillväxttakt i ekonomin (eller i olika regioner) skulle kunna 
slå i kalkylerna. Känslighetsanalys med 50% högre tillväxttakt för trafiken gäller dock bara 
projekt med positiv trafiktillväxt. Syftet med denna analys är att se i hur hög grad som 
trafiktillväxten bidrar till ett projekts lönsamhet. För olönsamma projekt med negativ 
trafiktillväxt är det känslighetsanalysen med noll-tillväxt som fyller den funktionen och därför 
är känslighetsanalysen med 50% högre trafiktillväxt överflödig (dessutom svårtolkad – är den 
negativa tillväxten 50% större, d.v.s. ännu mer negativ, eller är det 50 procentenheter högre 
tillväxttakt?). 

 

5.13. Praktiska tillämpningar av ASEKs principer och beräkningsmetoder  

5.13.1. Uppdatering och omräkning av priser 

ASEKs kalkylvärden är uttryckta i det gemensamma penningvärdet och behöver inte räknas 
om. Däremot är investeringskostnader och drift- och underhållskostnader som regel 
beräknade i aktuell nominell prisnivå (plankostnad). De måste i så fall räknas om till basårets 
penningvärde (deflateras) för att kunna användas i en samhällsekonomisk analys. 
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5.13.2. Analys av åtgärder med kort ekonomisk livslängd och kalkylperiod (kortare än 

tidsintervallet mellan trafiköppningsår och prognosår 1) 

I regel utgår åtgärdsanalyser i Sampers/Samkalk eller Bansek från ett framtida prognosår 
(enligt ASEK 6 år 2040). Om effekterna av åtgärden i detta framtida nät är marginella eller 
uteblir helt på grund av inplanerade åtgärder är en utvärdering utifrån detta år inte 
rättvisande. Åtgärden måste utvärderas i sitt sammanhang. 

I vissa fall finns behov av att utvärdera åtgärder med så pass kort ekonomisk livslängd7 att en 
analys enligt gängse metodik inte blir rättvisande. Det rör sig exempelvis om åtgärder för att 
hantera mer akuta problem i dagens transportsystem. Det skulle kunna vara en signal-
förtätning för att hantera kapacitetsbrist i järnvägsnätet under en begränsad tid fram till dess 
att andra, mer långsiktiga åtgärder blivit realiserade, exempelvis ett nytt dubbelspår. Ponera 
att detta dubbelspår bedöms vara klart innan den mindre åtgärdens livslängd är slut. Den 
mindre åtgärdens effekter äts då upp och upphör från och med dubbelspårets öppnande och 
ska följaktligen från denna tidpunkt inte räknas med (eftersom den ekonomiska livslängden 
upphör). I analyser blir detta ibland problematiskt om man utgår från ett framtida prognosnät 
(prognosår 1). Då utvärderas en åtgärd som syftar till att hantera problem i dagens befintliga 
nät mot ett helt annat (framtida) nät.   

Förslagsvis bör man därför i Sampers/Samkalk och Bansek utgå från basåret eller en annan 
prognos som bedömas ligga mer rättvisande i tiden för effektberäkningar, exempelvis JNB-
prognosen (Järnvägsnätsbeskrivningens prognos). Man kan också tänka sig fall där en manuell 
kalkyl anses vara det bästa alternativet. Huvudregeln bör då vara att utgå utifrån basårets 
prognos eller JNB-prognosen, där bristen i nätet som åtgärden avses lösa fortfarande existerar 
(till skillnad från ett framtida nät som antas gälla prognosår 1, där mer omfattande åtgärder 
finns med och som överskuggar åtgärden med kortare ekonomisk livslängd som man 
analyserar ). 

5.13.3. Beräkning av nuvärden och slutvärden 

 Beräkning av nuvärde innebär att man diskonterar framtida utfallande belopp till idag (nu) 
genom minska de framtida beloppen med en viss ränta (räntekostnad för att vänta på de 
framtida beloppen).  

 

Exempel 1: Beräkning av nuvärde 

Låt oss anta att en åtgärd resulterar i en nettonytta på B = 10 miljoner kr per år i 5 på varandra 
följande år. Diskonteringsräntan r = 3,5%. 

Diskonteringsfaktorn (DF), med vilken man räknar om framtida belopp till nuvärde, är lika 
med:  

DF = 
n

n
r

r




)1(
)1(

1
   

där r = diskonteringsräntan och n = antal år som beloppet ska diskonteras 

 

Summa nuvärde av 10 miljoner per år från i år och 5 år framåt beräknas på följande sätt: 

 

Summa NV = 5432 )1()1()1()1()1( r
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7 Med ekonomisk livslängd avses här den tid som en åtgärd anses generera nyttor. 
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Eftersom det är samma belopp som utfaller varje år så kan man göra beräkningen med en s.k. 
Nusummefaktorn (NSF) som ser ut på följande sätt: 
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r

r

r
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 där r är diskonteringsräntan och n antalet år som det årliga beloppet utfaller 

 

Summa nuvärde beräknat med denna formel blir; 

 

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

 

Exempel 2: Beräkning av slutvärde (kapitalisering)  

Beräkning av slutvärde (SV) är motsatsen till beräkning av nuvärde. Faktorn för kapitalisering 
(KF) är lika med (1/Diskonteringsfaktorn), det vill säga KF= (1+r)n. Det är alltså en ren 
tillväxtfaktor där man lägger på ränta-på-ränta från idag och över en tidsperiod framåt i tiden. 
Antag att vi har en byggkostnad på 2 miljoner kr per år från idag och under 3 år framåt. Räntan 
är 4%. Det kapitaliserade slutvärdet blir då: 

 

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

 

Exempel 3: Nuvärdeberäkning av nyttor och kapitalisering investeringskostnad 

Antag att ett projekt har nyttor och kostnader som i exempel 1 och 2, alltså en grundinvestering 
i form av byggkostnad på 2 milj. kr per år i tre år och därefter årliga nyttor på 10 milj. kr i fem 
år. Diskonteringsräntan är 3,5% och diskonteringsåret (= nutidpunkten år 0) är lika med 
trafiköppningsåret, alltså efter byggtidens slut. Nyttorna ska nuvärdesberäknas och 
grundinvesteringen kapitaliseras till diskonteringsåret. 

 

Nettonuvärdet NNV = NV av nyttor Exempel 1 – SV av byggkostnad i exempel 2  

= 45,15 – 6,5 = 38,65 milj. kr 

 

Exempel 4: Nuvärdesberäkning av återkommande nyttor och kostnader inkl. 

trafiktillväxt, real prisuppräkning samt systemförändringar. 

I exempel 1 ovan antas att det återkommande årliga belopp som diskonteras är konstant under 
kalkylperioden. Detta förutsätter dock att såväl effekter som värderingar är oförändrade över 
tiden. I verkligheten varierar effekterna av en infrastrukturåtgärd med trafikutveckling, 
förändringar i systemvärden etc. Exempelvis kan vi förvänta oss att antalet trafikolyckor ökar 
i takt med att fler bilar kör på vägarna, men samtidigt minskar p.g.a. att tekniken hela tiden 
utvecklas, t.ex. mot allt säkrare bilar. Vidare påverkas även befolkningens värderingar av att vi 
hela tiden blir rikare (d.v.s. BNP/capita stiger). Därmed kommer det belopp som ska 
diskonteras att variera under kalkylperioden. 

Den totala samhällsekonomiska kostnaden eller nyttan under kalkylperioden, inkl. de 
omräkningsfaktorer som nämns ovan, kan beräknas genom att beräkna en 
”Nettodiskonteringsfaktor”, d.v.s. en korrigerad diskonteringsfaktor där hänsyn tagits till både 
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den samhällsekonomiska diskonteringsräntan och trafiktillväxt, real prisuppräkning samt 
systemförändringar som ger ökad volymeffekt av den kostnadsdrivande faktorn.  

 

𝑁𝑒𝑡𝑡𝑜𝑑𝑖𝑠𝑘𝑜𝑛𝑡𝑒𝑟𝑖𝑛𝑔𝑠𝑓𝑎𝑘𝑡𝑜𝑟 (𝑁𝐷𝐹) =  ((1 + 𝑏) ∗ (1 + 𝑐) ∗ (1 + 𝑑))
𝑛

/(1 + 𝑟)𝑛  

där 

𝑏 = 𝑟𝑒𝑎𝑙 𝑝𝑟𝑖𝑠ö𝑘𝑛𝑖𝑛𝑔, % 𝑝𝑒𝑟 å𝑟 

𝑐 = 𝑡𝑟𝑎𝑓𝑖𝑘ö𝑘𝑛𝑖𝑛𝑔, % 𝑝𝑒𝑟 å𝑟 

𝑑 = 𝑠𝑦𝑠𝑡𝑒𝑚𝑓ö𝑟ä𝑛𝑑𝑟𝑖𝑛𝑔 𝑠𝑜𝑚 𝑔𝑒𝑟 ö𝑘𝑎𝑑 𝑒𝑓𝑓𝑒𝑘𝑡/𝑣𝑜𝑙𝑦𝑚𝑓ö𝑟ä𝑛𝑑𝑟𝑖𝑛𝑔, % 𝑝𝑒𝑟 å𝑟 

𝑟 = 𝑠𝑎𝑚ℎä𝑙𝑙𝑠𝑒𝑘𝑜𝑛𝑜𝑚𝑖𝑠𝑘 𝑑𝑖𝑠𝑘𝑜𝑛𝑡𝑒𝑟𝑖𝑛𝑔𝑠𝑟ä𝑛𝑡𝑎, % 𝑝𝑒𝑟 å𝑟  

n = antalet år som beloppet ska diskonteras 

 

Nettodiskonteringsfaktorn bestäms av netto-tillväxtfaktorn: 

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

  

Precis som i exempel 1 där vi har årligt återkommande belopp kan vi beräkna en nusumme-
faktor, fast i detta fall rör det sig om en korrigerad nusummefaktor (KNSF), d.v.s. en 
nusummefaktor där, förutom räntan, även trafiktillväxt, real prisuppräkning samt 
systemförändringar är inräknade.  Istället för diskonteringsräntan är det därför nettotillväxt-
faktorn som används i beräkningarna. Vi får då följande formel för den korrigerade 
nusummefaktorn: 

𝐾𝑜𝑟𝑟𝑖𝑔𝑒𝑟𝑎𝑑 𝑛𝑢𝑠𝑢𝑚𝑚𝑒𝑓𝑎𝑘𝑡𝑜𝑟 (𝐾𝑁𝑆𝐹) =  (1 − 𝑘𝑛)/(1 − 𝑘) 

𝑑ä𝑟  

𝑛 = 𝑎𝑛𝑡𝑎𝑙𝑒𝑡 å𝑟 𝑠𝑜𝑚 𝑏𝑒𝑙𝑜𝑝𝑝𝑒𝑡 𝑠𝑘𝑎 𝑑𝑖𝑠𝑘𝑜𝑛𝑡𝑒𝑟𝑎𝑠 

𝑘 = (1 + g) =  ((1 + 𝑏) ∗ (1 + 𝑐) ∗ (1 + 𝑑))/(1 + 𝑟) 

 

Enda skillnaden mot beräkningen av nusummefaktorn i exempel 1 ovan är att vi nu istället har 
använt oss av en ”nettotillväxtfaktor” där, förutom räntan, även trafiktillväxt, real 
prisuppräkning samt systemförändringar är inräknade.  

Om vi antar en kalkylperiod på 40 år, en diskonteringsränta på 3,5%, en real prisökning på 
1,5% per år, en trafiktillväxt på 1% årligen samt en minskning av antalet olyckor med 2% per 
år får vi nettodiskonteringsfaktorn, k, till (1,015*1,01*0,98)/1,035) = 0,97. Detta ger en 
nusummefaktor på (1-0,97^40)/(1-0,97) = 23,5.  

Nusummefaktorn används sedan, precis som i exempel 1 ovan, för att beräkna den totala 
samhällsekonomiska kostnaden eller nyttan med formeln: 

 

𝑆𝑢𝑚𝑚𝑎 𝑛𝑢𝑣ä𝑟𝑑𝑒 (𝑁𝑉) = 𝐶 ∗ K𝑁𝑆𝐹 

𝑑ä𝑟  

C = 𝑆𝑎𝑚ℎä𝑙𝑙𝑠𝑒𝑘𝑜𝑛𝑜𝑚𝑖𝑠𝑘 𝑘𝑜𝑠𝑡𝑛𝑎𝑑/𝑛𝑦𝑡𝑡𝑎 𝑣𝑖𝑑 ö𝑝𝑝𝑛𝑖𝑛𝑔𝑠å𝑟𝑒𝑡 

𝐾𝑁𝑆𝐹 = 𝑘𝑜𝑟𝑟𝑖𝑔𝑒𝑟𝑎𝑑 𝑛𝑢𝑠𝑢𝑚𝑚𝑒𝑓𝑎𝑘𝑡𝑜𝑟 
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5.13.4. Beräkning av annuiteter 

En annuitet är en serie av återkommande lika stora belopp, över en viss tidsperiod, som 
tillsammans motsvarar ett visst belopp i nutidpunkten. Beräkning av en annuitet är alltså 
motsatsen till att beräkna summa nuvärde av ett givet belopp som utfaller varje år under ett 
antal år.  

Att beräkna annuiteten av en investeringskostnad innebär en periodisering av 
investeringskostnaden över investeringens livslängd så att man får en årlig kapitalkostnad som 
motsvarar summan av årlig värdeminskning av och räntekostnad för investeringen. 

En annuitet beräknas genom att: 

1.  Ta ett värde vid ett givet utgångsläge (t.ex. en investeringskostnad eller en beräknad 
nusumma) som definieras som år noll. 

2. Beräkna annuiteten genom formeln A = Af * G  

där   

A = den årliga annuiteten (kr per år) 

G = de grundbelopp i utgångsläget (kr) som ska fördelas jämnt över ett antal år 

Af = annuitetsfaktorn, d v s den faktor som ”fördelar” grundbeloppet över n antal år och 
med hänsyn till kalkylräntan r (uttryckt som decimaltal) 

 =
1

1−(1+𝑟)−𝑛   

5.13.5. Beräkning och hantering av en investerings restvärde 

I normalfallet är restvärdet lika med 0 då kalkylperioden sätts lika med ekonomisk livslängd. 
I de fall där en investering har komponenter med olika livslängd sätts kalkylperioden efter den 
komponent som har kortast ekonomisk livslängd.  

Exempel:  
Antag en investering med två olika komponenter, där komponent A kostar 2 miljoner kronor 
med en ekonomisk livslängd på 20 år medan komponent B kostar 4 miljoner kronor med en 
ekonomisk livslängd på 40 år. I kalkylen antas en diskonteringsränta på 3,5 %. 

 

Kalkylperioden för investeringen blir då 20 år. Vid kalkylperiodens slut har komponent B då 
en återstående ekonomisk livslängd på 20 år. Restvärdet för komponent B kan då beräknas 
med linjär nedskrivning som (20/40)*4 miljoner = 2 miljoner kronor. Detta värde diskonteras 
sedan till nuvärde. Med en diskonteringsränta på 3,5 % ger detta ett värde på 1,005 miljoner 
kronor (2/1,035^20). Detta värde läggs sedan till som en nyttopost i kalkylen (alternativt dras 
av från investeringskostnaden). 

 

5.13.6. Beräkning av Nettonuvärdeskvoten NNKidu. 

NNKidu visar avkastningen per satsad krona med avseende på förändring i investeringskostnad, 
samt förändring i drift- och underhållskostnad (inklusive förändring i re-
investeringskostnader).   

𝑁𝑁𝐾𝑖𝑑𝑢=
Nettonuvärdet (NNV) 

investeringskostnad UA-JA + D&U-kostnad UA-JA 
 

 
I normalfallet, då jämförelsealternativet (JA) är ett nollalternativ, är förändringen i 
investeringskostnad lika med investeringskostnaden för utredningsalternativet (UA), eftersom 
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investeringskostnaden i JA då är lika med 0. I vissa fall är det dock relevant att ha ett annat 
jämförelsealternativ än nollalternativet, t.ex. om man överväger att genomföra en åtgärd som 
ersätter en annan redan beslutad, men ej genomförd, åtgärd. I detta fall finns en 
investeringskostnad även i JA, och denna kostnad sparas in om den aktuella åtgärden 
genomförs. I detta fall beräknas NNKidu med nettoinvesteringskostnaden, UA-JA, i nämnaren. 
Notera dock att principen för beräkningarna är densamma i båda fallen, d.v.s. beräkningen 
görs med nettoinvesteringskostnaden i nämnaren. D&U-kostnaden beräknas i båda fallen som 
differensen mellan kostnaderna i UA och JA (det går inte att säga nåt generellt om storleken 
på kostnaderna i resp. alternativ). 

 

I normalfallet, JA=nollalternativ:  

𝑁𝑁𝐾𝑖𝑑𝑢=
Nettonuvärdet (NNV) 

investeringskostnad UA + D&U-kostnad UA-JA 
 

 

Om JA=en annan investering genomförs: 

𝑁𝑁𝐾𝑖𝑑𝑢=
Nettonuvärdet (NNV) 

investeringskostnad UA-JA + D&U-kostnad UA-JA 
 

 

 

Vilka D&U-kostnader ska inkluderas vid beräkningen av NNKidu? 

– D&U-kostnaden inkluderar reinvesteringskostnader d.v.s. re-investeringskostnad = 
mer sällan återkommande D&U-kostnad. 

– För väg räknas alla kostnader kopplat till drift och underhåll, både trafikoberoende och 
trafikberoende kostnader. 

– För järnväg räknas reinvesteringar + trafikoberoende D&U. Att inte marginellt slitage 
på järnväg tas med beror på att detta betalas av operatörerna själva via banavgifter, 
d.v.s. detta belastar inte D&U i infrastrukturbudgeten. 

 

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

I kalkyler för järnvägsinvesteringar händer det ibland att det redovisas en negativ budgeteffekt, 
i form av minskade väg- och drivmedelsskatter till staten p.g.a. minskad biltrafik. Detta har 
ibland uppfattats som en bidragande orsak till dålig lönsamhet i järnvägsinvesteringar, vilket 
är en felaktig tolkning. Men vad innebär denna kalkylpost? Hur ska man tolka den? 

Skatter på varor och tjänster, s.k. punktskatter, kan hanteras på tre olika sätt i en samhälls-
ekonomisk analys. Skatter är i grunden inte samhällsekonomiska kostnader utan en ren 
omfördelning av pengar (s.k. transferering) från privat sektor till offentlig sektor utan koppling 
till resursanvändning. Skatterna ska därför, generellt sett, inte ingå i en samhällsekonomisk 
kalkyl.  

Men punktskatter och offentliga avgifter kan ju användas som styrmedel för att korrigera för 
negativa externa effekter som t.ex. miljöeffekter. Skatten fungerar då som ställföreträdande 
betalning för så kallade externa effekter som saknar pris (man säger att skatten internaliserar 
dessa kostnader). I det fallet kan man låta skatten finnas med i kalkylen som ställföreträdande 
värdering av den kostnad för externa effekter som den avser att korrigera (internalisera). Så 
gör vi t.ex. när det gäller körkostnader för maskiner som används vid byggande av vägar eller 
järnvägar. I den samhällsekonomiska investeringskostnaden räknar vi med bränslekostnader 
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inklusive drivmedelsskatter och låter skatterna få representera kostnaderna för de externa 
effekterna (koldioxidutsläpp, luftföroreningar etc.) av användningen av maskiner och bränsle.  

Ett annat sätt att hantera punktskatter är att konsekvent räkna exklusive skatter, oavsett om 
skatterna används som styrmedel eller inte, och sedan lägga till egna skattningar av eventuella 
kostnader för externa effekter. Så gör vi samhällsekonomiska analyser i EVA-modellen. 
Bränslekostnader räknas exklusive drivmedelsskatter och sedan lägger vi till beräknade 
kostnader för trafikens externa effekter i form av koldioxidutsläpp, luftföroreningar etc. Om 
de styrande skatterna inte riktigt motsvarar de externa skatterna så är detta en bättre metod 
än den att låta skatten ingå som ställföreträdande värdering av externa effekter. 

Det finns även en tredje metod, som tillämpas i Samkalk-modellen. Där räknar man med 
kostnader inklusive punktskatter men man lägger samtidigt till en korrigeringsfaktor, som 
kallas för budgeteffekter, som har motsatt tecken och därför eliminerar skatten i kalkylen 
(summan av skatteeffekten och budgeteffekten är noll). Eftersom skatterna elimineras genom 
budgeteffekterna så ska man lägga till alla kostnader för externa effekter. I Samkalk-modellen 
ingår alltså betalning av drivmedelsskatter i beräkningen av körkostnader för bilister men 
denna betalning av skatt korrigeras och elimineras av budgeteffekten. De externa kostnader 
som trafiken orsakar läggs till som en egen och separat värderad kostnadspost. Problemet med 
denna metod att hantera punktskatter är att den kan ge förvirrande intryck då korrigeringen 
via budgeteffekten redovisas explicit men inte skatteeffekten för bilisterna, vilket gör att man 
inte ser att de två posterna tar ut varandra. 

I det fall vägtrafiken minskar så registreras i Samkalks resultatfil en negativ budgeteffekt. Men 
den är alltså en korrigeringsfaktor som eliminerar den positiva effekten för bilisterna av 
minskad betalning av drivmedelsskatter när den privata körkostnaden minskar. Dessa effekter 
påverkar inte resultaten i kalkylen eftersom de tar ut varandra. Vad som däremot påverkar 
kalkylen är de reala effekterna i form av minskade bil-körkostnader exklusive skatt och 
minskade externa kostnader från biltrafik.  

 

 

 

Räkneexempel 

En åtgärd studeras vars enda effekt är att resenärens åktid förkortas. Resenärerna värderar 
denna vinst till 10 kr/resa. Kvalitetshöjning medför att efterfrågan på tågresor ökar. Den ökade 
efterfrågan medför att intäkterna ökar. Dessutom ökar kostnaderna till följd av 
resandeökningen, kostnaden per resa påverkas dock inte. Ökat resande innebär också att de 
externa effekterna ökar totalt sett medan den externa kostnaden per resa är oförändrad. I 
nedanstående tabell sammanfattas detta. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Parameter Före Efter 

Antal resor (q) 100 130 

Pris, kr/resa (p) 150 150 

Generaliserad kostnad, (GK) GK0 GK0-10 

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 nedanstående tabell redovisas beräkningen av de olika kalkylposterna, dels under 
förutsättningar att skatt ingår i produktionskostnaden, dels att skatten inte ingår. 

 

Förändring Skatt ingår i kostnaden Skatt ingår inte i kostnaden 

Konsumentöverskott 1150 1150 

- Existerande: GKq 0  100*10=1000 100*10=1000 

- Nya:   2GKq   (30*10)/2=150 (30*10)/2=150 

Producentöverskott 900 1500 

   

- Intäkter: qp   150*30=4500 150*30=4500 

- Kostnader      

 qCS   -120*30=-3600   

 EC q    -100*30=-3000 

Skatter  600   

   qCC ES   20*30=600   

Externa effekter  -600 -600 

 qe   -20*30=-600 -20*30=600 

Netto 2050 2050 

 

 

5.13.8. Beskrivning och bedömning av svårvärderade effekter 

I en samhällsekonomisk analys ska de effekter av en infrastrukturåtgärd som inte går eller är 

svåra att värdera monetärt beskrivas verbalt. Dessa ingår som komplement till den 

samhällsekonomiska kalkylen i redovisningen av den samhällsekonomiska analysen (SEA) i 

kapitel 2 i Samlad effektbedömning (SEB).  

 Påtalade ej beräkningsbara och värderingsbara effekter av en åtgärd måste underbyggas. 

Som det redan har påpekas är det endast effekter som är svåra eller omöjliga att uttrycka 

i monetära termer som ska tas upp i en samhällsekonomisk analys (SEA) med verbal 

beskrivning och kvalitativ bedömning som positivt, försumbart eller negativt. En 

infrastrukturåtgärd kan potentiellt ge upphov till många olika effekter. Det är dock viktigt 

att vid upprättande av en SEA inte spekulera utan grunda dessa potentiella effekter på 

fakta. Här bör man göra en bedömning gällande omfattningen av dessa effekter innan de 

tas upp i en SEA. Bedömningen kan till exempel handla om en skattning av hur många 

medborgare som kan tänkas drabbas av en åtgärd, risken att en biotop förstörs och dylikt. 

En kvalitativ analys behöver inte utesluta kvantitativ information. Exempelvis kan en väg 

leda till barriär- och intrångseffekter. En angelägen frågeställning är förstås hur många 

som påverkas. En bedömning av omfattningen av dessa effekter kan då baseras på något 

slags statistiskt underlag. Generellt bör det finnas ett dokumenterat underlag, liknande 

en miljökonsekvensbeskrivning, i synnerhet om den här typen av effekter har en stor 

betydelse för åtgärdens godkännande. Ett exempel kan vara att en åtgärd kan ha negativa 
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effekter på turisters upplevelse. I en sådan situation borde det vara möjligt att ha en 

uppfattning om t.ex. hur många turister det rör sig om.  

 Effekter som inte är samhällsekonomiskt relevanta ska inte tas upp. Vissa effekter är helt 

enkelt inte samhällsekonomiskt relevanta och de ska inte tas upp varken som monetärt 

eller icke monetärt värderade effekter. Ett textbokexempel är när dragning av ny väg gör 

att en bensinstation läggs ner medan en ny öppnar. En sådan situation, om vi inte har 

någon orsak att värdera säg den gamla ägarens nytta högre än den nya ägarens, innebär 

bara en omfördelning av inkomster och inga förändringar i termer av förbrukning av reala 

resurser. Även när det gäller effekter som inte är direkt mätbara eller svåra att värdera i 

monetära termer ska utgångspunkten för att tas upp i en samhällsekonomisk analys vara 

att resursen i fråga har ett inneboende värde eller en alternativ användning.  

 Effekter som är samhällsekonomiskt relevanta men mycket små i nyttotermer kan 

utelämnas. Det kan tänkas att vissa åtgärder har reell positiv eller negativ påverkan på 

vissa medborgares välfärd. Dessa effekter är principiellt sett samhällsekonomiskt 

relevanta men kan vara mycket små. Ett exempel är när en ny väg förstör jaktmiljö eller 

jaktupplevelse för ett fåtal jägare. Principiellt kan man undersöka dessa jägares 

betalningsvilja för att undvika försämringen och i så fall få med den informationen i den 

samhällsekonomiska analysen. När den här informationen inte finns eller kostar för 

mycket att skaffa kan man välja att inte ta upp effekten. 
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