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SIKA

Forord

Enligt regleringsbrevet for 2000 ska SIKA paborja en revidering av samhélls-
ekonomiska metoder och viktigare kalkylviarden. En delredovisning av uppdraget
ska lamnas senast den 1 november 2000. Uppdraget ska slutredovisas senast den 1
oktober 2002.

SIKA redovisade i november 2000 en ldgesrapport med forslag till hur det
fortsatta arbetet skulle ldggas upp, som 1 alla vdsentliga delar har foljts. Arbetet
har bedrivits i samverkan med trafikverken och Naturvéardsverket. Forskare och
andra specialister har inbjudits att medverka i arbetet genom deltagande 1
seminarier och arbetsgrupper.

SIKA:s Verksgrupp med representanter for bl.a. Banverket, Luftfartsverket,
Sjofartsverket och Vigverket har utgjort styrgrupp for arbetet som har genomfors
1 projektform for ett antal delomréden, huvudsakligen under SIKA:s ledning. En
Koordinationsgrupp bestdende av delprojektledarna och en ytterligare
representant frén respektive trafikverk samt Naturvirdsverket har dessutom
arbetat med att koordinera aktiviteterna och inriktningarna i de olika delprojekten.

En huvudrapport redovisades 1 oktober 2002 baserad pa underlag frdn de olika
delprojekten. For respektive delprojekt har en delrapport tagits fram och i flera

fall ocksd underlagsrapporter fran forskare eller konsulter. SIKA:s Verksgrupp har
forhallit sig till rekommendationerna i huvudrapporten men inte till texten i Gvrigt
och inte till innehallet 1 de olika del- och underlagsrapporterna.

Projektledare for delprojekten i 6versynen har varit Per-Ove Hesselborn, Roger
Pyddoke, Inge Vierth, Kristian Johansson, Matts Andersson och Joakim
Johansson, SIKA, samt Susanne Nielsen, Vigverket, och Magnus Toresson,
Banverket. Joakim Johansson, SIKA, har varit projektledare for hela arbetet och
Asa Vagland, SIKA, har bistatt i detta arbete.

Foreliggande rapport om samhéllsekonomisk analys i kombination med
transportpolitiska mal har skrivits av Per-Ove Hesselborn, SIKA.

Stockholm 1 december 2002

Staffan Widlert
Direktor
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Sammanfattning

Traditionell samhillsekonomisk kalkylmetodik som baseras pa vérderingar som ar
hirledda fran medborgarnas individuella preferenser utgor en vetenskapligt
forankrad, vél kénd och beprdovad metod for att ta fram beslutsunderlag. Nér
samhéllsekonomisk metod anvinds i transportsektorn bor darfor normalt en
traditionell uppldggning av den samhéllsekonomiska analysen anvéndas. I vissa
vildefinierade fall kan emellertid den samhéllsekonomiska analysen behdva
utvidgas eller modifieras fOr att béttre svara upp mot den aktuella
beslutssituationen.

I ett lage nér politiska avvigningsbeslut redan foreligger och utgdr en given
utgangspunkt for analysen, kan det sdledes vara mer relevant att utforma de
samhillsekonomiska analyserna sa att de visar pa vilka samhdllsekonomiska
kostnader som kan vara forknippade med att uppna fastlagda mdl snarare an de
som berédknas svara mot effektivitet i samhéllsekonomisk mening. I en planerings-
eller beslutssituation som utgér fran redan givna och 1 hog grad preciserade mal
bor sdledes de monetdra virden som ligger till grund for de samhéllsekonomiska
kalkylerna kunna justeras sa att de svarar mot de angivna malen. En forutsittning
ar att politiskt givna restriktioner for de samhéllsekonomiska analyserna &r
mycket tydligt angivna i planeringsdirektiv eller motsvarande.

I en traditionell samhéllsekonomisk kalkyl kan virderingar hirledda fran politiska
beslut aldrig betraktas som en fullgod ersdttning for varderingar som &r hérledda
frdn medborgarnas individuella preferenser. Nar det saknas forutséttningar att
erhdlla virderingar av sistndmnda slag bor dock virden hérledda frén bindande
politiska beslut 1 vissa fall kunna anvédndas for att gora kalkylerna mer
fullstidndiga.
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5 SIKA

1 Inledning

SIKA fick i regleringsbrevet for budgetaret 2000 1 uppdrag att paborja en
revidering av samhillsekonomiska metoder och viktigare kalkylvérden. En
delredovisning av uppdraget skulle 1dmnas senast den 1 november 2000 och
uppdraget skulle slutredovisas senast den 1 oktober 2002.

Detta dr tredje gangen som en samlad och trafikslagsovergripande dversyn av
samhillsekonomiska metoder och kalkylvédrden pa transportomradet gors. Arbetet
har under tidigare tvd omgangar gétt under beteckningen ASEK — en forkortning
for arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyler. Vi har bibehéllit denna
beteckning dven i denna dversyn dven om organisationen nu varit nagot
annorlunda och sjédlva arbetsgruppen inte existerar i samma form som tidigare.

Foreliggande rapport édr en av de delrapporter som har tagits fram inom ramen for

ASEK-6versynen. I rapporten diskuteras samhéllsekonomiska analyser i
kombination med transportpolitiska mal.
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2 Att kombinera samhallsekonomisk analys
med transportpolitiska mal

2.1 De transportpolitiska malen

Det transportpolitiska riksdagsbeslutet 1998 innebar att en ny mélstruktur
etablerades. Med utgédngspunkt i ett dvergripande mdl om samhillsekonomisk
effektivitet och langsiktig hallbarhet har olika de/mal angivits som uttrycker de
dimensioner som politiken ska inriktas mot och dven vad som ska uppnas 1 dessa
dimensioner langsiktigt. Delmélen avser tillgénglighet, transportkvalitet, regional
utveckling, trafiksikerhet, milj6 och jamstélldhet.'

2.2 Hur relaterar den samhallsekonomiska analysen av
infrastrukturatgarder till olika typer av transport-
politiska mal?

I den samhillsekonomiska analysen av infrastrukturatgérder (CBA:n eller
samhéllsekonomiska kalkylen) efterstrdvas att alla effekter av en atgard som har
betydelse for medborgarna kvantifieras och virderas. Medborgarnas egna
bedomningar (deras preferenser, betalningsvilja) avgor i princip véirderingen av
effekterna. De virderade effekterna riknas samman (samhéllsekonomisk nytta
minus kostnad berédknas) till ett métt som uttrycker samhéllsekonomisk
l6nsamhet. Om berdknad summa av alla medborgares nytta minus kostnader ar
positiv sigs atgirden vara samhéllsekonomiskt 16nsam. Den samhillsekonomiska
analysen relaterar alltsa direkt till samhillsekonomisk effektivitet, den forsta delen
av det dvergripande transportpolitiska mélet.

Den samhillsekonomiska analysen inrymmer samtidigt vissa, om inte flertalet, av
de dimensioner som uttrycks genom delmalen. Sdlunda beaktas i kalkylerna
forbattringar av tillgédnglighet (genom berdkning av virdet av kortare
res/transporttider), transportkvalitet, trafiksdkerhet (genom berdkning av virdet av
minskade dodsrisker) och milj6. Den samhillsekonomiska analysen innehaller
séledes 1 princip en avvdgning mellan mal utifran individernas viarderingar och ger
alltsa ett svar pd hur ldngt det frdn den utgdngspunkten kan finnas anledning att gé
pa olika delmalsomraden. Det betyder dock inte att de effekter som berdknas
kunna uppnés i de ndmnda dimensionerna vid genomforandet av alla
samhillsekonomiskt lonsamma atgédrder behdver vara precis sé stora som ar
onskvart frin politiska utgangspunkter. Det finns flera skl till detta.

Ett forsta skil ar fordelningspolitiska mdl. Av transportpropositionen framgar t.ex.
att tillgédnglighetsmalet inbegriper fordelningspolitiska komponenter som att

! Sistnamnda delmal tillkom dock senare, i samband med att riksdagen hosten 2001 beslutade om
den s.k. infrastrukturpropositionen.
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transportsystemet ska goras tillgdngligt for alla och att transportsystemet ska
utvecklas sé att det battre kan bidra till att medborgarna kan né olika
samhillsfunktioner. Aven malet om positiv regional utveckling har en tydlig
fordelningspolitisk dimension, liksom trafiksdkerhetsmélet genom den sérskilda
uppmarksamhet som ges oskyddade trafikanternas, inte minst barnens, sékerhet.

Ett andra skél &r att politiska beslut kan inrymma andra kriterier for
effektvirderingen dn medborgarnas betalningsvilja. Salunda har det 1angsiktiga
trafiksdkerhetsmalet (nollvisionen) liksom det langsiktiga miljomalet
(nollhélsoeffektmal) en ndrmast etisk utgdngspunkt, som ger ett begriansat
utrymme for samhéllsekonomisk avvégning. De fordelningspolitiskt och etiskt
betingade kraven pa transportsystemets utveckling ar visserligen inte ndrmare
preciserade i de transportpolitiska texterna, men de finns déir. Ofta framstills de
som relaterade till kravet pa langsiktig hallbarhet, alltsa till andra delen av det
overgripande transportpolitiska malet.

Av detta foljer att de etappmal (effektmal) som man politiskt soker komma fram
till atminstone for vissa av delmalen (eller for vissa deldimensioner av dem) kan
antas vara mer langtgdende dn som svarar mot samhéllsekonomiskt effektiva
nivder. Detta vicker frdgor om det samhéllsekonomiska beslutsunderlagets roll
och ldmpliga utformning. Finns det t.ex. skél att modifiera den
samhéllsekonomiska analysen sé att den blir béttre anpassad till den
transportpolitiska malbilden som helhet, dvs. kan fdnga &dven de
fordelningspolitiska och etiska politikambitionerna for olika delomraden? Eller ar
det battre att fortsdtta med det traditionella samhillsekonomiska analysupplagget,
dvs. identifiera dtgarder for vilka aggregerade samhillsekonomiska intékter
overstiger motsvarande kostnader, och satsa pa att utveckla ett kompletterande
beslutsunderlag for att inkludera fordelningseffekter och etiska hdansyn? Vi
aterkommer nedan med en diskussion syftande till att forsoka belysa dessa fragor.

2.3 Etappmalens roll

Etappmaélen ska enligt transportpropositionen ses som uttryck for den prioritering
mellan delmélen som statsmakterna gjort pa kort och medellang sikt. Genom
mitbara och kvantifierbara etappmal ska anges hur langt man ska komma 1 fraga
om delmadlen till olika tidpunkter. Etappmaélen forutsitts bli uppfoljda genom att
regeringen till riksdagen avrapporterar det faktiska utfallet, alltsa i termer av grad
av méluppfyllelse, orsaker till avvikelser fridn maluppfyllelse etc. Uppfoljningen
ska kunna leda till att etappmaélen, alternativt styrkan i de transportpolitiska
stgdrdsinsatserna, dndras.”

Etappmaélen ska alltsa vara avvigda for att kunna ges styrverkan. De
transportpolitiska dtgirderna ska relateras till etappmalen. Atgirderna ska vara
inriktade mot att etappmalen ska kunna nés. Det handlar dock inte om nédgon
enkel statisk mél-/medelanalys dér analysen &r begrinsad till att soka bestimma
vilka styrmedel och atgérder som bist leder fram till att givna mél nds. Snarare ror
det sig om ett iterativt forfarande som inbjuder till successiv omprévning av mer

% Genom Infrastrukturpropositionen har regeringen dppnat for att etappmal dven ska kunna ha
karaktéren av processmal. Detta dndrar dock inte etappmalens funktion pa nagot avgoérande sétt.
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eller mindre provisoriska etappmal da ny information tillkommit eller
forutsdttningarna for malavvigningen éndrats. Uppséttandet av slutmal och
etappmal dr en viktig del av ménga beslutsprocesser inom den svenska offentliga
sektorn och transportpolitiken utgdr en gott exempel pa en sidan beslutsprocess.

Etappmalen méste kunna utnyttjas pé ett sitt som &r forenligt med ovriga
transportpolitiska styrprinciper. Darfor handlar det inte har om att (i vart fall inte
som generell princip) ersétta den prisbaserade styrprincip,
marginalkostnadsprincipen, som idag dr en grundbult i transportpolitiken, med
kvantitetsbaserad styrning (kvoter 1 stillet for priser). Alltsa, det som ska uppnas
ar kvantifierat, men styrmedlen som ska utnyttjas for att uppna det ska inte
(normalt) vara kvantitetsbaserade.

Detta behover dock inte innebéra att etappmalen saknar styrverkan i sig.
Etappmalen ska kunna framlocka en mer ambitios sokning efter dtgirder hos
ansvariga myndigheter och andra (t.ex. kommunerna) som kan bidra till
méaluppfyllelse. Detta tycks ockséd redan ha skett inom trafiksékerhetsarbetet efter
det att nollvisionen och etappmaél for trafiksékerhet lagts fast.

Det bor hér tilldggas att marginalkostnadsprincipen syftar till ett
samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av transportinfrastrukturen och darfor
inte alltid kan forutsittas leda till tillrdckligt bidrag till etappméluppfyllelse.
Etappmalen har inte nagot givet forhéllande till vad som beddms vara ett effektivt
resursutnyttjande; de kan ligga i linje med ett sddant tillstind men de kan ocksa
innebira bade mera och mindre langtgdende ambitioner. I de senare fallen krévs 1
princip nagot annat dn en rent effektivitetsinriktad prissittning och prioritering av
atgdrder for att uppna etappmaélen. Vi dterkommer till denna fraga nedan. Forst
dock en diskussion om mojligheterna att utnyttja samhéllsekonomisk analys for
att komma fram till etappmal.

2.4 Kan samhallsekonomisk analys utnyttjas som
underlag for att bestamma etappmal?

Etappmal ska vara avviagda, dock inte enbart fran samhéllsekonomisk
effektivitetssynpunkt. Hur astadkommer man den efterstrivade avvéigningen?
Hérnist foljer en skissartad redogorelse for hur en samhéllsekonomisk
effektivitetsinriktad analys skulle kunna utnyttjas som en utgdngspunkt for
etappmalsbestimning. I forsta hand handlar det da om etappmal for delmalen
saker trafik och god miljo, dvs. for de delmal dér det hittills varit mojligt att
formulera meningsfulla slutmél (som dr en forutséttning for att bestimma
etappmal i strikt mening).

En tdnkbar vig att ga &r att man fors¢ forsoker att berdkna samhéllsekonomiskt
effektiva malnivaer utifrdn vad en effektiv transportpolitik skulle kunna ge. Hér
bor pdminnas om att malen ska uppnas med hjélp av alla transportpolitiska
atgdrder som stér till buds. Vi talar alltsd inte om négra sirskilda etappmal {for hur

3 Jamfor Sven Ove Hanssons bidrag A7 nollvisionen irrationell? till ett seminarium om
Rationalitet och etik i samhéllsekonomisk analys och Nollvision (Vinnova och NTF 2002).
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mycket som ska astadkommas genom just infrastrukturatgirder. Utgdngspunkten
skulle da kunna vara en politik utgdende fran antingen en effektiv prissittning av
transportinfrastrukturen (efter marginalkostnadsprincipen) eller en annan pa kort
och medelldng mer gangbar transportpolitik syftande till att hantera externa
kostnader i1 fraga om sdkerhet och milj6. Det dr en fordel om forutsittningarna &r
realistiska vad géller dels prisséttningen av infrastrukturen inom olika
transportslag, dels andra former av 1 forhéllande till infrastrukturatgidrderna
overordnade styrmedel for att forbéttra trafiksékerheten och miljon. Vilka
infrastrukturatgérder som ar samhillsekonomiskt lonsamma givet denna politik
bor dérefter bestdimmas och de totala effekterna av denna utformning av
transportpolitiken pa trafiksédkerheten och miljon beréknas.

Direfter finns forutséttningar att prova vérdet av och beridkna de
samhéllsekonomiska kostnaderna for att sitta etappmal som avviker fran de
effektivitetsbaserade nivaer som framriknats. Efter avvigning finns mojligheten
att hdvda t.ex. mer langtgdende etappmal som &r politiskt och inte bara
samhéllsekonomiskt avvigda och som skulle kunna ldggas fast for att kunna tjana
som riktlinjer for transportpolitikutformning och infrastrukturatgirdsplanering,
alltsé for hur vi véljer att utnyttja vara knappa resurser inom transportsektorn.

Tva kompletterande typer av samhéllsekonomiska analyser kan alltsa dvervégas
vid forsok att komma fram till avvéigda etappmal. Forst en traditionell analys for
att fa en utgdngspunkt som anger effektmal vid samhéllsekonomiskt effektiva
atgdrder. Sedan dtgirdskostnadsberdkningar for att belysa samhéllsekonomiska
kostnader antingen for mer langtgaende nivaer pa etappmal, som aktualiseras av
hénsyn till krav pa ldngsiktig héllbarhet och som kan ha att géra med etik och
fordelningspolitiska ambitioner, eller for mer aterhéllna nivder som kan vara
motiverade med hénsyn till olika restriktioner for politiken.

Denna typ av analys &r inte helt okomplicerad att genomfora och vad som ar
lampliga etappmalsnivaer fran olika utgangspunkter kanske bara gar att bestimma
1 grova drag. Vi menar dock att detta angreppssitt ger forutsittningar for en mera
systematisk analys av mélnivaer och att det ar att foredra framfor alternativet att
bestdmma etappmalen utan inblandning av samhéllsekonomisk beddmning. Ett
viktigt skal till detta &r att etappmal bestimda utan hdnsynstaganden till andra
transportpolitiska mél inte duger om mélen ska anvéndas for att ge stark direkt
eller indirekt styrverkan pa olika aktorer. Enligt var uppfattning stéller en sddan
anviandning av etappméal mycket starka krav pd avvidgningar. Den nyss skisserade
tvadelade typen av samhillsekonomisk analys av etappmal skulle kunna vara ett
sdtt att atminstone pa lite langre sikt klara sddana krav.

Vi menar alltsd att den nyss skisserade tvddelade typen av samhéllsekonomisk
analys nu skulle kunna utnyttjas for att ringa in storleken pa lampligt avvigda
etappmaélsnivaer. P4 lite langre sikt bor analysmetoden kunna utvecklas sé att den
kan anvéndas for att bestimma etappmal mer preciserat.
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2.5 Analyser av kostnader for att uppna etappmal

Ett etappmal for trafiksékerhet har lagts fast med utgangspunkt i nollvisionen. Det
innebadr att antalet personer som dddas till foljd av végtrafikolyckor ska minska
med hélften till &r 2007 jamfort med 1996 érs niva. Detta mal har lange bedomts
som mycket kostsamt att uppnd. I samband med den senaste planeringsomgéngen
genomfordes berdkningar som pekade mot att vald etappmalsniva var betydligt
mer ldngtgaende dn som berdknats vara samhallsekonomiskt 1onsamt.
Berdkningarna tydde pé en politisk vardering (svarande mot marginell
atgdrdskostnad for att nd mélet) som var betydligt hogre én den olycksvirdering
som anvindes i ASEK och som ér baserad pé betalningsvilja.

Kostnaden beror dock pa vilka atgidrder man kan ténka sig att nyttja. Berdkningar
som gjorts av TOI resp. av VTI tyder p4 att man genom att utnyttja en
kombination av olika samhéllsekonomiskt lonsamma atgirder, som t.ex. lagre
hastighetsgranser och 6kad dvervakning av sddana hastighetsgrénser, skulle kunna
komma langt i riktning mot méluppfyllelse.

Motsvarande berdkningar gjordes for etappmalet for koldioxid. Detta etappmaél
innebar att utsldppen av koldioxid frén transportsektorn ar 2010 inte bor dverstiga
nivan for basaret 1990. Aven detta mil bedémdes som mycket kostsamt att na.
Det beréknades sdlunda att det skulle krdvas en betydande generell hojning av
koldioxidskatten 1 transportsektorn, motsvarande en hojning av bensinskatten med
mer dn tre kronor litern, for att ma malet. Av berdkningarna framgick éven att
kostnaderna for att na mélet skulle stiga atskilligt om malet skulle nas utan att
anvénda generella ekonomiska styrmedel.

De redovisade exemplen visar hur en samhéllsekonomisk analys
(kostnadseffektivitetsanalys) kan utnyttjas for att ge ett vardefullt underlag for
bestimning och omprdvning av etappmal. Samtidigt framgér svérigheterna att
bestdmma de s.k. marginella atgirdskostnaderna, sérskilt darfor att en korrekt
hérledning av dessa forutsétter en fullstindig dtgdrdsanalys som beaktar vdsentlig
komplementaritet och utbytbarhet mellan olika atgédrder och styrmedel. Det kravs
déarfor normalt en omfattande dtgidrdsanalys utgdende fran vil kdnda
effektsamband for att kunna na tillforlitliga resultat. For koldioxid ar det dock
enklare satillvida att det gar att utnyttja etablerade priskénslighetssamband for att
avgora storleken pa de for méluppniende nddvéndiga prishdjningarna pa
drivmedel, utifran vilka sedan atgirdskostnaderna sedan relativt latt kan berdknas.

2.6 Bor mal utnyttjas for att harleda kalkylvarden for den
samhallsekonomiska analysen?

Eftersom de transportpolitiska delmélen och uttrycken for dessa i form av
kvantifierade mal kan antas innehélla hansynstaganden till nagot mer &n
samhillsekonomisk effektivitet aktualiseras fraigan om det 4r mdjligt och 1dmpligt
att modifiera den samhillsekonomiska analysen sa att de kalkylvirden som
utnyttjas svarar mot implicita virden som kan hérledas ur etappmalen, snarare &dn
mot aggregerad betalningsvilja fran berorda individers sida.
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Tva beslidktade men olika fragor bor har héllas isér. Den forsta — som behandlas 1
detta avsnitt — géller om vérden som kan hérledas fran kvantifierade politiska mél
eller frén politiska stéllningstaganden 1 6vrigt, kan vara ett indirekt sétt att skatta
betalningsvilja. Den andra fragan géller om det dr lampligt att ta politiska mal
som utgangspunkt for samhéllsekonomiska analyser for att géra dessa mer direkt
relevanta som underlag for planering och beslut. Den sistndimnda fragan
aterkommer vi till 1 nésta avsnitt.

Betydande svarigheter foreligger alltjimt att utifran tillgangliga metoder fa fram
tillforlitliga viarden for olika effekter baserade pd individernas egna preferenser
eller betalningsvilja. Bland annat giller detta for kalkylvardena for
trafiksdkerhets- och olika miljoeffekter. Svarigheterna att ta fram
preferensbaserade emissionsvirderingar har ocksa lett till att ASEK-vérdena for
vissa emissioner, eller vissa effekter av emissioner, kommit att bli baserade pa
politiska beslut. Nuvarande ASEK-vérden for utsldpp av koldioxid och for de
regionala effekterna av 6vriga luftféroreningar &r sdlunda redan baserade pa
politiska beslut om etappmal resp. om EU-avgaskrav.*

I vissa fall har svérigheterna att fa fram preferensbaserade vérden lett till att man
avstatt fran att ge effekterna en monetér véardering. Detta géller sérskilt
intrdngseffekterna. Forutsittningarna att pa ett meningsfullt och anvéndbart sitt
fora in en monetir virdering av intrdngseffekterna av ett projekt tas upp i den
ASEK-delstudie som behandlar intrangsvardering.

Kan da vérderingar hirledda fran politiska beslut vara ett gott substitut till ”the
real thing”, allts4 till varderingar som speglar berdrda individers preferenser?

Behovet av att utnyttja politiska stéllningstaganden som substitut for individers
preferenser uppkommer dirfor att det ofta dr svart att bestimma individernas
betalningsvilja pa ett tillforlitligt sdtt. Hirledning av vérden frén politiska beslut
har da foreslagits som en mojlig utvig. Utgangspunkten dr idén att virdet av att
genomfora en dtgidrd minst uppgér till kostnaden av liknande atgirder som
genomforts och att kostnaden som léttare kan berdknas darfor kan anvandas som
en approximation eller undre gréns for effektvéarderingen.

Ofta hivdas dock att virden hédrledda fran politiska beslut inte bor anvindas i
samhillsekonomiska analyser eftersom de inte tillfér ndgon ny information till
beslutsunderlaget. Det uppstér ju en sorts “rundgéng” om CB-analytikerna
anvénder sig av virderingar hérledda frén stillningstaganden fran de politiker som
man dr satta att informera om vad som &r samhéllsekonomiskt effektivt.

A andra sidan tas ju beslut i demokratiskt valda forsamlingar dir politikerna i
princip dr representanter for just de medborgare vars virderingar vi dnskar
inkludera i de samhéllsekonomiska analyserna. De politiska besluten borde dérfor,
skulle det kunna hévdas, om sa blott indirekt och approximativt, kunna spegla
medborgarnas preferenser.

* Svérigheter forknippade med att idag hirleda ett virde for koldioxidutslappen behandlas sérskilt i
ASEK-delstudien om virdering av koldioxid.
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Flera slags problem finns dock med en sddan slutsats. Det dr saledes inte
sjalvklart att politikerna i sina stdllningstaganden exakt foljer medborgarnas
preferenser i olika frigor. Aven om si vore fallet skulle detta #nda inte vara
tillrackligt for att varden anvindbara 1 en effektivitetsinriktad samhéllsekonomisk
analys ska gé att harleda. De vilinformerade beslut som tas behdver ndmligen inte
uppfylla det i sammanhanget grundldggande kriteriet att det aggregerade vérdet
minus kostnaden for beslutad atgird ska vara positiv. Detta har att géra med att
beslut i demokratiskt valda forsamlingar bygger pa nagon form av
majoritetsbeslut medan de samhéllsekonomiska bedomningarna grundas pa
hénsyn till alla berérda medborgare.

Ett ytterligare problem ér att den implicita politiska varderingen kan vara svar att
bestimma entydigt. Den beror i allmédnhet pa vilket politiskt stallningstagande
som studeras. Det virde som kan hirledas fran ett givet mél kan dessutom variera,
till och med 6ver tiden. Den politiska vérderingen kan antas bero pa vilka
politiska intressen som slar igenom vid tidpunkten for faststillandet.’

Slutligen &r det ett problem att den marginella atgérdskostnad som det implicita
virdet ska bestimmas utifran kan vara svarberédknad. Den kan bl.a. antas bero
starkt pa vilka atgdrder som forutsitts.’

Svaret pé frigan om politiska beslut generellt sett kan utgora en erséttning for
individuella preferenser i samhéllsekonomiska analyser méste alltsa striangt taget
bli nej. Det gér inte att séiga att virden hirledda fran politiska beslut, &ven om de
ar tagna 1 demokratiska forsamlingar, ens approximativt svarar mot medborgarnas
sanna individuella varderingar. Detta utesluter dock inte att det kan vara bra att
utnyttja politiska stéllningstaganden for att hirleda védrden for svérvirderade
effekter om dessa annars inte alls kommer att kunna tas med i kalkylerna och att
det kan innebéra att mojligheterna att beakta dessa effekter minskar.

2.7 Samhallsekonomiska analyser som stod for planering
och beslut med givna mal

Fragan ar nu om det dr mojligt och finns skil att anpassa de samhéllsekonomiska
analyserna till politiska beslut, t.ex. i form av etappmal, for att géra de
samhdllsekonomiska analyserna mer relevanta som beslutsunderlag. Det handlar
da om att fora in monetira effektvirden (s.k. skuggpriser) som inte alls behdver
spegla berdrda individers, men vél en politisk virdering.

Var bedomning dr att en sddan anpassning dr mdjlig och angeldgen, forutsatt att
vissa villkor dr uppfyllda. Det centrala villkoret &r att det politiska stéllnings-
tagandet dr mycket klart uttryckt och framgar explicit genom de direktiv som
utformas for en viss planerings- eller beslutsprocess.

Synsittet ovan utgar ifran att det ar viktigt att beakta att den samhéllsekonomiska
analysen utnyttjas 1 olika skeden av en lang beslutsprocess ddr politiker och/eller
andra beslutsfattare tar mer eller mindre bindande beslut successivt. Det géller da

> Jfr. diskussionen om implicit virdering i den norska utredningen Nyttokostnadsanalyser —
prinsipper for [6nnsamhetsvurderinger i offentlig sektor (NOU 1997:27, s. 93).
6 Jfr tidigare forsok till analyser av detta slag i samband med forra inriktningsplaneringen!
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att anpassa de samhéllsekonomiska analyserna till den faktiska beslutssituationen.
I ett tidigt stadium kan sdledes politikerna/beslutsfattarna antas vara 6ppna for
information om renodlat samhéllsekonomiskt effektiva 16sningar pa problem. Det
kan da handla ocksd om ett ifrdgasdttande av en rad uppstéllda &nnu provisoriska
eller prelimindra etappmal. I detta skede finns saledes ett argument for att
genomfora de samhallsekonomiska analyserna pd vanligt sétt, dvs. med
medborgarnas betalningsvilja som genomgaende grund for effektvérderingen.

I ett senare skede diaremot, da politikerna/beslutsfattarna redan bestdmt sig for
malnivaer och/eller en dtgirdsinriktning som avviker fran vad som bedémts vara
samhillsekonomiskt effektivt, uppstar ett nytt informationsbehov, ndmligen for att
avgora vad som dr bist att gora givet de nya forutsédttningarna. De foljande
analyserna bor da utformas med tanke pé detta, t.ex. med utgdngspunkt i s.k.
implicita virden (eller skuggpriser) eller samhéllsekonomiska analyser villkorade
pa annat sitt. D& handlar det ju om att komma fram till 1sningar som inom ramen
for “politiskt tillatna” styrmedel/atgérder, kan leda till att uppstéllda mél nas pé ett
samhéllsekonomiskt effektivt sitt.

Om regeringen exempelvis i direktiven for en viss planeringsprocess foreskriver
att vissa trafiksdkerhetseffekter ska uppnés bor sdledes enligt var mening de
monetdra virden som laggs till grund for de samhéllsekonomiska kalkylerna
justeras sé att de svarar mot den i direktiven angivna mélnivdn. Med en sédan
justering av de betalningsviljehédrledda virdena skapas forutsattningar att soka
16sningar som &r samhéllsekonomiskt effektiva inom ramen for de restriktioner
som direktiven ger. For att bibehalla den stringens som bor utmirka
samhéllsekonomisk metod 4r det dock av storsta vikt att politiskt givna
restriktioner for de samhillsekonomiska analyserna ar mycket tydligt
formulerade. En praxis som innebir att olika myndigheter eller andra aktorer som
utfor CBA fritt soker stod for skuggpristillimpningar i olika politiska dokument
bor sdledes undvikas.

Det foreslagna forfarandet skulle kunna fa betydande aterverkningar pé hur t.ex.
atgirdsplaneringen och den fysiska detaljplaneringen av infrastrukturatgérder
utfors och for anspriken pa tydlighet i1 statsmakternas riktlinjer for sidan
planering. Forslaget bor dock mera ses som en option for samhallsekonomiska
analyser, mindre som en sjdlvklar utgdngspunkt. Ett villkor f6r denna typ av
analys bor saledes vara tydliga direktiv om planeringsforutséttningar fran
regeringen eller den som 1 Ovrigt bestéller besluts- eller planeringsunderlaget.

2.8 Underlag for att beakta transportpolitikens
fordelningseffekter

Fordelningspolitiska krav ér en viktig komponent i flera av de delmél som lagts
fast for transportpolitiken. Det saknas emellertid en preciserad redovisning av
fordelningskravens innebdrd och av deras vikt i olika sammanhang. En
systematisk genomgang och analys av fordelningsmal i transportpolitiken bor
kunna ge underlag for sddan precisering och ddrmed underlétta
infrastrukturplanering och val av styrmedel.
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Nar det géller fragan hur infrastrukturinvesteringar, drivmedelsskatter och annan
transportpolitik faktiskt paverkar realinkomstfordelningen finns idag inte manga
undersokningsresultat att tillga. Effekter av dandrade drivmedelspriser undersoktes
dock under 1980-talet inom ramen for olika energipolitiska utredningar. Ett
exempel pa en liknande unders6kning fran senare tid dr SIKA:s undersdkning av
fordelningseffekterna av kommunikationskommitténs forslag till hojning av
drivmedelsskatten (SIKA Rapport 1997:7).

Om fordelningseffekterna av en atgard eller en plan bedoms som potentiellt
betydelsefulla for politikernas stillningstaganden, bor de redovisas sa att
politikerna ges mojlighet att avstd fran genomforande eller att vidta
kompensationsmdjligheter. I allminhet 4r det opraktiskt att ta fram och anvédnda
sig av “vilfardsvikter” som uttryck for politikernas fordelningspolitiska
virderingar. Darfor kan det vara att foredra att redovisa fordelningseffekterna pa
ett sddant sitt att politikerna sjélva kan ta hansyn till dem.
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3 Slutsatser och forslag

Traditionell samhillsekonomisk kalkylmetodik som baseras pa vérderingar som ar
hirledda fran medborgarnas individuella preferenser utgor en vetenskapligt
forankrad och vél beprovad och kind metod for att ta fram beslutsunderlag.
Sarskilt som samhéllsekonomisk effektivitet podngteras sa starkt i statsmakternas
olika transpolitiska dokument dr det déarfor ndraliggande att dra slutsatsen att vi
ska fortsdtta med den traditionella uppldggningen av den samhéllsekonomiska
analysen. Detta dr ocksa var huvudsakliga rekommendation som har béring pa
merparten av de samhillsekonomiska analyser som genomfors i transportsektorn.

I vissa véldefinierade fall anser vi dock att den samhéllsekonomiska analysen kan
behova utvidgas eller modifieras for att béttre svara upp mot den aktuella
beslutssituationen. En méjlighet, som delvis redan provats i
inriktningsplaneringen, ér att visa pa vilka samhdllsekonomiska kostnader som
kan vara forknippade med att uppnd fastlagda mal snarare dn de kostnader som
berdknas svara mot effektivitet i samhallsekonomisk mening. Detta kan samtidigt
vara ett sétt att ta fram beslutsunderlag for att komma fram till avvigda etappmal.

I en planerings- eller beslutssituation som utgér fran redan givna och i hog grad
preciserade méal bor saledes de monetira varden som ligger till grund for de
samhéllsekonomiska kalkylerna kunna justeras sa att de svarar mot de angivna
malen. Hirmed skapas forutséttningar att soka losningar som ar
samhéllsekonomiskt effektiva inom ramen for de restriktioner som géller i den
specifika planerings- eller beslutssituationen. Om detta svarar mot ett politiskt
avstamt inriktningsbeslut borde man t.ex. kunna l14ta den samhéllsekonomiska
analysen 1 t.ex. atgirdsplaneringen utga fran preciserade mal for t.ex.
trafiksdkerhet och miljo. For att bibehdlla den stringens som bor utmérka
samhillsekonomisk metod dr det dock av storsta vikt att politiskt givna
restriktioner for de samhillsekonomiska analyserna dr mycket tydligt angivna i
planeringsdirektiv eller motsvarande.

Utdver detta bor tilldggas att viarden harledda fran politiska beslut kan vara ett sitt
att f4 en mer heltickande samhéllsekonomisk kalkyl (4ven om politiska beslut inte
pa nagot enkelt sitt kan hivdas spegla preferensbaserade virden). Dock
forutsatter det att det ror sig om vérden hérledda fran politiska beslut som
politikerna verkligen avser att genomfora och &r beredda att ta konsekvenserna av.
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