THOMAS THORBURN — OLLE RENCK

Gota Kanals utbyggnad
— en diskussion av samhills-
ekonomisk kalkylmetodik

Gota Kanal, som sammanbinder Oster-
sjon med Vittern och Vinern, spelade
under tidigare skeden en stor roll som
transportled. Dess betydelse har dock
numera férsvunnit, frimst beroende pi
dess f6r moderna inrikesfartyg helt otill-
riickliga slussdimensioner. Frigan vad
man pd sikt skall géra med kanalen har
blivit allt mer briinnande. Den scnaste i
raden av utredningar hirom utférdes
forra dret av f landshvdingen Jarl Hjal-
marsson. Han kom till slutsatsen att ka-
nalen icke bdr nedliggas med hiinsyn
till dess karaktir av fritidsled och min-
nesmirke Sver ett dldre transportsystem.
Kvar sted di férslaget att férdjupa kana-
lens Vistgdtadel mellan Vinern och Viit-
tern, vilket syftade till att dter gdra dt-
minstone en del av kanalen till en levan-
de godstransportled.

En fordjupning frin nuvarande 2,8
meter till 4,2 meter skulle mdjliggira
fartygslaster pa wupp till omkring 1500
ton mot fér nirvarande knappt 300 ton.
Merkostnaden hirfor i 1974 drs priser
uppskattades till ca 120 miljoner kr.
Hjalmarsson kom i sin utredning fram
till att detta icke var samhillsekonomiskt
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berittigat och férordade dirfSr att man
begriinsade sig till att gbra de arbeten
som erfordras fér att bibehilla kanalen
som turistled med nuvarande vattendjup.

Bland remissvaren pA Hjalmarssons ut-
redning ingick dven ett yttrande fran
Foreningen for Inre Vattenviigar (FIV),
vid vars tillkomst vi medverkat. I detta
yttrande gjordes ett forsdk till en sam-
hillsekonomisk kvantifierad kalkyl for
fordjupningsalternativet. Kalkylens resul-
tat antydde att férdjupningen var sam-
hiillsekonomiskt lénsam, och féreningen
tillstyrkte dirfér med viss reservation att
Investeringen 1 en fordjupning skulle g~
ras. Regeringen har i sitt i statshudgeten
inglende forslag i frigan foljt Hjalmars-
sons rekommendationer och sagt nej till
den ifrdgasatta fordjupningen. Frigan
kommer att slutgiltigt avairas i hist ge-
nom riksdagens stillningstagande.

Aven om en férdjupning av Gita Ka-
nal #r en liten friga i trafiksammanhang
ir den enligt vir uppfattning typisk for
minga kalkylproblem i svensk trafikpo-
litik, tex Oresundsbrobygget, jarnvigs-
nedliggningar och vigbyggen. Vi har
darfdr ansett det vara av intresse att i
denna tidskrift med Gota Kanal-férdjup-
ningen som konkret exempel diskutera
frigan hur samhiillsekonomiska stora tra-
fikinvesteringar praktiskt bor kalkyleras.

Vad ir en samhiillsekonomisk
kalkyl?

Begreppet “sambhiillsekonomisk kalkyl”
ir oklart, 1963 ars trafikpolitiska beslut

ger foga ledning pa denna punkt. Vi vill
dock citera fran SOU 1961: 23 sid 123:

"Det visentliga investeringskriteriet blir
silunda, om hir tills vidare bortses frin
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samhillsnodvindig underskottstrafik, att
trafikens samhiillsekonomiska merkostnad
skall med hog grad av sannolikhet kunna
férviintas bli tickt.,”

1963 irs trafikpolitik synes oss dirfic
innebiira ett krav pd att investeringskal-
kylen skall visa den samhiillsckonomis-
ka merkostnaden”. Hur man tinkt sig
att detta i praktiken skulle g till anges
dock ej pa nigot klart siitt. Trafikpoli-
tiska utredinngen (SOU 1975: 66, sid 44)
slar fast att den samhiillsckonomiska
malsittningen miste vara grundliggande
for det fortsatta trafikpolitiska utveck-
lingsarbetet”. I friga om vad detta inne-
bér konkret for investeringskalkylens ut-
formning ges ingen ledning. I skriften
Transportpolitiken och sambhillsekono-
min av Peter Bohm mfl [1974] anges
samma huvudprincip (sid 15):

*Nya forbindelser och nedliggning av
existerande [Srbindelser i transportanliigg-
ningar skall bestimmas utifrin projektens
totala verkningar pd sambhillet, inte av de
foretagsckonomiska intikter och kostna-
der projektet ger upphov till.”

Inte heller denna skrift ger emellertid
sirskilt mycket ledning f6r hur investe-
ringskalkylen i praktiken bor genomfo-
ras. Det kan dirfor vara av intresse inte
bara for investeringsproblemet i Gota
Kanal utan fiven fir en rad andra fram-
tida trafikinvesteringsprojekt i Sverige att
diskutera det praktiska tillvigagingssit-
tet di en investeringsbedSmning skall
goras frin samhiillsekonomisk synpunkt.

Hur bor den goras?

P4 varje kalkyl bér enligt vir mening

stilllas foljande tre krav:

« Den skall syfta till att ge en god prog-
nos for vad som verkligen kommer att
imtréiffa om man viljer det ena eller
det andra investeringsalternativet.

» Eftersom trafikinvesteringarnas verk-
ningar striicker sig minga ir framét
i tiden bir kalkylen ocksi vara ldng-
siktig, dvs gripa Over investeringens
hela beriknade livslingd. Att endast
medta verkningarna under det fSrsta
trafikéret iir silunda icke godtagbart.

« Varje prognos innesluter osikerhet, I
praktiken méiste dock en grins sittas

for den osikerhet som kan tilldtas i en
investeringskalkyl. Konsekvenser som
kan beriiknas Overskrida osikerhets-
griinsen bér antingen limnas utanfér
investeringskalkylen eller tydligt wut-
miirkas, si att deras osikra karaktir
framgir — tex genom att betecknas

Priskneexempel”,

Varje stor trafikinvestering kommer
att handhas av en bestimd organisation:
SJ, kanalf6rvaltningen, viigverket eller
liknande. En kalkyl som enbart iir in-
riktad pi verkningarna foir denna orga-
nisation fir foretagsekonomisk. Den kan
vanligen gras mer Vjordnira” in en
samhillsekonomisk kalkyl, Osikerheten
iir mindre om relevanta verkningar. Vi
forordar dirfér att det forsta steget vid
uppgdrande av en samhillsekonomisk in-
vesteringskalkyl idr att ta fram en fore-
tagsekonomisk kalkyl. Den ger en sikra-
re grund att sedan gd vidare frin. Detta
innebir att utredningsmannen i forsta
hand skall inrikta sig pi de trafikvoly-
mer som kan vintas materialiseras. Det
betyder bla att han miste bygga pid
prognoser om framtida taxor och inte
pA prognoser Gver marginalkostnader for
trafikforetagen. Transportkdparnas verk-
liga beteende styrs ju uppenbart av tra-
fikmedlens taxor, inte av trafikfdreta-
gens marginalkostnader,

I ett andra steg bor sedan den fire-
tagsekonomiska kalkylen utbyggas till en
sambhiillsekonomisk kalkyl. For varje post
i den foretagsekonomiska kalkylen bér
dvervigas i vad min dir angivet belopp
bor hojas eller siinkas dirfér att den
foretagsekonomiska kostnaden ifriga ger
ctt felaktigt uttryck f6r den samhills-
ekonomiska kostnaden eller intikten.
Direfter bér verviigas om en komplet-
tering av den féretagsekonomiska kal-
kylen behidver ske pd nigon specifik
punkt f6r samhillsekonomiska konse-
kvenser som meningsfullt kan uttryckas i
pengar men som saknas i den foretags-
ckonomiska kalkylen. Skutligen bor den
sambhiillsekonomiska kalkylen ev ocksd
kompletteras med sddana verkningar av
investeringen som har sambkillsekono-
misk betydelse men ej kan anges i peng-
ar.

Vid identifiering, kvantifiering och
virdering av specifika konsekvenser har
det betydande fordelar att anviinda stan-



dardiserade beriikningsmetoder som kan
tillimpas i alla kalkyler nir dessa kon-
sekvenser forcligger. Standardiserade me-
toder medfér nimligen att en del av
osikerheten i en bedémning som beror
pi den enskilde utredningsmannens per-
sonliga tyckande elimineras. Den stan-
dardiserade virderingsmetoden miste ju
foljas. Detta hojer kalkylernas praktiska
virde som beddmningsunderlag f6r po-
litiska beslut.

Den foretagsekonomiska
kalkylen

Lit oss nu atergd till Gota Kanals even-
tuella fordjupning. Den hjalmarssonska
utredningen riknar i sin foretagsekono-
miska kalkyldel med en merkostnad av
10,4 milj kr per ir och merintikter pd
ca 0,4 milj ke per &r for fordjupningen
jimfsrt med en upprustning av kanalen
i dess nuvarande utformning. Intékterna
beriknas silunda inte uppg till mer in
ca 4 procent av de drliga kostnadernz. I
sitt yttrande har FIV efter en detalj-
granskning kommit fram till att progno-
serna for godstrafiken bér riknas upp,
sirskilt for olja som sedan ling tid ut-
giort huvudvaruslaget pd inre vattenvi-
gar i Sverige. Den argumentation som
diirvid forts saknar i detta sammanhang
intresse. Diremot synes foljande fem
punkter vara av allmin principicll be-
tydelse for foretagsekonomiska kalkyler
av stora trafikinvesteringar.

1. Intiikterna beriiknas utifrin de bli-
vande trafikanternas kostmadsbesparingar
och nytta. Hjalmarsson har f8ljt denna
princip genom att soka “visa de bespa-
ringar i transportkostnader som tillging-
en till en utbyggd kanalled mellan Vi-
nern och Vittern skulle innebira for be-
rérda trafikanter inom vitternomradet”,
och kommit till ca 1,4 milj kr ar 1980.
Metoden #r vedertagen vid transportin-
vesteringar. I en foretagsekonomisk kal-
kyl kriivs emellertid ocksd en prognos
Gver hur stor del dirav som rimligen
kan genom taxesittning indras till kanal-
foretaget, Férutsatt en differentierad ka-
naltaxa, som syftar till att tillféra kanal-
bolaget maximal del hiirav utan att for-
anleda nimnvirda trafikvolymminsk-
ningar eller underskrida kanalfdretagets
rorliga kostnader, riknar FIV med ca

‘15 procent av trafikanternas transport-
kostnadsbesparing som  fdretagsekono-
misk intiikt for kanalbolaget.

2, Kalkylen bor inkludera prognoser
over trafikvolymfordndringar och trans-
portkostnadsbesparingar under investe-
ringens hela livstid. En kalkyl som ir be-
grinsad till trafikfSrhillandena under
trafikinvesteringens firsta utnyttjandedr
bygger pa det tysta antagandet att trafik-
volymerna och deras transportvirde for-
blir oftrindrade under trafikinvestering-
ens hela livslingd. Detta #Ar vanligen
orcalistiskt.

3. Internationellt sett synes det numera
vara vedertaget att man i trafikinveste-
ringskalkyler av detta slag riknar med en
drlig Okningsfaktor fér trafikvolymenl.
For Gota Kanal riknar man med en an-
viindningstid av 40 4r. Den hjalmarsson-
ska utredningen har férutsatt att den &r-
liga transportkostnadsbesparingen forblir
densamma under kanalens hela anvind-
ningstid som under dess forsta anviind-
ningsir 1980. En allmin erfarenhet ir
dock att trafikvolymer viixer fir varje ar.
Om Hjalmarsson i sin utredning t ex rik-
nat med 3 procents drlig kning i trafik-
volymen skulle den genomsnittliga Ar-
liga kostnadsbesparingen for trafikanter-
na vid en kalkylrinta av 5 procent ha
blivit 60 procent stbrre #n 1980 ars siff-
ra. Vi anser att en &rlig trafikdkning bér
inldggas i varje trafikinvesterings kalkyl,
eftersom detta vanligen inverkar starkt
pi kalkylresultatet.

4, Enligt vdr mening bér alltid en post
for genererad trafik ingd i en kalkyl for
en stor trafikinvestering2, Varje stdrre
trafikinvestering bdr rimligen for vissa
trafikomriden och vissa typer av trans-
porter medféra en stor transportkost-
nadssinkning, Detia miste vara en sti-
mulansoch generera ny trafik., Aven en
kanalf6rdjupning till Vitternomradet bdr
rimligen generera ny trafik.

En likartad effekt #r de negativa re-
gionala effekter som kan félja av en ute-
bliven utbyggnad. Detta kan nimligen
innebiira en relativt sett férsimrad trans-
portférsrjning fér Vitternregionen och

1 Jamfor t ex rapporter frin US Water Re-
source Council frin senare &r.

2 Jamfdr t ex kalkylen for en planerad tun-
nel under engelska kanalen eller moderna
amerikanska trafikkalkyler,
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Tabell 1, Firetagsekonomisk kalkyl fir utbyggnadsalternativet.

Nuviirde av_merinvesteringskostnad
Nuvirde av driftskostnadsdifferens

Summa nuviirde av investeringens kostnader
Besparingar i trafikanternas godstransportkostnader vid kanal-

Milj kr, 1974 &rs
. penningvirde
120
0

120

transport jamfort med bésta alternativa transportsitt x beriiknad
godsvolym = 62 milj kr, varav 75 procent beriiknas kunna in-

dragas till kanalfdretaget genom taxor
Merintikter av ruristtrafik

Summa nuvirde av investeringens intikter
Kalkylerad foretagsekonomisk forlust

46,0
35
49,5

70,5

medféra férsimrad konkurrensfGrmiga
for dess foretag. Ett par exempel kan an-
féras, Motala Verkstad har pd scnare ir
fatt slippa vissa betydelsefulla delar av
sitt tidigare produktsortiment darfér att
utvecklingen lett till allt stérre produkt-
enheter som man Gver huvud taget inte
kan transportera landviigen, inte heller
med de sma fartyg som nu kan trafikera
kanalen. Hammars Glasbruk har uttSmt
de lokala tillgdngarna pd sand pd Vit-
terns botten och tar nu sitt behov frin
Baskarp, dir dock sanden intc har den
riitta kemiska sammansiittningen. Man
skulle behéva hdmta sand frin Skine
men kostnaderna hirfér dr alltfr stora
om kanalen inte byggs ut. Detta r tva
cxempel pd att niringslivets konkurrcns-
formiga forindras dver tiden. Samhillets
mél betriffande den regionala inkomst-
fordelningen kan i sddana fall gira det
Onskviirt att forebygga nedliggningar
och andra sviira omstillningsproblem ge-
nom att Ska foretagens konkurrensfor-
méga — tex genom att forbittra trans-
portmdjligheterna f6r rdvaror och pro-
dukter.

Det iir i praktiken svart att med nigor-
lunda siikerhet kalkylera storleken av
genercrad trafik. Det forefaller oss dock
sannolikt att man nir en bittre prognos
av vad som kommer att hiinda som féljd
av en trafikinvestering, om man redan i
kalkylen riknar med en standardiserad
post for genererad trafik, t ex 25 procent,
iin om man helt utelimnar denna post ur
kalkylen med hiinvisning till osikerhe-
ten i det konkreta berikningsunderlaget.
Enligt gingse internationell standard
skall trafikvinsten f6r genererad trafik

berdknas till 50 procent av trafikvinsten
for ovrig trafik. Hjalmarsson har icke |,
riknat med nigon genererad trafik i sin
kalkyl, under det att FIV ansett 25 pro-
cent sddan volymGkning vara rimlig.

3. 1 en kalkyl som [ ovrigt bygger pd
forutsdtiningen om stabila priser bér den
matknadsmdssiga riintesatsen principiellt
reduceras for inflationpdverkan. Efter-
som trafikinvesteringar vanligen iir ling-
siktiga spelar valet av riintesats i kalky-
len stor roll for slutresultatet. Hjzlmars-
son har i sin utredning riknat med en
kalkylrintesats av 7,25 procent, dvs nu-
varande statliga normalldnerinta. Denna
riintesats dr emellertid pliverkad av se-
nare ars inflation. Vilka sektorer av det
svenska niringslivet kan skryta med en
langsiktig real forriintning pd 7,25 pro-
cent? FIV har i sin kalkyl kalkylerat med
5 procents realrinta,

Det dr nu mdjligt att sammanfatta den
foretagsekonomiska kalkylen for Géta
Kanals férdjupning enligt FIV:s beriik-
ning. Detta girs i tabell I, som redovisar
konsekvenserna om kanalen férdjupas
och inte enbart rustas upp.

-

Pen samhillsekonomiska
kalkylen

Ingen har bestritt att en fordjupning av
Géta Kanal ar foretagsekonomiskt olsn-
sam. Alla synes samtidigt vara Gverens
om aft en samhillsekonomisk kalkyl bir
goras och att det iir dess resultat som
bbr avgdra om investeringen skall kom-
ma till stiind.

I enlighet med vér tidigare presente-
rade kalkylmodell kommer vi [drst att



ning behandla dess tre delar: investe-
ringens kostnader och drift, konsekven-
ser for godstransporterna samt konse-
kvenser for turisttrafiken.

Investeringens kostnader och drift

Nigon anledning att av samhillsekono-
miska skil fringd de i den foretagseko-
nomiska kalkylen beriiknade kostnaderna
(nuvirde 120 milj kr) anser vi inte fore-
ligga om utbyggnaden sker under hog-
konjunktur med full sysselsittning. Om
diiremot utbyggnaden sker under lagkon-
junktur blir situationen en annan. En
stor del av utbyggnadsarbetena torde
nimligen vara limpade som beredskaps-
arbeten, dels p4 grund av arbetenas tek-
niska karaktiir, dels dirfor att de for att
si litet som mojligt stéra kanaltrafiken
diskutera korrigeringar och komplettc-
ringar i pengar av den fGretagsekono-
miska kalkylen och dirvid i tur och ord-
limpligen bdr utfdras vintertid, di an-
liggningsbranschen har Iigsisong, Om en
viss andel av utbyggnadsarbetet utfors
som beredskapsarbeten, vilket innebir
att man anvinder resurser med ett ligre
alternativvirde in de nominella arbetsls-
nerna, skall i den samhillsekonomiska
kalkylen investeringskostnaderna reduce-
ras i motsvarande min. .

I praktiken torde man emellertid vid
samhiillsckonomiska investeringskalkyler
vara tvingad att kridva starka indikatio-
ner pd att alternativviirdet verkligen ir
Iigre for att tillita korrigeringar. Eljest
riskerar man att den samhillsekonomiska
kalkylen upphér att vara en god férut-
siigelse om vad som verkligen kommer
att ske om investeringen gors och “kor-
rigeringen™ blir ett slentrianmissigt sitt
att forfalska och forskéna en investe-
ringskalkyl.

Godstransporter

I den fdretagsekonomiska kalkylen rik-
nades med trafikforetagets taxeinkoms-
ter. T en samhillsekonomisk kalkyl bor
korrigering ske till trafikanternas hela
transportkostnadsbesparing. En korrige-
ring méiste Jdirfor goras genom tilligg
med 16 milj kr (skillnaden mellan 62 och
46 milj kr).

Aven trafikanternas verkliga transport-

31—763403

kostnadsbesparing som uppskattades till
62 milj kr kan behéva korrigeras. Den
besparingen har ju framkommit som
skillnaden mellan transportkostnader
med fartyg ph den fdrdjupade kanalen
och biista alternativa transportsiitt, Den
foretagsekonomiska kalkylen har hir
bygat pA prognoser av de verkliga taxor
och avgifter som kan vintas mbta trafi-
kanterna. Det ir dessa prognosticerade
taxor och avgifter som nu kan beh6va
korrigeras eller kompletteras ur sambhiills-
ekonomisk synvinkel,

I den foretagsekenomiska beriikning-
en ingir fyra sddana slag av transport-
kostnader som dirfor behdver granskas,
nimligen kostnader for a) fartygstrans-
port, b) viigtransport, ¢) jirnvigstrans-
port och d) hamnar och kanaler som lig-
ger utanfor den aktuella investeringen.
Diremot skall inte trafikvolymerna kor-
rigeras, eftersom detta skulle vara en for-
falskning av vad som verkligen viintas
ske,

Vi skall forst ta upp fartygskostnader-
na. Konkurrensen mellan fartyg ir hird
och deras fraktsatser kan darfor forutsit-
tas ansluta till fartygens kostnader och
icke erfordra nigon samhiillsekonomisk
korrigering, Diremot kan de kanal- och
hamnavgifter som erliggs av rederier och
varuigare tinkas behtva korrigeras frin
samhiillsckonomisk synpunkt, vilket dis-
kuteras nedan.

De frakter som man i den foretagseko-
nomiska kalkylen beriiknat fér lastbils-
transport kan av flera skiil behdva korri-
geras i en samhillsekonomisk kalkyl
Forst och frimst aktualiseras frigan om
lastbilarna genom sina fordons- och driv-
medelsavgifter som helhet bdr sina
viigkostnader.  Végkostnadsutredningen
(SOU 1973: 32) har ju nyligen kommit
till den slutsatsen att detta icke kan pi-
visas. Om bilarna verkligen inte biir sina
skilliga kostnader skulle detta innebira
att transportkostnadsbesparingarna i den
foretagsekonomiska kalkylen uppskattats
for lagt, dvs att kanalinvesteringens 16n-
samhet borde hdjas frin samhillsekono-
misk synpunkt. Enligt vir mening ir
dock osiikerheten for stor for att en kor-
rigering av detta skiil skall vara befogad.

Vigtransportkostnaderna skulle dess-
utom enligt den hjalmarssonska utred-
ningen behdva korrigeras om det faktis-
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Tabell 2, Samhiillsckonomisk homplettering och korrigering av foretagsekono-

miskt beriknad godsintakt enligt FIV

%

Korrigering av
Transportkostnadsbesparingen
Kalkylens viigkostnader

Bilismens kostnadsansvar

Orealistiskt oljepris i Sverige

Viginvesteringar over genomsnittet
Jirnvdgens frakter

For 1igt beriiknade investeringskostnader
Hamnkostnader

Avgifter i Trollhitte Kanal

Komplettering for
Firre trafikolyckor
Tidsférluster for andra resande
Oljeskador
Buller

Summa nuvarde

+ resp — fir
kanalinvest,

+16,0 milj kr

] 4135 milj kr

-+20,0 milj kr
+ 8,1 milj ke

+ 7,0 milj ke
+ 7,0 milj ke
0
0

ca 71,6 milj kr

ka priset p& drivmedel vore for ligt med
hinsyn till virldsmarknadssituationen for
energi. Hjalmarsson har berdknat att
drivmedelsitgangen totalt 1980 blir 300
kbm mindre om kanalen férdjupas. Med
F1V:s beriknade verkliga godsvolymer
blir drivmedelsbesparingen troligen un-
gefir dubbelt si stor, Korrigeringsproble-
met ir vilket viirde som bir siittas pd en
sidan besparing. Enligt vir mening #ir
det hir frigan om det virldsmarknads-
pris, ca 400 kr per ton, som anvinis i
den féretagsekonomiska kalkylen, dr fel-
aktigt ur samhillsekonomisk synvinkel.
Om ett korrekt viirldshandelspris anses
bor vara t ex 800 kr per ton, skulle man
komma till att kanalinvesteringen borde
tillfdras ytterligare 400 kr for varje in-
sparat ton olja under 40 &r.

Den tredje posten i vigtransportkost-
naderna som skulle kunna tinkas behdva
korrigeras iir speciella extrainvesteringar
i vissa berdrda landsviigar for att klara
de mycket tunga och stora transporter
som berdrs. Om dessa extrainvesteringar
ir viisentligt stbrre iin den genomsnittliga
kostntad som debiteras lastbilar i allmén-
het genom fordons- och drivmedelsskat-
ter, kan en samhillsekonomisk korrige-
ring aktualiseras. FIV har velat gra giil-
lande att detta dr fallet fér investeringen
i Gota Kanal. Summan av dessa tre kor-
rigeringar av vigtransportkostnaderna
har FIV beriiknat till ett nuvirde av 13,5
milj kr.

Niista tunga post som kan behéva kor-
rigeras i den samhillsekonomiska kalky-
len dr jirnvigsfrakterna, Ar den prog-
nosticerade kostnad som SJ beriknar for
den berdrda ftrafiken och da frimst for
oljetransporter frin Goteborg till Jon-
kiping, godtagbart uttryckt genom de i
den foretagsckonomiska analysen antag-
na frakterna? Ibland hiivdas det att de
samhillsckonomiska merkostnaderna ir
lagre #n SIis frakter. FIV hivdar i sin
inlaga motsatsen och anfr att frigan i
Gota Kanal-fallet gdller 250000 &
750 000 ton ar 1980 med en Arlig Skning
pi 3 procent och transporter under 40
ar framit. Transporter av denna omfatt-
ning kommer att medféra en stor relativ
Gkning av de totala jirnviigstransporterna
pé berdrda linjer.

Den friga som stills ir om dessa
transporter kommer att framtvinga nya
jarnvigsinvesteringar, varigenom den
marginella samhiillsekonomiska kostna-
den fdr oljetransporterna pd jirnvig
skulle bli stérre dn SIis i den féretags-
ekonomiska kalkylen prognosticerade
frakter. I si fall skulle avgiften behdva
uppriknas i en sambhiillsckonomisk kal-
kyl. FIV hade inte tillging till ndgot tek-
niskt underlag fér att beddma denna fra-
ga, men ¢n merinvestering pd 20 milj kr
forefoll inte otdnkbar. Det markerades
att osiikerheten pd denna punkt var stor.
Samtidigt visades ait ett nuvirde av 20
milj kr, vilket som framgir av tabell 2



kan viga tungt i slutresultatet, inte ir
mer dn 13 procent av den i den f&re-
tagsekonomiska kalkylen antagna frak-
ten. Hela kalkylresultatet fér en stor tras
fikinvestering kan med andra ord vara
mycket kiinsligt for de antaganden som
gbrs om SI:s frakter och merkostnader.
En samhillsekonomisk korrigering av
detta slag bor dirfor alltid bygga pi en
grundlig teknisk utredning.

Den fjirde tunga posten i korrige-
ringen av den foretagsekonomiska kalky-
len #r hamnkostnader och kanalkostna-
der utanfdr Goéta Kanals viistgGtadel.
Diri kan ingd avgifter som icke dverens-
stimmer med samhiillsekonomiska mer-
kostnader. FIV har pekat pd att den ge-
nom en fordjupning av Géta Kanal till-
kommande fartygstrafiken till stor del
kommer att utnyttja iiven Trollhiitte
Kanal. Denna finns redan och har out-
nyttjad kapacitet. Dirfor hivdar FIV att
den samhillsekonomiska kostnaden for
ifrdgavarande marginella trafikdkning r
obetydlig, samtidigt som en kanalavgift
av ca 1 kr per ton gods ir medriknad i
den foretagsekonomiska kalkylen. Den
bor slopas. FIV beriknar den samhiils-
ckonomiska korrigeringen pi denna
punkt till 8,1 milj kr.

Utbver korrigering av poster som re-
dan ingdr i den férctagsekonomiska kal-
kylen (tabell 1) behéver kalkylen kom-
pletteras med nya poster. Poster som
ofta brukar tas upp i detta sammanhang
i internationellt refererade trafikinveste-
ringskalkyler #r trafikolyckor, tidsbespa-
ringar foér personer, oljeskador samt vis-
sa effekter av buller i den min de pa-
verkar resursanviindningen och dirmed
kan beriiknas i pengar.

FIV framhaller i sitt yttrande att dven
om trafiksiikerhetsverket icke ansett sig
kunna sitta ett statistiskt signifikant viir-
de pi sambandet mellan trafikolyckorna
och den tunga bilirafiken, forefaller det
FIV ostridigt att den tunga lastbilstrafik,
som det hir niistan enbart ror sig om,
medfdr okade olycksfallsrisker, som skul-
le falla bort vid kanaltransport. Eftersom
lastbilarnas  trafikfSrsiikringskostnader
redan finns med i den fSretagsekonomis-
ka kalkylen, bir en samhillsekonomisk
korrigering begriinsas till den forviintade
Okningen av olycksfallskostnader mins-
kad med denna forsikringspremie. Vi

skall inte hir gi in pa sjilva virderingen
av olycksfallsrisker, eftersom en veder-
tagen standard redan synes ha utbildats
hiitfor. FIV kommer i sin beriikning till
ett nuvirde av 7,0 milj kr for denna
komplettering,

Forindringar i korhastigheter pi
landsviig och triingseluppehill ir en an-
nan kompletteringspost som synes vara
p4 vig att ingd som en standardpost i
trafikinvesteringskalkyler, Det ir numera
vanligt att storleken av den resulterande
tidsférlusten for andra trafikanter berik-
nas genom simulering pi datamaskin av
trafikfléden och kébildning. En stan-
dardiserad viirdering av insparad tid till
omkring 50 procent av arbetslénen per
timme for yrkesverksamma synes vara
pi wvig att inforas i internationella in-
vesteringskalkyler, Den minskade last-
bilstrafik som en kanalférdjupning otvi-
velaktigt skulle medftra beriiknas av
FIV ha ett nuviirde i insparade tidsfor-
luster av 7,0 milj kr.

Miljoskador framhdlls ofta i den of-
fentliga debatten som ett motiv for sam-
hillsekonomisk komplettering av en f3-
retagsekonemisk kalkyl. Miljoskador av-
ser di inverkan p& luft, vatten eller
mark. De typer av miljoskador som skul-
le kunna komma ifriga vid Géta Kanal-
investeringen iir dels utrinnande olja, dels
buller och avgaser frin lastbilarna. FIV
hiinvisar till expertutredningar om olje-
skador, enligt vilka skaderisken inte &r
mindre vid transporter med ett stort an-
tal oljetankbilar p3 landsviigarna &n vid
transporter i stbrre men betydligt firre
bétlaster. En samhillsekonomisk kom-
plettering anses dirfor icke befogad fér
oljeskador.

Buller 8kar genom &kad biltrafik, sir-
skilt tung lastbilstrafik, En virdering av
denna effekt i pengar #r svir att gora,
dven om man i den kiinda utredningen
om Londons tredje flygplats genomfért
en sidan berikning, som anger betydan-
de kostnadsbelopp (Flowerdew [1972]).
Négra standardiserade metoder for vir-
dering av denna post har oss veterligt
innu inte utbildats. FIV har diirfor ej
ansctt sig kunna ange ett viirde i pengar
for denna kompletteringspost,

I tabell 2 som himtats ur FIV:s ytt-
rande, har nuvirdet av den sambhiills-
ekonomiska korrigeringen och komplet-
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Tabell 3, Sammandrag av den samhillsekonomiska kalkylen

Merinvestering enligt den féretagsckonomiska kalkylen 120 milj kr
Avedr: Nuviirde av intakter frin gods- och turisttrafik enligt den

foretagsekonomiska kalkylen 49,5
Underskott i den foretagsekonomiska kalkylen 70,5
Avgdr: Samhillsekonomiska korrigeringar och kompletteringar

fér godstrafiken 71,6
Kvarstdr: Overskott 1,1
Tillkommer: Samhillsekonomisk korrigering for turisttrafiken 0,9
Kvarstir: Samhilllsekonomiskt &verskott 2,0 mulj ke
teringen av den foretagsekonomiska be-  Sammanfattning

rikningen av kanalfSretagets intiikter ge-
nom godstrafik berdkmats till ca 71,6
milj kr,

Turisttrafiken

Intikterna frin turisttrafik i den fbre-
tagsekonomiska kalkylen byggde pd en
prognos over vad merinkomsten i form
av avgifter fran fritidsbitar skulle bli
genom kanalférdjupningen. I internatio-
nella kalkyler av detta slag finner man
numera ofta samhillsekonomiska korri-
geringar for att beakta att en kanalresa
med fritidsbt kan ha ett betydligt stérre
virde for bdtresenfirerna in den avgift
som de betalar till kanalbolaget. Kon-
sumentdverskottet anses didrfor bora till-
liggas, Aven fordndringar i vintetiden
ph slussning for fritidsresenirerna borde
kunna medriiknas. I analogi med resone-
manget betriffande godstrafiken har FIV
i sitt yttrande adderat en viss procent av
den fGretagsekonomiskt beriknade turist-
intikten i den samhillsekonomiska kal-
kylen som komplettering fér konsument-
Overskott. Nuvirdet hiirav har blivit 0,9
milj kr. I andra samhillsekonomiska kal-
kyler Gver trafikinvesteringar torde kom-
pletteringar och korrigeringar for kon-
sumentdverskott och for tidsvinster res-
pektive tidsforluster £t privata trafikan-
ter komma att viiga tungt. Vi vill dock
hiivda att man bir vara dterhillsam vid
korrigering for konsumentdverskott, dir-
for att virderingen i praktiken miste bli
osiiker, Tidsvinster och tidsfGriuster kan
dock objektivt beriknas, och om viirde-
ringen sker efter allmint vedertagen
standard kommer subjektivt tyckande
knappast att kunna piverka denna post.

Det resultat som FIV:s samhillsekono-
miska korrigering och komplettering gi-
vit kan nu sammanfattas (se rabell 3).
Det resulterande Gverskottet ir obetyd-
ligt. Det finns dessutom skil att erinra
om att det framkommit genom addition
av en rad poster, som var och en borde
f6rses med stora osfikerhetsmarginaler.

Icke-ekonomiska samhills-
konsekvenser

Effekterna av en stor trafikinvestering
pA uppfyllandet av andra mil lin sidana
som kan uttryckas i pengar iir svira att
miita och innu svirare att virdemissigt
jimféra med sidana konsekvenser som
kan virderas i pengar,

Mitningar av en investerings effekter
pA den regionala inkomstférdelningen
har i minga fall utférts i andra Kinder
under senare ir. Vi anser inte att en for-
djupning av Gdéta Kanal har regionala
inkomsteffckter som ett primirt syfte,
till skillnad frin vissa industriinvestering-
ar i Norrland, tex i Stekenjokk-gruvan
eller i Stilverk 80. FIV anser det felak-
tigt att for Gota Kanal-investeringen till-
miita regionala inkomstfordelningseffek-
ter den vikt som tex Hjalmarsson har
velat pGra. Allmint sett anser vi att i
samhiillsekonomiska kalkyler for trafik-
investeringar beridkningen av regionala
inkomstférdelningseffekter bér goras se-
parat efter kalkylen i pengar.

Betydelsen fér forsvaret av en kanalut-
byggnad kan endast bedOmas av fack-
min och vi saknar kompetens for detta,



Diskussion av den samhalls-
ekonomiska trafikinvesterings-
kalkylen

Som tidigare framhdllits synes alla vara
ense om att stora trafikinvesteringar i
fortsiittningen bér beddémas med hiinsyn
till sina samhillsekonomiska konsekven-
ser. Ett visentligt problem #r darftr hur
en samhillsekonomisk kalkyl i praktiken
bér utféras. Vi har hir ovan redovisat
FIV:s yttrande dver en firdjupning av
Gita Kanals vistgdtaled, eftersom det
enligt vir mening aktualiserar en rad
viktiga kalkylproblem som man i prak-
tiken maste ta stillning till och anger ett
konkret tillvigagingssitt.

Forst och frimst vinder vi oss mot
den typ av “sambhiillsekonomisk™ kalky-
lering som vi skulle vilja beteckna som
"sndmos”, dvs hopforandet av en miingd
luddiga och 18sa, okvantifierade funde-
ringar under rubriken “samhiillsekono-
mi”, Vi vill hiivda att en samhiillsekono-
misk transportinvesteringskalkyl bor i de-
talj kvantifieras i kronor och summeras
till ett enda i kronor angivet slutresultat.
Detta kan uppnis genom att man forst
genomfdr en detaljerad foretagsekono-
misk kalkyl for den organisation som
nérmast skall svara for investeringen och
dess drift. Frin denna fasta ram bor man
sedan genomfdra den sambhillsekonomis-
ka kalkylen som en korrigering och
komplettering post fér post. Fordelen
med deita sitt att rikna ir dels att det
tvingar utredningsmannen till precisering
och analys’ pd varje punkt, dels att poli-
tiska motstindare till investeringen i fri-
ga fir en sportslig mojlighet att kritisera
den punkt fér punkt. Att sakligt kritise-
ra “sndmosresonemang” Ar ju omdjligt.
Metoden har dessutom den firdelen att
den foretagsekonomiska kalkylen ger

politikerna upplysning om storleken av
den finansiella subvention som den an-
svariga organisationen behdver. 1 det
aktuella fallet beriknas 49,5 milj kr av
en kanalférdjupningskostnad kunna fér-
riintas av kanalbolaget sjilvt medan en
statlig subvention pi 70,5 milj kr erford-
ras.

Vi ir emellertid viil medvetna om att
preciseringen i kronor och Gren av den
samhiillsekonomiska investeringskalkylen
ocksd har nackdelar. Osiikerheten om
samhillsekonomiska verkningar #r ofta
stor. En kvantifiering kan litt ge ett
falskt sken av exakthet. Det kan nog ald-
rig undgis att personliga virderingar hos
utredningsmannen kan komma att ge
stora utslag i en samhéllsekonomisk kal-
kyls slutresultat just pi grund av denna
faktiska osidkerhet. Vi vill dock ifraga-
siitta om inte detta forhillande samtidigt
kan ses som ett argument for en preci-
sering. Endast genom att tyckandet
tvingas ut i Jjuset kan det phvisas och
diirmed Kritiseras.
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