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1. INLEDNING

Att skapa en god ekonomisk hushallning med samhallets knappa resurser har manga ganger
varit lattare sagt &n gjort. Oftast beror det pa att det finns svarigheter med att uppskatta
samhéllets varde i monetara termer. Med en samhéllsekonomisk utvardering skapas dock
mojligheter till att vardera kostnader och intakter i monetara termer genom att identifiera
relevanta variabler som ar av betydelse for den samhélleliga nyttan (Salas 2012:1). Denna
studie kommer att handla om hur en samhallsekonomisk utvardering kan utforas pa ett

omfattande infrastrukturprojekt.

1.1 En introduktion till samhallsekonomisk utvardering

Den svenska staten har det 6vergripande ansvaret for att forvalta de gemensamma
skatteintakterna som en resurs for att skapa en god valféard. Skatteintdkterna omfordelas sedan
for att kunna uppna de mal och visioner som beslutats av folkvalda representanter. De
gemensamma resurserna ar begransade vilket innebar att alla nskemal inte kan uppfyllas,
darfor maste staten valja vad som skall goras vilket i sin tur leder till prioriteringar utifran
olika aspekter. Det ar darmed viktigt att kunna hushalla med de gemensamma resurserna pa
ett effektivt satt sa att allmanheten far en godtagbar och réattvis valuta for sina pengar (Back &
Larsson 2006:12, 296). Infrastrukturen utgdr idag en stor del av den svenska valfardsmodellen
och bekostas med hjélp av skattemedel for att vidta atgarder i form av nya samhalleliga

projekt.

Samhallsekonomiska utvarderingar anvandes for forsta gangen i USA pa 50-talet och under
60-talet borjade de aven att anvandas i Sverige. Fran borjan anvandes den typen av
utvarderingar i huvudsak for olika vag- och vattenprojekt. Anvandningen spreds dock sa
smaningom till bade transport- samt hélso- och sjukvardssektorn (Mattson 2006:242). Med
aren har en rad olika metoder utvecklats for hur utvéarderingarna kan genomféras (Salas
2012:20). Oavsett vilken metod som tillampas och inom vilken sektor ligger grunden i att
samhallsekonomisk utvérdering bygger pa resultatet av en atgard eller ett projekt som beror
hela samhallet. Utvarderingen bestar av bade positiva och negativa effekter som kan varderas
I monetéra termer. Den storsta skillnaden mot en privat- eller foretagsekonomisk utvérdering,
dar hansyn tas till den individuella nyttan, &r att samhéllsekonomiska utvarderingar tar hdnsyn
till nyttan av samhallet som helhet (SIKA 2005:6f). Istallet for att utga fran det traditionella
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vinstintresset ar det samhallsperspektivet och medborgarnas behov som styr produktionen av
varor och tjénster. FOr att skapa en valfardsmaximering bor darfor det alternativ som skapar
storst nytta for medborgarna valjas (Mattson 2006:32ff). Férutom traditionella ekonomiska
konsekvenser skall hansyn dven tas till sociala aspekter som i vanliga fall inte finns pa en
marknad, som till exempel en individs halsa. Samhallsekonomiska utvarderingar ger saledes
en samlad bild av huruvida olika effekter som en atgard ger upphov till &r
samhallsekonomiska eller inte. Aven om utvarderingen inte ger en fullstandig tolkning av
verkligheten kan den visa vilka tdnkbara forandringar som olika alternativ kan leda till (SIKA
2005:7f). Samhallsekonomiska utvérderingar kan darfér anvéndas som ett ramverk for
beslutsfattande, vilket &r av betydelse for hur valfardsstaten skall férdela de knappa resurserna
sd att de kommer till basta anvandning (Salas 2012:6f).

1.2 Samhallsekonomisk utvirdering inom infrastrukturen

Tidigare forskning visar att infrastrukturprojekt tenderar ofta till att blir férsenade och dyrare
an beraknat samt att de misslyckas med att leva upp till férvantningar. Listan éver oldnsamma
projekt inom infrastrukturen kan darfor goras lang. Vagtunnelprojektet ”Big Dig” i Boston,
USA och ~Kanaltunneln” mellan Frankrike och Storbritannien ar exempel pa tva stora kanda
infrastrukturprojekt vars kostnader varit 275 respektive 80 procent hogre dn budgeterat
(Flyvbjerg 2005:5). ”Citytunneln” i Malmé och “Hallandsas projektet” som har blivit dubbelt
respektive sex ganger hogre an beraknat ar exempel pa att kostnaderna for liknande projekt
aven i Sverige ofta kan underskattas (Hallerby et al 2005:48,71). Forklaringen ligger i att det
vid projekt som stracker sig 6ver en lang tidsperiod uppstar handelser som ar svara att forutse,
vilket kan paverka kostnader och intakter bade positivt och negativt. Inflation,
materialkostnader och marknadsforandringar ar nagra exempel (Cantarelli et al 2010:8f).
Varfor sadana projekt tenderar till att bli olénsamma beror dock inte endast pa ekonomiska
faktorer. Cantarelli et al (2010) presenterar i sin studie med hjalp av tidigare forskning tre
huvudsakliga forklaringar till orsaken bakom bristande prognoser vid beslutsprocesser foér
infrastrukturprojekt. Dessa ar tekniska, psykologiska och politiska forklaringar. Den tekniska
forklaringen ar den mest vanliga forklaringen som beror pa felaktig prognosteknik,
ofullstandiga uppgifter samt osékerhet i framtiden. Den psykologiska forklaringen bygger pa
en allt for optimistisk vinkling av intékter och kostnader. Den politiska forklaringen ligger i
att beslutsfattare medvetet underskattar kostnaderna for ett projekt genom att manipulera

information till exempel (Cantarelli et al 2010:11f). Det &r tydligt att tidigare forskning har
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kunnat peka pa att det kravs forandringar i hur stora infrastrukturprojekt planeras och
genomfors. | och med att infrastrukturprojekt stracker sig 6ver en lang tidsperiod ar
osdkerheten kring framtida kostnader och intékter hog och det &r darfor viktigt att kunna géra
nagot at de brister som kan minimera osékerheten ytterligare. Detta genom att se till att beslut
snarare fattas pa basis av mindre bristfallig information dar en rationell skattning speglar de

mer faktiska kostnaderna och intakterna (Flyvbjerg 2005:16).

1.3 Problemformulering

Trafiken i de svenska storstaderna har kommit att bli allt mer komplex. Foretag ar beroende
av snabba och manga transporter for sina varor, men aven privatpersoner vill kunna resa
snabbt och smidigt till och fran jobbet och i vardagen. Detta samtidigt som det skall véarnas
om miljon genom minskade utslapp. Kraven pa en vl fungerande trafik & manga och
resurserna ar begransade. Ett problem som olyckligtvis kan uppsta vid finansiering av olika
projekt ar att det ofta kan ske ett misslyckande med att halla en god ekonomisk hushallning da
det finns en tendens till att kostnader dverstiger budgeten trots utférda samhallsekonomiska
kalkyler som grund (Kansmark et al 2008). Andra svarigheter som kan uppkomma ar att
ber6rda parter inte ar enhalliga da det finns olikartade intressen inblandade i projektet. Det
innebar att satsningar som gors pa nya och kostsamma trafikprojekt bor vara val underbyggda
och kan motiveras med att de & gynnsamma ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv eller fyller
en viktig funktion for samhéllet som helhet (SIKA 2005:8). | Goteborg har den snabba
tillvaxten de senaste decennierna lett till att trafiksystemets kapacitet har dverskridits pa flera
stéllen i regionen och resulterat i att trafiken idag &r tat och tungt belastad av trafikanter. Ett
flertal berérda myndigheter som bland annat Trafikverket och Goteborgs Stad anser darfor att
atgarder maste vidtas. Detta i form av en ny Gata alvbro som ska effektivisera trafikflodet och
oka framkomligheten for resenarer med kollektivtrafik samt for cyklister och gaende pa bagge
sidor om bron. Den nya bron forvéntas ha en teknisk livslangd pa 120 ar och en ekonomisk
livslangd pa 60 ar. Byggperioden &r planerad mellan aren 2015-2020. Grunden till detta
projekt ar i forsta hand att den nuvarande brons livslangd gar mot sitt slut och maste erséttas
senast ar 2020 enligt rapporter (Vanersborgs Tingsratt 2014). Parallellt med detta finns det ur
miljésynpunkt dven en tanke med att minska pa den trafikméssiga belastningen i centrala
Goteborg som orsakas av utslapp och luftféroreningar, samtidigt som delar av Hisingen

centraliseras i takt med att staden vaxer.
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1.4 Syfte och forskningsfraga

Syftet med denna studie &r att utreda och analysera om uppforandet av en ny Gota élvbro ar
samhallsekonomiskt I6nsamt, samt belysa vilka effekter som kan uppkomma vid
genomforandet. | takt med att befolkningen forvéntas 6ka i Goteborgs Stad, kravs fler
satsningar pa smidiga forbindelser som kan underlatta framkomligheten for stadens invanare.
Dagens Gota dlvbro har under manga ar varit en viktig forbindelse mellan centrala Goteborg
och Hisingen. Férutom att den nya bron kommer att utgdra ett nytt landmarke for staden ska
den vara sarskild lampad for cyklister, gaende och kollektivtrafiken. Da projektet ar pakostat
ar det viktigt att studera och analysera Ionsamheten utifran ett samhallsekonomiskt perspektiv.
Med hjalp av en Cost Benefit Analys kan vi jamfora projektets olika kostnader och intakter

med varandra. Forskningsfragan lyder saledes:

Ar bygget av den nya Gota alvbron I6nsamt ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv och vilka

samhallsekonomiska effekter uppkommer vid uppférandet?

1.5 Avgransning
Studien &r avgransad till projektet den nya Gota alvbron. Kalkylperioden for projektet ar 60 ar
och den tekniska livslangden ar 120 ar. Vi har valt att rakna pa den ekonomiska livslangden

da vi anser att tidshorisonten ar mer realistisk.

1.6 Fortsatt disposition

Kapitel 2: Presentation av studieobjekt

| kapitel tva ges en djupgéaende presentation av fallet som studien bygger pa. Syftet med detta
kapitel ar att skapa en grundlaggande forstaelse for projektet med att bygga en ny Gota
alvbro, men dven som komplement till det kommande kapitlet d&r det empiriska materialet

presenteras.

Kapitel 3: Design och metod
Kapitel tre presenterar den forskningsdesign och metod som valts for studien. Vidare ges en
presentation av Cost Benefit som vald metod for den samhéllsekonomiska utvérderingen i

studien, foljt av en metoddiskussion.
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Kapitel 4: Teoretiskt ramverk

| kapitel fyra presenteras det teoretiska ramverket dar olika teorier kopplade till
samhallsekonomisk utvardering tas upp som till exempel Valfardsteorin och dess utveckling.
Till det tas &ven marknadsmisslyckanden och externa effekter upp samt miljéekonomisk teori,
som lyfter fram vikten av miljorelaterande faktorer inom samhallsekonomin. Kapitlet avslutas

med begreppsdefinitioner som stod till vidare forstaelse av studien.

Kapitel 5: Ett infrastrukturprojekt for en mer sammanhallen stad

Kapitel fem ger en presentation av intakter och kostnader som inte gar att vardera i monetara
termer, men som ar viktiga for att forsta vilka fordelar och nackdelar som projektet eventuellt
ger upphov till. Olika uttalanden fran diverse berdrda intressenter angaende projektet tas upp.
Uttalandena framhaller framforallt synpunkter om sjofarten och kollektivtrafikens paverkan
av bron. Avslutningsvis tas hallbar stadsutveckling och miljopaverkan upp i samband med

den nya Gota alvbron. Detta for att kunna forklara de sociala nyttorna.

Kapitel 6: En Cost Benefit analys av nya Géta alvbron

Kapitel sex presenteraras resultatet fran var Cost Benefit analys, som grundas pa studiens
forskningsfraga. Inledningsvis presenteras de valda kostnaderna och intakterna som sedan
kvantifieras och vérderas och darefter redovisas det samlade resultatet.

Kapitel 7: Diskontering och kanslighetsanalys
| kapitel sju presenteras en kénslighetsanalys dér vi har testat hur en prisékning och olika

rantesatser kan paverka projektets resultat vid olika utfall.

Kapitel 8: Diskussion
| kapitel atta fors det en diskussion om studiens resultat med anknytning till CBA metoden
och den teoretiska bakgrunden. De teoretiska standpunkterna som behandlas &r valfardsteori

och miljéekonomisk teori.

Kapitel 9: Slutsats
Kapitel nio ar det avslutande kapitlet som presenterar de slutsatser som undersékningen gett
upphov till och studiens forskningsfraga besvaras med utgangspunkt i diskussionen. I detta

kapitel ges dven forslag pa vidare studier for det undersékta omradet.
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2. PRESENTATION AV STUDIEOBJEKT

| féljande kapitel ges en beskrivning av den nuvarande Goéta alvbron och hur trafiksituationen
ser ut pa bron idag. Darefter ges en projektbeskrivning av den nya bron som kommer att
byggas samt hur den framtida trafiksituationen kommer att se ut. Slutligen presenteras &ven
nollalternativet for projektet. Kapitlet &r till for att underlatta forstaelsen for studiens

kommande innehall.

2.1 Projektbeskrivning

Den nuvarande Goéta alvbron byggdes under forsta hélften av 1930-talet med fyra korfalt samt
en sparvag och invigdes ar 1939. Under 1950- talet breddades bron till sex korfalt med gang
och cykelbanor pa vardera sida. Frihdjden 6ver den nuvarande bron &r idag 19,5 meter. Stalet
i bron har konstaterats vara av skor kvalitet och trafikpafrestningen har medfort till att brons
aterstaende livslangd har bedémts vara begransad och maste erséttas senast ar 2020
(Vanersborgs Tingsratt 2014). Nar den nya Gota alvbron star klar kommer den nuvarande
bron att rivas. | dag reser cirka 85 000 personer/dygn med sparvagn eller buss 6ver bron,
vilket motsvarar ca 70 % av antalet resenarer totalt som tar sig 6ver bron varje dygn. Gang-
och cykeltrafiken uppgar idag till 800 respektive 3 500 trafikanter/dygn under sommar
sasongen fran april till augusti (Vanershorgs Tingsratt 2014). Under vinterhalvaret ar det
dagliga snittet for cykeltrafiken 1 500 trafikanter (Trafikkontoret Goteborgs Stad 2009:4).
Biltrafiken uppgar till 27 400 fordon/dygn, vilket motsvarar 35 000 resande/dygn
(Vanersborgs Tingsratt 2014: 20). Antalet kollektivtrafikresande forvéntas bli dubbelt sa
manga i tid med att den nya bron ar fardigstalld. Cykeltrafiken forvantas oka till 4 000
cyklister/dygn under sommarhalvaret och biltrafiken forvantas vara oférandrad till antalet
(Vasttrafik 2012, Vanersborgs Tingsréatt 2014:20). Gota dlvbron ar idag den enda
alvforbindelsen for sparvagnar, vilket gor att farden 6ver bron blir kénslig for storningar i
kollektivtrafiken. Aven sjotrafiken star infor omfattande férandringar. Enligt métningar fran
ar 2014 passerar cirka 1 300 lastfartyg/ar under Géta alvbron (Vanershorgs Tingsrétt
2014:76), varav halften kraver en broéppning. Matningar fran ar 2010 visar samtidigt att det
for cirka 2 200 segel- och fritidsbatar/ar endast kréavs 150 dppningar (Trafikverket 2011:5).
Da den nya bron blir cirka 7 meter lagre kommer det att kravas brooppningar for dagens

samtliga lastfartyg och 60 % av segel- och fritidsbatarna (Vénersborgs Tingsratt 2014:24).
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Den nya Gota alvbron ar ett infrastrukturprojekt i Goteborg som kommer att ersatta befintlig
bro vid Lilla Bommen. Goteborgs Stad utlyste 2013 en designtavling dar det vinnande
forslaget som “motte stadens krav saval funktionellt som visuellt” blev byggalternativet vid
namn “Arpeggio” (G6teborgs Stads hemsida). Bron kommer ligga knappt 100 meter
uppstroms (nordost) om den befintliga bron, mellan Stadstjarnegatan/E45 och
Hjalmarbrantingsgatan. Bron kommer att ha tva korfalt for bussar och sparvagnar, fyra korfalt
for biltrafiken samt tva gang- och cykelbanor och férvantas bli 700 meter lang, varav 220
meter Over vattnet (Vanersborgs Tingsratt 2014:16, 25f). Byggnationen kommer att kosta 3,7
miljarder kronor i 2009 ars prisniva och i summan ingar dven ombyggnationen av E45:an.
Den Nya Gota alvbron kommer att delfinansieras av VVastsvenska paketet med 2 miljarder
kronor och har i syfte att bidra till stora infrastruktursatsningar i Vastsverige (Region Halland
2013:7). Ett beslut om att den nya bron ska ha en héjd pa 13 meter har tagits av
kommunfullmaktige, vilket frigér 70 000 kvadratmeter mark i centrala Goteborg. Denna yta

planeras att anvandas for bostader

kontor, handel och en utveckling av - W
“g
centralstationen som planeras bli en e an g2 \@0@\«
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&
och 6vriga landet (Trafikkontoret 2014). & &
S 13
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Vinersborgs Tingsratt 2014:10). Da bron blir lagre kommer korstrackan att minska med 500
meter, vilket innebar mindre utslapp och kortare stracka for gaende och cyklister att ta sig
over bron (Goteborgs Stad 2014:3). Antalet brodppningar kommer att kunna uppga till ca
15/dag, med undantag for klockan 6-9 och 15-18 pa vardagar. Det innebér dessutom att det

kommer att kravas ett system for att styra trafiken pa dlven (Trafikkontoret 2014).
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2.2 Nollalternativet

Ett nollalternativ innebéar att om ingen ny bro byggs, sa behovs det en reparation av befintlig
bro. Detta &r att i princip likstalla med att bygga en ny bro, da de barande stalelementen och
klaffkonstruktionen maste bytas ut (Trafikkontoret 2009:26). | samband med detta kvarstar en
begransad barighet och farledsbredd samt riskfyllda pelarkonstruktioner, som troligtvis
kommer innebér krav p& nya paseglingsskydd med tillhérande ledverk (lbid). Nollalternativet
tar inte vara pa mojligheterna att skapa en forandrad och positivt inslag i stadsbilden i form av
nya kvarter och allménna platser som ger ett storre tilltrade till vattnet. Enligt Detaljplanen for
bro dver Gota alv medfors det stora olagenheter under byggtiden och konklusionen att
reparera befintlig bro har inte beddmts som realistiskt (Stadsbyggnadskontoret 2013:42). Den
Onskade utvecklingen mot en tét stadskérna tillsammans med en god
kollektivtrafikforsorjning forsvaras dven med nollalternativet enligt Trafikverkets
Miljokonsekvensbeskrivning (Trafikkontoret Goteborgs Stad 2014:25). | dagens lage utgor
den nuvarande Gota alvbron endast kostnader for Trafikkontoret i Goteborg. Ar 2011 uppgick
kostnaderna till 30 miljarder kronor i drift och underhall och enligt Trafikkontorets
berékningar 6kar kostnaderna for underhallet och sékerhetssystemen varje ar for den
befintliga bron (Sveriges Radio) Johan Nyhus (S) kommunalrad, ansvarig for trafikfragor
konstaterar aven att “kostnaderna kommer att 6ka sa lange vi anvander nuvarande Géta

alvbro fram till 2020, da den nya bron ska sta klar.

Av bade tekniska och ekonomiska skl har nollaternativet darfor bedomts som orealistiskt d&
det i langden blir mer I6nsamt att bygga en ny bro (Trafikkontoret Goteborgs Stad 2009).
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3. DESIGN OCH METOD
Syftet med detta kapitel &r att presentera den forskningsdesign och metod som ligger till

grund for studien. Inledningsvis ges det en introduktion i vilken design och metod som
tillampats. Vidare forklaras olika typer av samhallsekonomisk utvardering samt vad CBA &ar
och varfor vi valt att anvanda den som metod i var studie. Kapitlet avslutas med en

metoddiskussion.

3.1 Forskningsdesign

Studien &r i huvudsak av kvantitativ karaktar da kvantifiering av data och varden har varit en
grundlaggande och viktig del av undersokningen. Eftersom var studie syftar till en mer
djupgaende analys om den nya Gaéta alvbron bygger var forskningsdesign saledes pa en
fallstudie. Studien utgar ifran samhéallsekonomisk teori och en tillampning av CBA som
metod och analysverktyg. Enligt Alan Bryman (2008) bygger en fallstudie pa ett utforligt
undersokande av ett eller flera fall for att fa en djupare insikt i studieobjektet. En fallstudie
kan &ven innehalla en kombination av bade kvalitativ- och kvantitativ forskningsdesign
(Bryman 2008:73ff). Var studie kommer ha inslag av en kvalitativ ansats da vi valt att
komplettera empirin och forstarka den med hjéalp av dokumentstudier med bland annat
uttalanden fran ber6rda instanser som &r inblandade i projektet. Darfor kan studien inte

definieras som en renodlad kvalitativ eller kvantitativ studie (Bryman 2008:39ff).

3.2 Dokumentstudier

Insamlad data for studien inleddes med en férdjupning av fallet genom Géteborgs Stads
hemsida. Dar hittade vi &ven dokument fran olika berérda instanser som Trafikverket,
Stadsledningskontoret, Byggnadsndmnden, Véanersborgs Tingsratt Mark- och miljddomstolen
med flera. Utifran den informationen kunde vi sedan fa tillgang till olika instansers
underlagsrapporter och investeringskalkyler kring den nya Goéta alvbron. Dessa
investeringskalkyler innehdll olika tdnkbara alternativ for en ny alvforbindelse samt
byggkostnad. Det valda alternativet for den nya bron innehdéll aven en kostnadskalkyl for
Gotaleden som kommer byggas om i samband med bron. Vi kontaktade darefter den
ansvariga for projektet for att kunna fa ta del av de uppdaterade investeringskalkylerna da de
vi hade var fran ar 2009. Tyvarr akte vi pa en atervandsgrand men hittade sjélva information
om de nya kostnadskalkylerna fér bron och ombyggnaden for Gotaleden, dock hittade vi inte

nya siffror angaende investeringskalkylen. Det senaste dokumentet fran Trafikverket med de

9



Masteruppsats Ht 2014 Sabina Sefic
Forvaltningshogskolan Gabriela Aguilar Cortez
uppdaterade kostnaderna for den nya bron och ombyggnation av Goétaleden har varit till stor

hjalp for att komma fram till en mer aktualiserad bild av projektets kostnader.

Till en borjan var det tankt att vi skulle komplettera kvantitativ data med intervjuer for att fa
en djupare forstaelse kring projektet. Intervjuerna skulle besta av viktiga nyckelpersoner fran
berdrda instanser som skulle ge en rak asikt om projektets innebord for staden. Till var fordel
fann vi dokument med utlatanden fran inblandade intressenter som underlattade vart arbete
med insamling av material. Eftersom att projektet ar omfattande har vi pa sa sétt kunnat spara

tid genom att kringga intervjuer och darmed ett tidskravande arbete med transkribering.

3.3 Olika typer av samhillsekonomisk utvardering

De vanligaste typerna av samhéllsekonomisk utvardering ar Kostnads- effektanalysen (CEA)
och Kostnads- nyttoanalysen (CBA), vars gemensamma syfte ar att ta reda pa hur ett samhalle
paverkas av en viss atgard. CEA anvands i de fall dar det behdvs omfattande insatser for att
uttrycka fordelarna av en samhéllsatgard i monetéra termer. Denna analysmetod anvands for
att identifiera det implementeringsalternativ som uppnar 6nskade resultat till en sa lag kostnad
som mojligt for en viss atgard. Fordelarna mats i antal (raddade liv till exempel) som en effekt
av resultatet istallet for i monetara termer (Salas 2012:21). Svagheten i denna analysmetod
ligger just i att det saknas en vérdering av fordelssidan och att man ndjer sig endast med att
jamfora vilka atgarder som nar en given fordel till sa ldga kostnader som majligt (Mattsson
2006:24). Det innebér séledes dven att denna analysmetod saknar indikationer for att visa pa
om en atgard ar kostnadseffektiv eller inte, vilket CBA daremot kan. CBA &r en
vidareutveckling av CEA och &r en metod for att mata samhéllelig nytta, genom att identifiera
och vardera relevanta variabler som tillfredsstaller individernas vélfard (Salas 2012:23f).
CBA anvands nar det inte sker en jamforelse mellan flera alternativ férutom i de fall dar
alternativen har olika konsekvenser (Mattsson 2006:25). Eftersom kostnads- nyttoanalysen ar
den enda metod som inte syftar till att jamfora alternativ och samtidigt den enda som
analyserar huruvida en atgard ar kostnadseffektiv eller inte &r det denna metod som kommer

att anvandas i studien.

3.4 Cost Benefit som metod
Den franske ingenjoren och ekonomen Jules Dupuit lade ar 1844 grunden for vad som idag ar

CBA. Genom sitt intresse for infrastrukturfragor kunde Dupuit i ett tidigt skede konstatera att
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det finns en avsevérd skillnad mellan privat och samhéllsekonomisk vinst av en bro. En privat
aktors storsta intresse ar att generera en vinst, genom att satta ett pris for passagen éver bron
till exempel. Den samhallsekonomiska vinsten a andra sidan utgar fran den marginella nyttan
av att passera bron (Naturvardsverket 2013:7). Kort beskrivet & marginell nytta en
ekonomisk term for den nytta eller behovstillfredsstéllelse som en individ far av ytterligare en
konsumerad vara (SIKA ABC i CBA 2009:18). Sedan Dupuits slutsatser har CBA fram till
idag utvecklats genom en rad olika ekonomer (Naturvardsverket 2013:8). CBA &r numera en
erkand metod for att berdkna samhallsekonomisk I6nsamhet genom att jamfdra positiva och
negativa konsekvenser av ett samhalleligt projekt for att kunna konstatera om projektet ar
samhallsekonomiskt 16nsamt eller inte (Boardman et al 2011:2). Detta genom att kostnader
(costs) vags mot fordelar (benefits), dar bada dessa i ett idealfall varderas i monetara termer.
CBA beaktar dven fordelar och nackdelar som normalt sett saknar ett monetért varde och som
inte kan vérderas av prismekanismer som finns pa marknaden, men som ar viktiga for att
forsta hur samhaéllet paverkas i sin helhet (Squires 2013:114). Eftersom att CBA har sin grund
i valfardsteorin, innebar det att hansyn maste tas till faktorer som férdelning och
marknadsmisslyckanden. Hansyn tas aven till aktuell ranta, varpa kostnader och intakter
summeras till ett nuvarde. Med hjalp av att rakna pa samtliga kostnader och intakter som ett
projekt for med sig och jdmfora dessa mot varandra ges en bedémning av huruvida ett projekt
ar 1onsamt utifran ett samhallsekonomiskt perspektiv. Med samhallsekonomiskt perspektiv
menas samtliga parter som berdrs av ett visst projekt. CBA ar en mangsidig metod som ar lika
lamplig att anvanda till planering innan en investering har skett som fér uppféljning nar ett
projekt har genomforts (Salas 2007:12ff). De vanligaste typerna av CBA &r ex ante och ex
post, men utOver dessa finns &ven in medias res samt en jamforande CBA (Boardman et al

2011:3). For att illustrera detta foljer en kort beskrivning av de olika typerna nedan:

Ex Ante Denna typ gar ut pa att en analys genomfors under uppforandet av ett nytt
projekt, det vill sdga innan sjalva implementeringsfasen av ett projekt har
kommit igang. Vardet ligger i beslutsunderlaget om huruvida resurser bor
avsattas for ett visst projekt. Ex ante gors i syfte for att fa en sa optimal
samhallelig resursfordelning som mojligt och styrkan ligger i att den valjer det
basta alternativet for ett projekt. Svagheten med denna typ dr att det finns en
svaghet i att forutse framtida kostnader, intékter och effekter (Ibid).
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Ex Post

In Medias

Res

Jamforande
CBA.

Denna typ anvands nér projektet ar genomfort genom att visa det reella vérdet.
Ex post ger aven kunskap om hur liknande projekt kan vara Idnsamma.
Svagheten ligger i att den inte sager nagot om resursfordelningen. Styrkan

i denna typ jamfort med ex ante &r att den &r bra pa att forutse framtida
kostnader och effekter (Boardman et al 2011:5).

En blandning mellan ex ante och ex post som anvénds nar analysen pagar under
projektets gang &r in medias res. Fordelen med denna typ ar att den kan vara till
hjélp for att besluta huruvida ett projekt bor fortlopa eller utvecklas. In medias
res ar nagot starkare pa att ge uppskattningar om framtida kostnader och effekter
an ex ante. Denna typ ar dock precis som ex post som ocksa dr en sorts
efterhandsanalys, vars svaghet ligger i att den riskerar att vara baserad pa en
observation snarare an forutségelser av intékter och kostnader (Boardman et al
2011:3ff).

Denna typ gar ut pa en jamforelse mellan de tre tidigare namnda typerna.
Fordelen ligger i att analysen far en tydligare precision samt att den kan saga
nagot om avvikelserna mellan forutsedda och faktiska utfall av kostnader och
intakter. Svagheten ligger i att tidigare forskning inom omradet &r relativt

begransade (Ibid).

Eftersom att projektet med den nya bron star infor byggstart och implementering annu inte har

paborjats har vi valt att bygga studien pa en ex ante analys.

3.5 Att utfora en Cost Benefit analys i fem steg

Strukturen i en CBA varierar i olika stor utstrackning, vilket dven beror pa att det inom

litteraturen aven finns olika uppfattningar om hur manga steg en CBA skall bygga pa. Nedan

ges en presentation av fem olika steg som kan inga i en Cost-benefitanalys:

Avgransning Identifiering

Kvantifiering &

e Diskontering Kanslighetsanalys

Figur 1. Fem olika steg som kan ingd i en Cost-benefitanalys
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3.5.1 Avgrinsning

Detta steg syftar till att faststalla vad som ingar i projektet sasom vilken paverkan som ska tas
med samt tidsavgransning. Har anvands tva ekonomiska definitioner av tidsperioden, fysisk
och ekonomisk livslangd. Den fysiska livslangden motsvarar den tidsperiod som ett projekt
forvantas vara i bruk da den kraver ett viss matt av underhall. Den ekonomiska livslangden &r
den tidsperiod projektet ar ekonomiskt I6nsamt i forhallande till underhall. Tidsperioden
inleds nar projektet startar och stracker sig till dess att projektet ar avslutat eller fram till att
alla effekter har visats (Mattsson 2006:63f).

3.5.2 Identifiering av kostnader och intidkter

Det andra steget i metoden gar ut pa att identifiera och skilja projektets alla intakter och
kostnader at. Samhallsekonomiska intakter och kostnader bestar av poster som paverkar
samtliga bertrda parter i ett samhélle. Vid samhéllsekonomiska projekt ar det betydligt
svarare att identifiera intakterna an kostnaderna, vilket beror pa att intékterna vanligtvis inte
ar klara och kéanda lika tidigt in pa projektet som kostnaderna (Salas 2012:37). En annan
svarighet som kan uppsta pa bade kostnads- och intaktssidan &r vid identifiering av externa
effekter. Externa effekter kan innebéra allt ifran miljoforstoring till hur ett projekt paverkar
sysselsattningen inom det omrade projektet skall utforas eller hur ett samhalles livskvalitet
paverkas (Mattsson 2006:68ff).

3.5.3 Kvantifiering och vardering

Nar samtliga intékter och kostnader har identifierats skall dessa kvantifieras, vilket innebdr att
det sker en méatning i fysiska matt (Boardman et al 2011:10). Vid ett vagprojekt kan en av
intakterna avse méatningen av tidsvinster som projektet kan ge. En kostnad kan avse en
matning av forluster som en markexploatering som projektet kan ge upphov till och en extern
effekt kan vara hur naturomraden kommer att paverkas av projektet. Nar kostnader och
intakterna har kvantifierats till matbara matt ska de vérderas, vilket innebar att de fysiska
enheterna omvandlas i monetara termer (Salas 2012:38). Ett projekts intaktsposter varderas pa
basis av individers preferenser, det vill sidga efterfraga och pa samma stt varderas ocksa
kostnaderna. Det ar alltsa manniskors olika preferenser som paverkar efterfragan och darmed
aven hur det totala konsumentéverskottet forandras. Inom samhallsekonomin &r dock inge
projekt likt det andra, vilket betyder att olika projekt har olika kostnads- och intéktsposter,
trots att vissa poster kan forekomma de flesta kalkyler (Salas 2012:38f). | de fall dar det
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saknas ett generellt marknadspris, det vill sdga for varor och tjanster som i vanliga fall inte
kan kopas eller séljas pa en marknad, satts istallet skuggpriser (SIKA ABC i CBA 2009:16).

3.5.4 Diskontering

Eftersom ett projekts intékter och kostnader férdndras med tiden krévs det att en diskontering
utfors for att kunna jamfora projektet Gver tid. Det innebér saledes att framtida kostnader och
intakter uttrycks i nuvarde. Innan en diskontering kan genomforas maste tva viktiga
parametrar bestdammas, kalkylréntan och tidshorisonten (Squires 2013:119f). Kalkylrantan
motsvarar avkastningskravet pa kapital och skall dessutom galla for en investerings hela
livsldngd, vilket gor det svart att vélja “rétt” rinta i forvdg d ridntan kan foréndras over tid
(Andersson 2008:296). Ett projekts I6nsamhet ligger i skillnaden mellan nuvardet av intakter
och kostnader och om det utrédknade resultatet &r stdrre an 0 &r investeringen lénsam

enligt nuvardesmetoden (Salas 2012:27). Néar kalkylrantan och tidsperioden ar bestdmd tas

dessa med i foljande formel for att berakna nuvardesmetoden:

I

NV=_—
(14 p)»

I=Intdkter - Kostnader p=kallvlrin n=tdsperiod

3.5.5 Kanslighetsanalys

Det finns alltid en osékerhet i resultatet vid utférandet av en Cost Benefit analys. Genom att
anvanda den mest rimliga uppskattningen av de okanda faktorer som ingdr i analysen kan
osakerheten minskas. Med hjélp av detta skapas ett bas scenario for utfallet i analysen. Om ett
projekt har en lang tidshorisont kan dock osékerheten gallande effekters omfattning vara stor.
En kanslighetsanalys kan da utféras dar nuvardet studeras utifran olika tankbara ingaende
varden som kan uppstd (Boardman et al 2011:166). | det korta perspektivet finns erfarenheten
av att ranteutvecklingen ror sig upp och ner, vilket medfor att ranteférandringar ar oméjliga
att undga pa lang sikt. En av de vanligaste kanslighetsanalyserna brukar darfor ga ut pa att
testa olika rantesatser. | lander med kraftiga svangningar vid regeringsskifte &r de &dven vanligt
att kanslighetsanalyser gors for att testa olika skattesatser. Detta kan leda till att input- och
output priserna forandras kraftigt sa att det uppskattade resultatet paverkas pa grund av att
osakerheten blir for hog (Salas 2012:42). Ut6ver de vanligaste variablerna finns en rad andra

variabler vars varde kan forandras sa att resultatet i analysen paverkas.
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Det kan till exempel vara att grundinvesteringen blir dyrare &n berdknat eller att projektet far
en forandrad livslangd. Da stora projekt har en lang tidshorisont och ofta bygger pa
uppskattningar av framtida beslutskonsekvenser maste hansyn tas till osakerheten i samtlig
data som finns. Kanslighetsanalyser utférs darmed for att testa hur olika tankbara forandringar
paverkar resultatet (Andersson 2008:311f).

3.6 Metoddiskussion om Cost Benefit
Precis som andra metoder for samhallsekonomisk utvardering kommer inte heller CBA undan
fran kritik. Kritiken &r i olika omfattning och beror olika delar i metoden, men kan vanligen

sammanfattas i foéljande punkter (Naturvardsverket 2013:11):

o Etiken som CBA ér inte alltid forsvarbar

« Allt kan inte raknas i pengar da olika varden inte kan summeras

« Diskontering ar omoraliskt och kalkylerna &r inte objektiva

« Resultat fran CBA vid beslutsfattande ar inte ett demokratisk tillvagagangssatt

Syftet med samhallsekonomiska utvarderingar ar att kunna inkludera alla inblandade
intressenters perspektiv, men det medfér aven problem i utvérderingen da alla intressenters
behov maste tas hansyn till. | praktiken kan det dock finnas betydande svarigheter i att fanga
alla perspektiv till en samhéallsekonomisk utvardering, det kan ocksa vara tidskravande och

dyrt.

Patagliga typer av marknadsmisslyckanden kan visa pa att det ar nddvandigt med CBA, men
racker det som enda analysmetod eller behdver den kompletteras? Idealt sett ticker CBA alla
de effekter som uppstar i samhallet, dar en vérdering av berdrda individernas preferenser sker
utifran marknadsprissatta och icke marknadsprissatta effekter. Med alla effekter innebar det
att dven effekter 6ver tiden raknas in, det vill sga dven pa lang sikt. Problemen vi brottas
med i praktiken ar delvis att vissa typer av effekter ar svarvarderade pa grund av att det inte
finns nagra satta marknadspriser eller att osakerheten om framtiden ar stor. Det blir darfor
svart att vardera langsiktiga effekter och hur dessa kommer att paverka framtida generationer
(SIKA ABC i CBA 2009:47). Mattsson (2006) tar aven upp fragan i huruvida manniskors
varderingar alltid bor vara avgorande. CBA utgar ifran en individs betalningsvilja vid

vardering av intdkter och kostnader. Det kan dock ifragasétta om individen sjélv ar bast
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lampad for att bedoma sin egen nytta. En individs preferenser och varderingar paverkas av
omvarlden och hur denne upptrader pa en marknad skiljer sig fran hur han eller hon upptréader
som medborgare i ett samhélle (Mattsson 2006:247). En individs vérderingar kan grunda sig
pa manga olika faktorer sa som social bakgrund och utbildningsniva till exempel och det blir
darfor svart att veta vad som ar bast for samhéllet i helhet. Eftersom att intakter och kostnader
inte alltid intraffar vid samma tidpunkt ar diskontering till hjalp for att vardera dessa till ett
nuvarde. Problem kan dock uppsta nér tidsperioden &r sa lang att det leder till att nya
generationer blir involverade i framtidens kostnader och intékter, vilket gor att dagens
efterfraga kanske inte langre blir aktuell. Problemet ar vanligt vid projekt som paverkar miljo-
och klimatomraden (Ackerman 2008:7). Ett annat problem &r att diskonteringsrantan kan vara
avgorande for resultatet av en investering. Genom att avsiktligt vélja “rétt” rdnta kan CBA
kalkyler manipuleras sa att resultatet verkar mer lonsamt dn vad det egentligen ar. Metoden
har @ven kritiserats for att vara odemokratisk da det “billigaste” alternativet manga ganger

valjs framfor det alternativ som ger storst samhallsnytta (Naturvardsverket 2013:12f).

Trots kritiken ar CBA en nddvéandig metod som pa ett effektivt satt speglar
samhéllsekonomiska resultat till skillnad fran foretagsekonomiska kalkyler. For att valfarden
ska fungera effektivt behdvs offentlig planering och styrning i form av samhéllsekonomiska
I6onsamhetsbedomningar. Att enbart anvanda CBA som ensam analysmetod kan ifragasattas
da metoden enligt kritiker inte anses vara tillracklig i alla sammanhang. | praktiken har
markandsekonomin och CBA en tendens till kortsynthet och problemet kan l6sas med krav pa
att samhallsekonomisk effektivitet kompletteras med en langsiktig hallbarhet (SIKA ABC i
CBA 2009:47). Syftet med CBA &r hursomhelst att skapa ett anvandbart beslutsstod som kan

ge kunskap/forstaelse nar svara val ska goras (Naturvardsverket 2013:13).

3.7 Begreppsdefinition

Nedan definieras de mest centrala begreppen som ingar i en Cost-benefitanalys och som utgor
ett underlag inom analysramen, det vill sdga intékter och kostnader. | de fall dér det saknas ett
generellt marknadspris utgor dven skuggpriser ett underlag i analysen och vi har darfor valt att

definiera &ven detta begrepp.

3.7.1 Intakter och Nyttor (Benefits)

En intakt ar det ekonomiska vardet pa en prestation som utfors vid produktion av varor och
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tjanster (Andersson 2008:80). Inom CBA tas inte intékter upp i enbart monetara termer, utan
aven indirekta intakter i form av nyttor. Det beror pa att samhéllsekonomiska effekter inte alla
ganger ar latt att definiera i just monetara termer. | dessa indirekta intakter kan det till
exempel inga nyttor for en battre miljo eller 6kad livskvalitet. Begreppet anvands aven vid
producent- och konsumentdverskott. Konsumentoverskott sker nar en konsument far betala ett
lagre pris an vad de kan tanka sig och producenttdverskott innebér att en producent kan
erbjuda en prestation till ett hogre pris &n vad de kan tdnka sig. Summan av konsument- och
producentdverskott leder till vad som kallas for samhalleligt éverskott. Den storsta skillnaden
mot ett foretagsekonomiskt synsatt ar att intakterna eller nyttorna i en CBA skall tillfalla
samhallet i helhet och inte enskilda aktorer (Salas 2007:14).

3.7.2 Kostnader (Costs)

En kostnad &r det ekonomiska vardet pa en resursforbrukning eller uppoffring som sker vid
produktion av varor och tjanster (Andersson 2008:60). Inom CBA ar begreppet annorlunda pa
det sattet att kostnader star i relation till inflodet (input) som en samhallsekonomisk atgard ger
upphov till. Samtidigt relaterar kostnadsbegreppet till avsikten med atgarden (outcome), vilket
inom CBA o6versétts till effekter. Vi kan till exempel anta att en fabrik staller upp en kostnad
for en atgard som har for avsikt att minska utslappet av luftféroreningar (effekt), vilket ar
forenat med kostnader for de resurser som efterfragas (input). Kostnader i detta fall kan vara
tid, material eller arbetskraft som ar nédvandig for att minska utsléppet av luftféroreningar.
Kostnaden for en viss atgard ses saledes som kostnaden for att inte utnyttja resurserna genom
en annan atgard och det ar detta som kallas for alternativkostnad. Om exempelvis atgard A
genomfors sa forbrukas resurser som hade kunnat anvandas for atgard B som i sin tur ocksa
hade kunnat ge positiva effekter. Det kravs darfor att overvaganden mellan olika atgarder och
alternativkostnaden gors for att slutligen valja den atgard som utnyttjar samhéllets resurser pa
bésta satt. Denna kostnad ligger darefter som grund for berédkning av den samhéllsekonomiska
nyttan i kostnads- och nyttoanalyser (Levin & McEwan 2001:44,79).

3.7.3 Skuggpriser (Shadow pricing)

For varor och tjanster som i vanliga fall inte kan kdpas och séljas pa en marknad saknas det
ett generellt marknadspris och skuggpriser satts istallet (SIKA ABC i CBA 2009:16).
Skuggprisséttning &r en metod som anvénds for att méta nyttor eller kostnader nér

observerade priser inte formar att spegla det sociala vérdet pa ett rattvist satt. Observerade
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priser justeras eller tilldelas varden i de fall dér det inte finns ett generellt marknadspris, vilket
leder till att ett skuggpris konstrueras. Tanken med att sétta ett skuggpris &r att komma sa nara
som mojligt det verkliga vardet av en nytta eller en kostnad i ett projekt (Boardman et al
2011:80). Med hjalp av skuggpriser kan det sociala vardet skattas av till exempel
luftfororeningar. Vid en Cost-benefitanalys kan de observerade priserna i sadana fall justeras
uppat for att ta hansyn till de negativa externa effekter som luftfororeningar for med sig
(Ibid).
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4. TEORETISKT RAMVERK
| foljande kapitel presenterar vi relevant teori for var studie. Forst presenteras Valfardsteorin

och dess uppkomst. Darefter aterges teorin om Marknadsmisslyckande och externa effekter
som speglar vardet pa sadant som inte kan véarderas pa marknaden i normala fall. Slutligen
tar vi upp Miljéekonomisk teori som lyfter fram vikten av miljorelaterande faktorer inom
samhallsekonomin. Kapitlet avslutas med begreppsdefinitioner som stod till vidare forstaelse

av studien.

4.1 Vilfardsteori

Inledningsvis vill vi presentera Neoklassisk teori da den beror framvaxten av Vélfardsteorin
och varit till grund for existensen av diverse marknadsmisslyckanden. Den Neoklassiska
teorins dominans och framvéxt dgde rum sedan 1870-talet och forutsétter ett rationellt
agerande av samhallets individer utifran tillganglig information och tillfallen som uppstar.
Teorin forutsatter att marknaden skapar en jamlik resursallokering i samhallet, men detta sker
inte i den ekonomiska verkligheten (Nationalencyklopedin). Valfardsteorin kompletterar da
marknadsekonomin nar denna misslyckas med att allokera resurser och inkomster och har i
princip som funktion att korrigera de brister som marknaden ger upphov till (Salas 2010:7).
Vi lever i en varld med begransade resurser och har inte oandliga tillgangar pa varor, tjanster
och naturtillgangar som kan bidra till en 6kad valfard. Staten har som huvuduppgift att genom
mal och olika medel kunna optimera de begransade resurserna som rader for att na en
valfardsmaximering. Vélfardsteori ar en teoribildning som uppkommit ur
marknadsmisslyckanden och studerar hur olika aktdrer anvander samhallets resurser, samt att
det finns en begransad tillgang pa resurser och att vi manniskor ar nyttomaximerande varelser
som anvander marknaden for att 6ka var valfard (SIKA 2005: 9ff). Valfardsteorin analyserar
hur de ekonomiska forhallanden bor vara i komparation till vad det faktiskt ar. Valfarden mats
inte i pengar, utan kan méatas genom andra faktorer som, maluppfyllelse vad galler tillvaxt,

prisstabilitet, sysselséttning eller av den enskilde medborgarens nytta (Bohm 1996:9ff).

Vilfardsteori ses som en normativ teori och har sin grund och tankesatt fran utilitarismen med
Jeremy Bentham (1789) som forestandare. Enligt Utilitarismen bor vi striava efter “storsta
mojliga lycka till storsta mojliga antal” (Mattson 2006:52, 242) f6ljaktligen att s manga som
mojligt far det sa bra som majligt, samhéllets valbefinnande ar summan av varje enskild

individs valbefinnande (SIKA 2005:11). Utilitarism ar en konsekvensetik dar konsekvenser
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av handlingar ar avgorande for bedémningar, alltsa att en individ alltid ska handla sa att
konsekvenserna av vad det som gérs blir sa goda som mojligt i den utstrackning att det
sammanlagda valbefinnandet blir sa stort som mojligt, alltsa ska den allmanna valfarden
maximeras (Mattson 2006: 52).

Den centrala delen av valfardsteorin bygger pa Vilfredo Paretos Pareto-kriterie, som ar ett
effektivitetskriterium for 6kning eller minskning av valfarden i samhallet (Hultkrantz &
Nilsson 2004:94f). Begreppet Paretooptimum menar pa att situationen &r effektiv om
atminstone nagon far det béattre utan att nagon annan far det samre (Hultkrantz & Nilsson
2004:94, Palsson Syll, Lars 2007:315f). Trots att paretooptimum teoretiskt later bra, tillater
kriteriet forandringar som alla kan vara 6verens om vilket kan uppfattas alltfor restriktivt da
beslut leder till forandring som oundvikligen innebar att ndgon forlorar och nagon annan
vinner (Hultkrantz & Nilsson 2004: 94). | praktiken fungerar inte pareto-kriteriet och

da anvands istéllet John Hicks och Nicholas Kaldors kompensations- kriterium for att bedéma
om en atgard 6kar samhéllets valfard eller inte. Kaldor-Hicks-kriteriet ar en variant som
accepterar att det finns forlorare vid en forandring, kriteriet definieras som féljande: “En
atgard ar effektiv, aven om den leder till forsamringar for nagon/nagra, det racker med att
forlorarna skulle kunna kompenseras, dvs. att vinnarna far mer an vad férlorarna gar miste
om” (Hultkrantz & Nilsson 2004: 95). Detta innebér alltsa att ett projekt kan stottas om

vinnarna kan kompensera forlorarna.

4.2 Marknadsmisslyckanden och externa effekter

Vid samhéllsekonomiska utvarderingar &r det inte ovanligt att tala om
marknadsmisslyckanden. Ett marknadsmisslyckande innebér att den fria marknaden
misslyckas med att uppna en optimal samhallsekonomisk resursfordelning.
Marknadsmisslyckanden kan uppsta pa grund av monopol, asymmetrisk information,
kollektiva varor och externa effekter. En monopolmarknad innebar att marknaden bestar av
endast en producent och flera konsumenter. Priserna blir oftast hdgre an produktionen i denna
marknad, vilket leder till férdelningsforluster i ekonomin. Dock finns det naturliga monopol
for att undvika Overpriser som till exempel statens jarnvagar dar det inte fungerar att ha
konkurrens (Boardman et al 2011:85ff). | en marknad med asymmetrisk information innebér
det att parterna i en marknad har olika mycket information i forhallande till varandra. Aven

denna marknad leder till fordelningsforluster i ekonomin da informationen paverkar
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rationaliteten i beslutsfattandet (Boardman et al 2011:89f). En marknad som bestar av
kollektiva varor (som till exempel tillgangen pa luft) tenderar ofta till att bli ett specialfall av
externa effekter. Kollektiva varor ar nyttigheter som kan konsumeras av flera intressenter utan
att den individuella konsumtionen paverkar vardet av en annan individs konsumtion
(Hultkrantz & Nilsson 2004:51). Kollektiva varor leder till 6kad nytta for manga fler
intressenter i ett samhalle och det ar darfor inte samhallsekonomiskt effektivt att kopa och
sdlja dessa varor pa en marknad (SIKA ABC i CBA 2009:19).

Externa effekter innebar att hansyn inte tas till samtliga kostnader som en konsumtion eller
produktion ger upphov till. Externaliteter uppstar nar en ekonomisk transaktion paverkar den
samhallsekonomiska nyttan antingen positivt eller negativt for tredje part och som inte
kommer till uttryck i betalningar pa marknaden (Pihl 2014:60). Negativ externa effekter sker
nar produktionen av en produkt ar hogre an vad som ar samhéllsekonomiskt I6nsamt och
positiva externa effekter sker nar produktionen ar lagre &n vad som ar samhallsekonomiskt
I6nsamt (Ibid). Miljoforstoringar av olika slag &r den vanligaste och mest uppmérksammade
forklaringen till att externa effekter uppstar. Luftféroreningar som uppstar pa grund av ett
foretags produktion &r ett praktexempel pa externaliteter som inte &r resultatet av en av
konsuments individuella handling, utan av en utomstaende handling. Dessutom &r den externa
effekten inte forknippad med nagon betalningsférpliktelse for den utomstaende
beslutsfattaren. Darfor kan beslutsfattaren pa basis av detta nonchalera effekten av sin
handling, samtidigt som kostnaden faller pa samhaéllet istallet. Denna skillnad mellan privata
och samhélleliga kostnader leder till att resursfordelningen av de samhélleliga resurserna blir
ojamn (Squires 2013:106f). | samhallsekonomiska berakningar ar det saledes viktigt att kunna
ta med kostnader och intakter som inte kan vérderas pa en marknad (Squires 2013:106).
Antagandet om en perfekt marknadsekonomi bygger dock pa att ett antal stranga villkor som
fullstandig information samt avsaknad av externa effekter och kollektiva varor ar uppfyllda.
Detta ar tre exempel pa att verkligheten inte uppfyller teorins krav pa en perfekt
marknadssituation och att resursallokeringen dérmed blir felaktig. I fallet med externa effekter
galler att varken produktion eller konsumtion far ge upphov till effekter som inte speglas i

marknadspriset, om perfekta marknadsforhallanden ska uppratthallas (Squires 2013:108f).

4.3 Miljoekonomisk teori

Miljo har blivit en allt viktigare fraga inom omradet for hallbar utveckling och
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samhallsekonomisk lénsamhet. Miljéekonomi &r en gren inom nationalekonomin som
studerar manniskan resursutnyttjande i forhallande till naturen (S6derqvist et al 2004:49f).
Optimalt resursutnyttjande av naturens resurser problematiserades for forsta gangen redan pa
1800-talet, men det var inte fore omkring pa 1960-talet da varlden fick en okad
miljomedvetenhet som miljoekonomin fick sitt genomslag pa riktigt (Séderqvist et al
2004:79). Genom att ta upp problemet med utnyttjandet av knappa resurser samt hur
manniskors beteende paverkar graden av optimalt resursutnyttjande har miljéekonomin
kommit att bli viktig for hur det hushalls med knappa resurser (Soderqvist et al 2004:49).
Samtidigt som betydelsen av miljoekonomi har 6kat sa har aven behovet av att infora
ekonomiska styrmedel for att bland annat kontrollera fororeningar av utslapp vuxit starkare.
Ett viktigt steg inom samhallsekonomisk I6nsamhet &r kunna se bortom den individuella
nyttan och istallet fokusera pa ett langsiktigt gemensamt synsatt av resursutnyttjande. Med en
allt mer vaxande befolkning som ger upphov till 6kade utslapp har det blivit viktigt att inte
endast kunna tillgodose dagens generations behov utifran ett miljoperspektiv, utan dven
framtida generationers behov (Roseland 2000:111ff). Att skydda miljon har darfér kommit att
bli en allt viktigare punkt i storstadernas upprattande av en hallbar ekonomisk utveckling
(Squires 2013:144). Hur vi véljer att hushalla med naturens knappa resurser ar darfor av stor

betydelse for ménniskans utveckling (Soderqvist et al 2004:80).

Vagtrafiken star for en stor del av de utslapp som har en negativ paverkan pa klimatet och
miljon (Naturvardsverket 2007). Syftet med den nya Gota dlvbron ar bland annat att forhindra
ett okat utslapp fran fordonstrafiken genom att utdka kollektivtrafiken. Dessutom ar syftet att
kunna bidra till en 6kad hélsa for medborgarna genom att forbéattra framkomligheten for
gaende och cyklister (Norconsult AB 2012:4). Eftersom att byggandet av den nya Gota
alvbron &r ett betydligt pakostat projekt ar det av intresse att ta upp de externaliteter som kan

uppsta utifran miljosynpunkt, positiva som negativa.
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5. ETT INFRASTRUKTURPROJEKT FOR EN MER SAMMANHALLEN STAD
Eftersom att projektet bestar av intakter och kostnader som inte gar att vardera i monetara

termer, men som ar viktiga for att forsta vilka fordelar och nackdelar som projektet eventuellt
ger upphov till kommer vi att ta upp dessa i foljande kapitel. Kapitlet inleds med en
presentation av hur sjotrafiken ser ut idag. Detta star till grund infor presentationen éver de
uttalanden som finns fran diverse berdrda intressenter angaende den nya Géta alvbron.
Uttalandena framhaller framforallt tycken om sj6farten och kollektivtrafikens paverkan av
uppforandet av den nya bron och dess hojd. Avslutningsvis tas dven hallbar stadsutveckling

och miljépaverkan i samband med den nya bron upp for att férklara de sociala nyttorna.

5.1 Riksintresse Sjofart

Gallande framtiden av Gota alv har kommunen utgatt fran en strakstudie som Trafikverket
presenterat varen 2013. Gota alvbron passerades under ar 2013 i genomsnitt av 3-4 fartyg per
dygn och under de 10 mest trafikerade dygnen passerade 8-9 fartyg per dygn (Vannersborgs
Tingsratt 2014:73f). Enligt Trafikverkets godstrafikprognos som redovisas i strakstudien
forvantas godsvolymerna for ar 2020 att ligga ungefar pa samma niva som for ar 2005, vilket
motsvarar 5-6 fartyg per dygn. Vidare redogor strakstudien for att 8-10 fartyg i genomsnitt
kommer att passera den nya Gata alvbron ar 2030 (Véannersborgs Tingsratt 2014:71f). En
samsyn finns idag inom de ansvariga myndigheterna om att en 6kad sjofart kommer kréva
mer insatser, i synnerhet med tanke pa motstaende intressen gentemot laga broar for vag- och
jarnvag som finns idag i form av bland annat Marieholmsbron, Jordfallsbron och
jarnvagsbron i Trollhattan (Vannersborgs Tingsratt 2014:73f). Statistiken dver bropassager
som fors visar pa att sjofarten an sa lange passerar varierat 6ver dygnet. De nya
omstandigheterna som lett till att sjofarten inte far passera under tidsperioden kl. 06.00-09.00
eller kl. 15.00-18.00 anses inte som en kritisk faktor for sjofarten enligt bedémning av
Trafikverket och Lénsstyrelsen i Vastra Gotaland. Kommunen delar deras uppfattning om att
den nya bron inte innebar en pataglig skada for sjofarten (riksintresset farled), forutsatt att
regleringen av brodppningar sker i enlighet med Trafikverkets uttal (\Vanersborgs Tingsratt
2014:79f). Ett handelsfartyg skall inte inneb&ra mer an 7-8 minuters trafikavstangning
motsvarande brodppning for enbart fritidsbatar ar 4-5 minuter. Kommunen bedémer att den
nya brohdjden kommer innebéra nagot storre paverkan pa fritidsbatstrafiken da det kommer
att erbjudas brodppning ett flertal tillfallen dagligen och det kommer &ven finnas mojligheter

till korttidsfortojning vid vantan av brodppning (Vénersborgs Tingsratt 2014:77). Fritidsbatar
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kommer erbjudas brodppning 6 ganger per dygn under perioden juni- augusti. Ett tillfalle
foreslas fore kl. 06.00, tre tillfallen dagtid kl. 09.00-15.00 och de tva sista tillfallena efter kl.
18.00 (Véanersborgs Tingsratt 2014:77). Oppningstillfallena forutsatter att man foranmaller sig
och kan komma att paverkas om en brodppning at ett handelsfartyg sker under ett narliggande
tillfalle. Fortojningsplatser for fritidshatar som vantar pa brodppning kommer finnas
uppstroms pa Hisingssidan och nedstroms kommer kajen vid Géteborgsoperan jamte delar av
Lilla Bommen att anvandas (Vanersborgs Tingsrétt 2014:77).

5.2 Uttalanden om den nya dlvforbindelsen

Flera asikter har yttrats under projekteringen av den nya lagbron som kommer att ersétta den
nuvarande Gota dlvbron. Berdrda intressenter som nyttjar &lven som farled anser att det kan
innebara svarigheter med en lagbro bade for trafiken pa land som pa élven. Men dven mer
positiva meningar finns infor det nya brobygget. Vidare i texten kommer det presenteras olika

opinioner angaende den nya bron.

Miljopartiet och Folkpartiets representanter har gjort ett utlatande om detaljplanen till den nya
alvforbindelsen dar de ansag att bron var for begransad och inte skulle klara av en 6kning av
kollektivtrafiken. Da Gaéta alvbron anses vara en viktig lank for kollektivtrafiken mellan
centrala Goteborg och Hisingen menar representanterna att det bor réknas med en 6kad trafik
i samband med befolkningstillvéxten (Byggnadsndmnden Goteborgs Stad 2013).

“(...) vi far inte stirra oss blinda pa nuvarande trafik som gallande for all framtid. Den nya
Gotaalvbron blir en flaskhals, som till exempel Tingsstadsmotet ofta dr idag” (Lange,
Josefsson & Bjorkqvist 2013)

De anser dven att den laga kapaciteten kommer sla hart mot bil- och kollektivtrafiken och i sin
tur innebéra stora problem for Goteborgarna i vardagen. Forslag pa att 6ka forbindelserna
over dlven pastas av stor vikt da det blir sarbart med endast en forbindelse for sparbunden
trafik (Byggnadsnamnden Goéteborgs Stad 2013). Samtliga intressenter som passerar Goéta
alvbron ar belagna kommuner langs dlven och anser att den nya bron kommer orsaka negativa
effekter for deras naringsutveckling i form av bland annat besoksturism och
sjofartstransporter. Tillvaxt Lidkoping AB samordnar samtliga fragor rérande

néringsutvecklingen i Lidkdpings kommun, och ar ett saméagt naringslivsbolag mellan
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foretagen i kommunen (60 %) och Lidkopings kommun (40 %) (Véanersborgs Tingsrétt
2014:51). De anser att den nya bron skulle forsvara deras pagaende utveckling av
besoksturismen med satsning pa anvandandet av skargarden samt deras eventuella
fartygstransporter som kan tillkomma. Samhéllsbyggnadsndmnden i Ale kommun menar att
farleden Goéta alv ar av Riksintresse och att en laghro kommer forsvara de framtida
mojligheterna att trafikera Gota dlv. Vidare beddms det finnas en risk for begransad sjofart
som kan leda till en nedlaggning och dérmed att ungefar 200 000 langtradartransporter arligen
kommer att belasta E45:an i direkt anslutning till industri- och handelsomraden, samt

bostadsomraden genom utslappsfororeningar.

Goteborgs Hamn AB (GHAB) har delade meningar om den nya Gota &lvbron. GHAB
framlagger att hansyn bor tas da det redan finns en lagbro éver dlven vid Marieholm och att
ytterligare en lagbro kréaver prioritet i form av trafikledningssystem. Under forutsattningarna
att 6ppningstiderna for den nya bron organiseras pa ett satt som gynnar sjétrafikens passage
pa dlven, &r GHAB i sadana fall positivt installda till en ny lagbro (Vanershorgs Tingsratt
2014:47f). Sjofartsverket talar for att den nya Goéta alvbron borde ha samma brohdjd som den
befintliga bron, da brodppningarna ar fa och innebar minimalt med stérningar for sjotrafiken
pa dlven (Vanersborgs Tingsratt 2014:50). Vidare menar Sjofartsverket att framtida vantetider
for att fa passera den nya bron en svarframkomlig sjotrafik kommer att leda till en hogre
buller- och vibrationsniva i omraden kring Gota alvbron. Sjofartsverket ar skeptiska till de
foreslagna tiderna for brodppning da det innebar att det kommer att kravas stora insatser for
att samordna samtlig sjotrafik inte bara vid sjalva bron utan pa hela alven. De menar darfor att
det finns ett stort behov av att planera for fortojningsplatser (VVanersborgs Tingsratt 2014:76).
Trafikverket &r positivt installda till den nya Goéta élvbron trots 6vre kommentarer om
framtida problem med sjétrafiken. Trafikverket anser att riksintresset for sjofarten kan
sékerstélls genom reglering av brodppningar och undantagna tider som sj6farten inte kan
passera pa grund av rusningstrafik pa bron. Detta innebéar att minst 15 handelsfartyg/dygn kan
passera pa Gota alv. For att kunna uppna detta har Trafikverket foreslagit ett
trafikledningssystem som &r nodvandigt for samordning och styrning av sjotrafiken
(Vénersborgs Tingsratt 2014:29). Eftersom att sjotrafiken har minskat sedan ar 2008 anser
Trafikverket att en lagre bro i kombination med ett valkonstruerat trafiksystem inte borde
orsaka nagra storre problem for trafiken pa alven (Vanersborgs Tingsratt 2014:23f ).

Lansstyrelsen for vastra Gotalands l&n stodjer &ven byggandet av den nya bron. De delar

25



Masteruppsats Ht 2014 Sabina Sefic
Forvaltningshogskolan Gabriela Aguilar Cortez
uppfattning med Trafikverket och Kommunen om att den nya bron inte kommer innebéra
nagon pataglig skada for riksintresset sjofarten, forutsatt att regleringen av brodppningar sker
I enlighet med Trafikverkets uttal (VVanersborgs Tingsratt 2014:79). Ett samarbete mellan
Trafikverket, Sjofartsverket, Vastra Gotalandsregionen och Regionen Varmland har utforts
for att sakerhetsstalla framkomligheten for savél sjotrafik som vag - och sparbunden trafik
(\VVanersborgs Tingsratt 2014:79).

Det &r inte bara sjotrafiken som anser sig vara paverkade av de nya omstandigheterna med en
ny lagbro. Aven kollektivtrafiken kanner att de kan komma att bli negativt paverkade av den
nya bron. Vasttrafik AB framhaller att det finns negativa effekter som brodppningar kommer
tillbringa kollektivtrafiken och dess resendrer. En brooppning paverkar kollektivtrafiken
negativt 6ver bron genom att dels férsening av fordon och dels den samlade mangden av
resenarer som flockas pa berorda hallplatser som kan ge ytterligare forseningar (Vanersborgs
Tingsratt 2014: 37, 68). En brodppning for handelsfartyg uppskattas ta 8-10 minuter och
motsvarande tidsatgang for fritidsbatar vid 6ppning ar 4-5 minuter. Enligt utférda
simuleringar ar kollektivtrafiksituationen i anslutning till bron helt aterstalld inom en
halvtimme. Daremot kan det dock dréja upp till en timme innan enskilda kollektivtrafikfordon
kor efter ordinarie tidtabell har Vasttrafik beddomt (VVanersborgs Tingsratt 2014:68f). |
enlighet med Trafikverket dr en timme mellan broéppningar tillracklig lang tid for att kunna
avveckla koer for att fa en normal trafiksituation for biltrafik och kollektivtrafik (Vanersborgs
Tingsratt 2014:68f). Vasttrafik AB anser aven att fler broar och forbindelser 6ver alven maste
uppforas och att den nya bron inte ar tillracklig for att klara av kollektivtrafiken dver
Hisingen. De betonar dessutom att de negativa effekterna av brodppningarna gentemot
kollektivtrafiken och dess resenarer bor framga tydligare i beskrivningen av projektet
(\Vanersborgs Tingsratt 2014:38f).

5.3 Hallbar stadsutveckling och miljopaverkan

Argumenten for att den nya bron skall vara lagre ar manga. Med en brohdjd pa 13 meter
skapas friytor for nya bostadsomraden, handels- och serviceutrymmen samt promenadstrak i
anslutning till och omkring bron. Detta leder till en mer socialt hallbar stad genom bland
annat 6kad halsa, trygghet och béattre sammanhallning i staden (Trafikkontoret Goteborgs Stad
2011). Forslag har &ven funnits om att bygga en hdgbro alternativt en tunnel. En hdgbro hade

inneburit langre broramper som upptar mer markomraden, vilket gor att ytorna for att bygga
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bostader forsvinner. En tunnel blir mindre tryggt for cyklister och gaende samtidigt som den
berdknas kosta 2-3 ganger mer an en bro (Gothenburg Sluls 2014:2f). Ett komplement till
lagbron har ocksa foreslagits i form av en sluss. Detta skulle i sin tur medfora att batar som
kraver en brohojd pa 19,5 meter skulle kunna passeras utan en brodppning. Dock har detta

forslag ansetts for kostsamt att utfora (\VVanersborgs Tingsratt 2014:79).

Forutom att den befintliga Frihamnen ska utvecklas med nya bostadsomraden finns det
ambitioner om att utveckla kvartersstrukturen pa den sodra, vastra och dstra sidan om
befintlig Gota alvbro. Omraden som idag huvudsakligen bestar av kontorslokaler som till
exempel Lilla Bommen kommer att kompletteras med bostader och skyddade grona omraden
(Stadsbyggnadskontoret Goteborgs Stad 2014:18f). Publika lokaler kommer att byggas i de
nya kvarterens bottenvaningar sa att bron upplevs som en stadsgata och uppmuntrar
fotgangare till att rora sig 6ver och i omréaden kring bron. Aven kajstraket under bron kommer
att utvecklas till att vara inbjudande och tryggt under sa manga av dygnets timmar som
mojligt bade for stadens befolkning och for turister (Stadsbyggnadskontoret Goteborgs Stad
2014:20). Gemensamma moteplatser i en 6ppen och ljus miljo i anslutning till bron kommer
att kunna bidra till en 6kad social interaktion och samspel mellan stadens invanare. En
utbyggnad av omraden i anslutning till &lven forstarker Goteborgs identitet om en vattennara
stad vid havet och brons gestaltning kan knyta an till stadens gemensamma historia for 6kad
kansla av identitet (Trafikkontoret Goteborgs Stad 2014:25ff). En lagre bro bidrar aven till ett
smidigare vardagsliv i en annars stressig storstad. Samtidigt som kollektivtrafiken uttkas
kommer cyklister och gaende att kunna ta sig till och fran jobbet pa ett sakrare satt. Eftersom
gang- och cykelbanorna kommer att vara bredare och béttre avskilda fran 6vrig trafik minskar
olycksrisken for oskyddade trafikanter. Halsan 6kar aven da fler kan ténkas vélja att lamna
bilen hemma och utnyttja bekvamligheten med en lagre bro (Trafikkontoret Géteborgs Stad
2011:26ff).

Enligt Trafikkontorets miljokonsekvensbeskrivning (2014) &r beddmningen att byggnationen
av den nya bron inte kommer att leda till att miljointresset paverkas negativt pa lang sikt.
Mindre forluster kommer dock att ske under konstruktionen av den nya bron framst pa grund
av arbeten som skall utforas i dlven. Férdelen med en lagbro ur ett miljoperspektiv ar

att framtida partikel- och kvavedioxid halter kan komma att reduceras da kollektivtrafiken

okar. Okat antal kollektivtrafikresor kombinerat med mindre energiférbrukning och
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fororeningsutslédpp gynnar utvecklingen om att bevara stadens miljointressen (Trafikkontoret
Goteborgs Stad 2014:91ff). Det storsta problemet ur miljosynpunkt &r hur det ska handskas
med fororenad mark dar den nya bron ska ligga. Marken bestar idag av muddermassor som
orsakats av bland annat verkstader, bensinstationer och hamn- och varvsverksamhet och
risken for att massorna ska vara fororenade ar stor (Vanersborgs Tingsratt 2014:19). Planerat
muddringsarbete dér den nya bron ska ligga kan leda till utslapp av miljogifter som finns i
bottensedimenten sa att dessa sprids i vattenmiljon eller orsakar fororeningsspridning under
transport till exempel (Stadsbyggnadskontoret Goteborgs Stad 2013:30). Vattenmyndigheten
har darfor bedomt att god en ekologisk och kemisk status inte kommer att uppnas fore den
nya bron star klar ar 2021 (Trafikkontoret Géteborgs Stad 2014:95). Ett annat problem som
bor tas hansyn till vid utformning av bostéader intill &r alven ar framtida vattennivaer. For att
undvika att vatten ska kunna komma in till bostaden under langvarigt regn eller av andra
anledningar som paverkas vattenhojden ar det i Goteborgs Stad faststallt att hojden for fardigt
golv i nybyggda bostéader ska ligga pa minst +12,8 meter. Att hoja befintlig mark med ungefar
2 meter kan medfora ett sadant tryck pa marken att det bedéms svart att genomfora
(Stadsbyggnadskontoret Goteborgs Stad 2013:12).
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6. EN COST BENEFIT ANALYS AV NYA GOTA ALVBRON

| foljande kapitel presenteras resultatet fran var Cost Benefit analys. Resultatet grundar sig
pa studiens forskningsfraga. Inledningsvis presenteras de valda kostnaderna och intakterna
som sedan kvantifieras och varderas. Déarefter redovisas det samlade resultat av kostnader
och intékter. Projektet avgransas till en livslangd pa 60 ar.

6.1 Identifiering av kostnader och intikter

De kostnader och intakter som har identifierats for projektet finns presenterade i Tabell 1,
som aven visar hur posterna ar periodiserade. Pa kostnadssidan ingar det totala
investeringsbeloppet samt den totala arskostnaden for bron. Intaktssidan bestar av de
samhallsekonomiska vinsterna som projektet ar tankt att leda till. Detta géller dock inte for
kollektivtrafiken och de sociala vinsterna som istéllet har hanteras genom en diskussion i

foregaende kapitel.

Tabell 1. Identifiering av kostnader och intakter

Investeringskostnad|Arskostnad investering|Bostadsintakter Utslappsreducering
Drift och underhall Okad halsa
Okad sysselsattning

6.2 Kvantifiering och vardering

| detta steg har samtliga kostnader och intakter kvantifieras och varderats i monetara termer
genom uppskattade belopp som har hamtats i rapporter fran Goteborgs Stad. Kompletterande
uppgifter for vardering av de samhéllsekonomiska intékterna har hamtats fran bland annat
SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys) och Trafikverket. Kalkylperioden for
projektet ar 60 ar och den tekniska livslangden ar 120 ar. Vi har valt att rakna pa den
ekonomiska livslangden da vi anser att tidshorisonten &r mer realistisk. Kalkylrantan for

projektet ar 4 % enligt bestammelser fran Stadsbyggnadskontoret (2009).

6.2.1 Kostnader
Kostnaderna for projektet bestar av tre olika poster: investeringskostnaden, den arliga

investeringskostnaden samt kostnaden for drift och underhall. Samtliga kostnader &r
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uppskattade enligt 2009 ars prisniva (Tabell 2). Vart att namna &r att den nya
investeringskostnaden for bron har 6kat till 3 700 Mkr, vilket enligt 2013 ars prisniva
motsvarar ca 4 300 Mkr. Denna férandring tas narmare upp i en k&nslighetsanalys i foljande

kapitel.

6.2.1.1 Investeringskostnad

Investeringskostnaden enligt grundkalkylen for den nya Gota alvbron uppgar till 3 300 Mk,
varav 2 000 Mkr finansieras fran Vastsvenska paketet och resterande finansieras av Goteborgs
Stad. Investeringskostnaden &r uppdelad i tva poster, varav den ena posten ar en kostnad pa 2
500 Mkr for den tankta bron. Den andra posten ar en kostnad pa 800 Mkr som ér till for en
nedsankning av Gotaleden med 400 meter i samband med brobygget. Investeringskostnaden
ar ett engangsbelopp, exklusive markldsen (Stadshyggnadskontoret Goteborgs Stad 2009:50).
Eftersom att expropriationslagens bestammelser om markldsen for tillfallet star infor ett
lagstiftningsarbete innebér det att det i nulaget inte finns nagot belopp for hur stor kostnaden

for marklésen ar (Stadsbyggnadskontoret Goteborgs Stad 2009:52).

6.2.1.2 Arskostnad investering

Arskostnaden for investeringen ar 106 Mkr for bron samt 34 Mkr for nedsénkning av
Gotaleden, vilket resulterar i en total arskostnad for investeringen pa 140 Mkr. Denna kostnad
kan ses som en avkastning pa investeringen (Stadsbyggnadskontoret Goteborgs Stad
2009:50).

6.2.1.3 Drift och underhall

Drift- och underhallskostnaderna uppgar till 25 Mkr for bron samt 5 Mkr for nedsankning av
Gotaleden. Den totala kostnaden for drift och underhall bli darmed 30 Mkr. | dessa kostnader
tacks all mojlig underhallning som reparationer, renhallning med mera av den nya bron som
kan behdvas i framtiden (Stadsbyggnadskontoret Goteborgs Stad 2009:50).

Med arskostnaden for investeringen samt drift- och underhall blir den totala arskostnaden for

bron 140 Mkr och 30 Mkr for nedsénkning av Gotaleden. Den totala arskostnaden for
projektet blir darmed 170 MKkr.
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Tabell 2. Projektkostnader enligt 2009 ars prisniva

Mellanbro far alla trafikslag i 2 500 000 000 kr| 106 000 000 kr| 25 000 00C kr{131 000 000 kr
Stadstjanaregatans forlangning

Gotaleden i nedsankt lage 800 000 000 kr| 34 000 000 kr( 5000000 kr| 39000 000 kr
Totalt 3 300 000 000 kr|140 000 000 kr| 30 000 000 kr|170 000 000 kr

6.3.1 Intakter
Intakterna for projektet har uppskattats till ungefar 652 Mkr utifran féljande poster;
bostadsintakter, utslappsreducering, 6kad cykeltrafik, och 6kad sysselséttning. Dessa poster

redovisas mer ingaende nedan:

6.3.1.1 Bostadsintakter

Da den nya bron blir lagre frigors stora markytor som kommer anvéndas for att bygga
bostader och nya arbetsplatser som &r tankt att bidra till en mer sammanhallen stadskarna.
Trots att de flesta bostaderna och arbetsplatserna kommer byggas efter att den nya bron ar
fardigstélld ar det redan nu faststéllt att det ska byggas runt alven i bland annat Frihamnen och
delar av Ringdn. Markytorna har tidigare anvants for industrier och kommer nu att ersattas
med nya byggnationer for att utveckla en tétare stadskarna med Hisingssidan (Tyréns AB
2014). De forsta byggnationerna kommer uppforas i Frihamnen och beraknas till en intékt pa
945 Mkr vid utveckling av marken som forutsattningarna ser ut idag, avseende fordelningen
mellan bostéderna och lokalyta (Tyréns AB 2014:31). Det finns dock faktorer som i framtiden
kan paverka beloppet bade positivt och negativt. Kalkylen visar pa att den storsta intakten
genereras vid utveckling av bostader och da framst bostadsratter (Tyréns AB 2014: 35). Ett
satt att Oka intakterna skulle vara att fa in mer bostadsyta i omradet genom att justera
omfordelningen mellan lokaler och bostadratter, med fokus pa bostadsratter. Om fler
hyresratter skulle byggas istéllet for bostadsratter skulle det innebara en negativ paverkan pa
intdkterna. Marknadsvillkoren spelar aven de en stor roll i férdelningen mellan verksamheter
och lokaltyper samt hur hég andel handel, kontor/lokaler som ska planeras och om man véljer

att satsa pa ett kopcentrum eller bara diverse mindre butiker (Tyréns AB 2014:35f).
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6.3.1.2 Utsldppsreducering

Dagens biltrafik pa Gota alvbron uppgar till 30 000 bilar/dygn och forvantas vara oférandrad
med den nya bron. Eftersom att den nya bron blir ungeféar 7 meter lagre, minskar den totala
korstrackan for vagtrafiken dver alven i genomsnitt med 500 meter. En l&gre lutning och en
kortare korstracka innebar mindre utslapp av luftféroreningar da det inte behovs ett lika stort
gaspadrag for vagtrafiken att ta sig dver bron (Goteborgs Stad 2014:3). Vi har valt att rakna
pa en forandring i koldioxidhalten da det finns bekréftat att denna typ av utslapp har storst
paverkan pa véaxthuseffekten och darmed &ven miljé och klimat (Naturvardsverket Rapport
5510 2005:33).

En personbil i Sverige forvantas ha en livslangd pa 17 ar, vilket motsvarar en bil av 1996 ars
modell som har ett koldioxidutslapp pa 216 gram/km (Trafikverket PM 2014:6). For en ny bil,
av 2013 ars modell, &r utslappet 136 gram/km. Denna jamforelse mellan gamla och nya
personbilar ger ett genomsnittligt koldioxidutslapp pa 173 gram/km (Trafikverket PM
2014:19). Priset for koldioxid idag ar 1,45 kr/kg (Trafikverket 2014:28). Koldioxidutslappet
for en minskad korstracka pa 500 meter for 30 000 bilar blir 2 595 kr/dygn enligt berékningen
nedan:
173 x 0,5 km = 86,5 g/bil
0,0865 x 30 000 = 2 595 kg/dygn

For att ta reda pa vad intakten for utslappsreduceringen blir per ar multipliceras priset for
koldioxid med antal kilo som utslappet dagligen minskar med fér 30 000 bilar, vilket blir ca 1

373 404 kr/ar enligt berakningen nedan:
1,45 x 2 595 x 365 = 1 373 403.75 kr/ar

Antalet tunga lastbilar antas vara 1 % utdver totalt antal bilar (30 000) som passerar pa Gota
alvbron (Norconsult AB 2013:7). Det innebar att 300 tunga lastbilar/dygn passerar bron. Det
genomsnittliga koldioxidutslappet for en tung lastbil ar 6,7 kg/mil (Biarsjo, Svensk Raps AB
2008), vilket motsvarar 670 gram/km. Koldioxidutslappet for en minskad korstracka pa 500

meter for 300 tunga lastbilar blir 100,5 kr/dygn enligt berékningen nedan:

670 x 0,5 km = 335 g/lastbil
0,335 x 300 = 100,5 kg/dygn
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Priset for koldioxidhalten ar densamma som for personbilar. For att ta reda pa vad intékten for
utslappsreduceringen blir per ar multipliceras priset for koldioxid med antal kilo som
utslappet dagligen minskar med for 300 tunga lastbilar. Beloppet multipliceras med 365

dagar, vilket resulterar i en intakt ca 53 190 kr/ar enligt berakningen nedan:
1,45 x 100,5 x 365 = 53 189,625 kr/ar

Den totala arliga intakten for utslappsreducering av vagtrafiken blir saledes 1 426 594 kr/ar

och beréknas enligt tabellen nedan:

Tabell 3. Total intakt for utslappsreducering for fordon per ar

Bilar 1373 404 kr
Tunga lastbilar 53 190 kr
Totalt 1426 594 kr

6.3.1.3 Okad cykeltrafik

Okad cykling &r en viktig utgadngspunkt mot ett langsiktigt hallbart transportsystem. For att
Oka antalet cyklister kravs framforallt en forbattrad infrastruktur och det kréver resurser och
prioritet samt bra beslutsunderlag (Naturvardsverket 2005:3). Att bygga cykelfartsgator i
centrala Goteborg har varit en del av Trafikkontorets arbete for att skapa en battre cykelmiljo i
Goteborg pa cyklisters villkor (Goteborgs stads Hemsida 2013). Hansyn tas till detta infor den
nya Goéta alvbron da prioritering lagts pa framforallt gdende och cyklister, genom att bygga en
lagre bro med bredare cykelvag for lattare framkomlighet och dkad sékerhet. Cykeltrafiken pa
Gota alvbron uppgar idag till ca 3 500 cyklister/dygn under sommarhalvaret fran april till
augusti (Vanersborgs Tingsratt 2014) och 1 500 cyklister/ dygn under vinterhalvaret
(Trafikkontoret Goteborgs Stad 2009:4). Med en ny lagre bro 6kar framkomligheten for
cyklisterna och cykeltrafiken forvantas éka till 4 000 cyklister/dygn under sommarhalvaret.
Det finns inga uppdaterade siffror pa hur cykeltrafiken kommer att se ut under vinterhalvaret
med en lagre och darfor antar vi att siffran ar oférandrad. Nar den nya bron star fardig

forvantas cykeltrafiken darmed 6ka med 76 500 nya cyklister per ar.

Okad bekvamlighet/trygghet

Restid, bekvamlighet och reskostnader paverkar individens sammanlagda upplevelse av
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cykelresan, alltsa den sa kallade resuppoffringen. Erfarenhetsvéarden avseende reshastighet
och betalningsvilja for bekvamlighets- och trygghetsférandringar beréknas till 10 kr/resa
(Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2009:17). For en 6kning pa 76 500 nya cyklister blir den
arliga intakten 765 000 kr enligt berakningen nedan:

10 x 76 500 = 765 000 kr/ar

Tillkommande cyklister fran andra trafikslag
Berakningen av en nytillkommen cyklist fran andra trafikslag vérderas till 5 kr per ny resa
(Naturvardsverket 2005:7). For 76 500 nya cyklister genereras en intakt pa 382 500 kr/ar
enligt berdkningen nedan:

5 X 76 500= 382 500 kr/ar

Okad hélsa

Vardet av nytillkomna cyklister ligger pa ca 2 600 kr pa basis av en bedémning for svenska
forhallanden om effekterna av 6kad cykling i férhallanden till genomsnittlig alder av
befolkningen. En 6kad cykling leder till farre inaktiva personer samt minskad fetma, minskad
inaktivitet och fetma leder till minskade sjukvardskostnader och 6verdddlighet
(Naturvardsverket 2005:81f). De beraknade intakterna for nya cyklisters halsoeffekter blir 198
900 000 kr enligt utrdakningen nedan:

2 600 kr/ar x 75 500 cyklister = 198 900 000 kr

Den totala intdkten for cykeltrafiken av nytillkomna cyklister per ar beraknas enligt tabellen

nedan:

Tabell 4. Total intakt for cykeltrafik av nytillkomna cyklister per ar

Okad bekvamlighet/trygghet 765 000 kr
Tillkommande cyklister fran 382500 kr
andra trafikslag

Okad halsa 198 900 000 kr
Totalt 200 047 500 kr
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6.3.1.4 Okad sysselsittning

| takt med att Goteborg véaxer och utvecklas forvantas stadskérnan starkas med ytterligare

40 000 arbetsplatser och 30 000 boende fram till 2020 enligt prognoser fran GR (Go6teborgs
Stad Miljé 2007:8). Goteborgsregionens invanare forvantas 6ka fran 940 000 till 1500 000 ar
2020 (Goteborgs Stad Miljo 2007:5). Till foljd av den nya Gota dlvbron kommer det i
genomsnitt att skapas 3 500 nya jobb. Eftersom att bron blir 13 meter hdg, kommer det inte
att behdva byggas ramper pa citysidan som vid en hogbro. Detta innebar att attraktiv mark
kommer att frigoras och istéllet anvéandas till nya kontor samt 6vrig verksamhet, forklara
Trafiknamndens ordférande Johan Nyhus (Géteborgspostens hemsida). For att redovisa
intakterna for den 6kade sysselsattningen har vi dels valt att berdkna intakten fér vad som
annars hade blivit en kostnad for arbetsloshetsersattning och dels intékterna for

kommunalskatt.

Enligt statistik fran ar 2012 ar den genomsnittliga arbetsloshetsersattningen i Sverige 62 000
kr/ar (Gerard et al 2012:20f). For 3 500 nya jobb blir den totala intékten fér annars kostnad av
arbetsloshetersattning:

62 000 x 3 500 = 217 000 000 kr/ar

Kommunalskatten i Sverige ligger idag pa 21,12 % (Géteborg Stads hemsida, Skattesatser)
och medellonen for Vastra Gotalandsregionen enligt SCB:s statistik for ar 2013 ar 26 300
kr/manad (Bilaga 1). For 3 500 nya jobb blir den totala intakten for kommunalskatt:

0,2112 x 26 300 x 3 500 x 12 manader = 233 291 520 kr/ar
Den totala arliga intakten for 6kad sysselsattning per ar blir darmed 450 291 520 kr/ar for de
3500 nya jobben som kommer att skapas | vara utrakningar har vi raknat med ett

omstallningsar, vilket innebar att vi inte har raknat med nagra jobb for det forsta aret. Intakten

berdknas enligt tabellen nedan:

Tabell 5. Total intakt for okad sysselsattning per ar

Intakt for annars kostnad 217 000 000 kr
av arbetslishetsersitining
Kommunalskatt 233 291 520 kr

Totalt 450 291 520 kr




Masteruppsats Ht 2014 Sabina Sefic
Forvaltningshogskolan Gabriela Aguilar Cortez
6.4 Totala kostnader och intikter

I nedanstaende tabeller redovisas de sammanlagda kostnaderna och intékterna som projektet
kommer att generera enligt de utrékningar vi har gjort. Eftersom att bostadintékterna ar ett
engangsbelopp raknas det beloppet bort fran investeringskostnaden (3 300 Mkr - 945 Mkr)
och den nya investeringskostnaden blir saledes 2 355 Mkr. De rorliga arsintakterna Gverstiger

de rorliga arskostnaderna, vilket leder till en arlig vinst pa ungefar 482 Mkr.

Tabell 6. Resultat totala kostnader och intakter

Investeringskostnad 3 300 D00 000 kr|Bostadsintikter 945 000 000 kr

Ny investeringskostnad 2 355 000 000 kr

Arskostnad investering 140 000 000 kr|Utsldppsreducering 1426 593 kr

Drift och underhall 30 000 000 kr|Okad halsa 200 047 500 kr
Okad sysselsattning 450 291 520 kr

Totalt 170 000 000 kr|Totalt 651 765 613 kr

Arlig vinst 481 765 613 kr
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7. DISKONTERING OCH KANSLIGHETSANALYS

| detta kapitel kommer vi att utféra en diskontering for att kunna jamfora projektet 6ver tid.
Det innebéar saledes att framtida kostnader och intakter kommer att uttryckas i nuvarde.
Samtidigt presenteras daven en kanslighetsanalys som visar pa olika tankbara utfall for
projektet. Denna bestar en 6kning av kostnaderna for projektet, olika rantesatser samt en

forandring av den O0kade sysselsattningen som projektet ar tankt att ge upphov till.

For att minska osakerheten i den dynamiska ekonomiska verkligheten ar det anvandbart att ta
hjélp av en kanslighetsanalys och fa en battre uppskattning av projektets resultat i ett
langtidsperspektiv (Salas 2012:42). Vi har valt att gora en kanslighetsanalys med hjélp av tva
scenarion (A och B). I scenario A ingdr kostnaderna for projektet enligt 2009 ars prisniva och
i scenario B galler 2013 ars prisniva. Da vi raknar pa den ekonomiska livslangden pa 60 ar har
vi valt tre olika rantesatser med flera tankbara utfall som kan intraffa under den langa
perioden trots att den nuvarande ekonomin ses som stabil. Vi presenterar darfor olika utfall av
projektet utifran dessa forutsattningar. | bade scenario A och B kommer vi dessutom att
presentera om projektet &r samhallsekonomiskt I6nsamt vid en forandrad intakt for okad
sysselsattning. Intakterna for 6kad sysselsattning ar den storsta posten bland intékterna och ar
en viktig stdndpunkt till varfor en lagbro &r det basta valet. Vi valde att halvera den
genomsnittliga siffran pa 3 500 for de beraknade nya jobben som kommer att uppsta vid
frigorandet av marken vid bron. Detta beroende pa att det &r svart att uppskatta exakt hur
arbetsmarknaden kommer att utvecklas under de kommande aren. Ett annat problem som kan
uppsta ar att byggprojekt kan forandras, skjutas upp eller tidigarelaggas och detta kan da bli
ofdrdelaktigt for den 6kade sysselsattningen (Goteborgs Stads stadsledningskontor 2014).
Detta kan saledes andra byggprojekt drabbas av som till exempel bostadsbyggen som ér en

forutsattning for prognoserna om befolkningsdkningen i Géteborg.

7.1 Scenario A

| scenario A ingar kostnaderna for projektet enligt 2009 ars prisniva med en grundinvestering
pa 2 335 500 000 kr och en livslangd pa 60 ar enligt berdkningar fran Stadsbyggnadskontoret
Goteborgs stad (2009:50). Vi kommer dessutom att se Over resultatet med tre olika
procentenheter for att se nar det blir som mest I6nsamt for projektet och om eventuella
problem med budgeten skulle kunna uppkomma vid en férdndrad réntesats. De tre olika
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procentsatserna ar 2 %, 4 % och 6 %, som i samband med antalet jobb kommer att kunna
vardera nar projektet blir [énsamt. Scenario A bestar av tva delar, den forsta delen kommer
presentera projektet med en intakt for 1 750 jobb och den andra delen kommer redogoéra en
intakt for 3 500 jobb.

Som redan namnt ar den genomsnittliga arbetsloshetsersattningen i Sverige 62 000 kr/ar. For
1 750 nya jobb blir den totala intédkten for annars kostnad av arbetsldshetsersattning:

62 000 x 1 750 = 108 500 000 kr/ar

Kommunalskatten i Sverige ligger idag pa 21,12 % och medellonen for Vastra
Gotalandsregionen ar 26 300 kr/manad. For 1 750 nya jobb blir den totala intakten for
kommunalskatt:

1750 x 0,2112 x 26 300 x 12 = 116 645 760 kr/ar

For att fa fram vad den totala arliga intakten for halverad 6kad sysselsattning blir per ar
adderas den totala intakten for annars kostnad av arbetsldshetsersattning med den totala
intakten for kommunalskatt, vilket resulterar i 225 145 760 kr/ar for 1 750 jobb.
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Figur 2. Diskonteringsrantor scenario A

Ar

For att visa pa om projektet ar samhéallsekonomiskt 16nsamt har vi beraknat det arliga
beloppet av alla intakter minus alla kostnader enligt Bilaga 2. Det arliga beloppet har sedan

gjorts om till ett nuvarde for respektive ar. Nuvardesresultatet summeras och subtraheras med
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grundinvesteringen for att erhalla projektets resultat. Med 3 500 jobb blir projektet [onsamt
efter 6 ar med en ranta pa 2 %, figuren visar dven att projektet ar Ionsamt efter 6.5 ar vid en
ranta pa 4 % och vid en ranta pa 6 % ar projektet I1onsamt efter 7 ar. Med 1 750 jobb blir
projektet lonsamt efter ar 11 med en rantesats pa 2 %, vid 13 ar blir projektet 16nsamt med 4
% och med en ranta pa 6 % blir projektet lonsamt vid 16 ar. Projektet har visat sig lonsamt
med olika rantesatser under hela livslangden pa 60 ar. Kanslighetsanalysen visar pa att
projektet blir 1onsamt vid samtliga rantor da projektets resultat ar positivt, bade med 3 500
jobb och 1 750 jobb (Bilaga 2). Det som kanslighetsanalysen dock kan pavisa ar att det tar en
betydligt langre tid for projektet att bli Ilonsamt nar jobben minskar.

7.2 Scenario B

| scenario B presenteras den samhéllsekonomiska Ionsamheten utifran kade kostnader for
nedsankning av Gotaleden pa grund av 6verdéackning. Kostnaderna for Gotaleden med
overdackning har ékat med 113 Mkr och det nya slutpriset blir 953 Mkr i 2009 ars prisniva.
Enligt Trafikkontorets detaljplan om Gotaleden fran 2013 framkommer det &ven att det har
skett en okning av prisnivan pa 13 %, vilket innebar att de ursprungliga kostnaderna for
projektet har dkat. Vi har i detta scenario darfor valt att ta upp forandringen i kostnaderna

enligt tabellen nedan:

Tabell 7. Projektkostnader enligt 2013 ars prisniva

Mellanbro for alla trafikslag i 3 401 000 000 kr|120 000 000 kr| 28 000 000 kr| 148 000 000 kr
Stadstjdnaregatans farlangning

Gotaleden i nedsankt lage 953 000 000 kr| 38 500000 kr| 6000000 kr| 44 500000 kr
Totalt 4 354 000 000 kr(158 500 000 kr| 34 000 000 kr|192 500 000 kr

Prisnivan for Gotaleden med Gverdackning ar 2009 ar 953 Mkr enligt 2009 ars prisniva, varav
staden betalar 88 % av summan. Enligt 2013 ars prisniva uppskattas den
Overdackningsforberedda nedsankningen till 1 300 Mkr. Man réaknar &ven med 200 MKkr i
besparingar (1 300 Mkr — 200 Mkr =1 100 Mkr). Staden betalar ca 970 Mkr (88 % av 1 100
Mkr) och Vastlanken star for resterande summa. Eftersom att prisnivan har 6kat med 13 %
fran 2009 till 2013 innebér det att kostnaden for den nya bron blir:
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3 700 Mkr + 153 Mkr = 3 853 Mkr

3853 Mkr x 1,13 = 4 354 Mkr

153 Mkr kommer fran skillnaden av priset for med och utan éverdackning i 2009 ars prisniva
(953 Mkr — 800 Mkr). Jamfort med tabell 8 innebar 6kningen av prisnivan att arskostnaden
for investeringen av bron blir 120 Mkr/ar och 38,5 Mkr for Gotaleden. Drift och underhall
okar till 28 Mkr/ar for bron och for Gotaleden 6 Mkr/ar. Den totala arskostanden blir da

148 Mkr for bron och 44,5 Mkr for Gotaleden. Den sammanlagda summan pa den totala
arskostnaden blir 192,5 Mkr.

Miljoner kronor
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Figur 3. Diskonteringsrantor scenario B

For att visa pa om projektet ar samhallsekonomiskt Ionsamt har vi beraknat det arliga
beloppet av alla intakter minus alla kostnader enligt Bilaga 3. Det arliga beloppet har sedan
gjorts om till ett nuvarde for respektive ar. Nuvardesresultatet summeras och subtraheras med
grundinvesteringen for att erhalla projektets resultat. Med 3 500 jobb blir projektet [6nsamt
efter 9 ar med en ranta pa 2 %. Vid en ranta pa 4 % blir projektet I6nsamt efter 10 ar samt
efter 11 ar med en ranta pa 6 %. Med 1 750 jobb blir projektet lonsamt efter 18 ar med en
ranta pa 2 %. Vid en ranta pa 4 % blir projektet 16nsamt efter 24 ar samt efter 45 ar med en
ranta pa 6 %. Likt scenario A visar kanslighetsanalysen av scenario B att projektet blir
samhallsekonomiskt I6nsamt vid samtliga rantor da projektets resultat ar positivt, bade med 3
500 jobb och 1 750 jobb (Bilaga 3). Jamfort med scenario A tar det betydligt langre tid for

projektet att bli I6nsamt, oavsett antal nya jobb. Forklaringen ligger helt enkelt i att prisnivan
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har 6kat fran ar 2009 till ar 2013. For scenario B med 1 750 jobb har vi dven valt att testa men
inte redovisa en hogre rantesats for att konstatera projektets olonsamhet. Detta da vi sett att
projektet inte blir samhallsekonomiskt I6nsamt inom 60 ar med en ranta som Gverstiger 6 %,

eftersom att projektets resultat blir negativt (Bilaga 3).
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8. DISKUSSION
| detta kapitel kommer vi diskutera studiens resultat med anknytning till CBA metoden och

den teoretiska bakgrunden. De teoretiska standpunkterna behandlas utifran valfardsteori och
Miljoekonomisk teori. Syftet med studien &r att utreda och analysera om den nya Gota
alvbron ar samhallsekonomiskt 16nsamt, samt belysa vilka effekter som uppkommer vid

uppforandet av den nya bron.

8.1 Kostnads- nyttoanalys utifran Vilfairdsekonomisk teori

Vélfardsteorin analyserar hur de ekonomiska forhallandena bor vara i komparation till vad de
faktiskt ar. Valfarden méts inte i pengar utan kan méatas genom andra faktorer som
maluppfyllelse vad galler tillvaxt, prisstabilitet, sysselsattning eller den enskilda
medborgarens nytta. Darfor kan det vara svart i manga fall att identifiera intakter i stora
infrastrukturprojekt. Leder projektet om den nya Gota alvbron till 6kad valfard? Med hansyn
till poster som kan varderas monetart anses det utifran den ekonomiska tolkningen av valfard
att bron &r en effektiv anvandning av resurser. Att bygga en ny Gota &lvbro &r per automatik
en atgard som Okar valfarden da den gamla bron maste ersattas senast ar 2020 och &r dven det
billigaste samt basta valfardsmassiga alternativet till skillnad fran en tunnel eller hégbro.
Enligt utilitarismen bor vi strdva efter “storsta mdjliga lycka till stérsta mojliga antal”
(Mattson 2006:52, 242), alltsa att sa manga som mojligt far det sa bra som mojligt. Vid
planeringen av den nya alvférbindelsen togs hénsyn inte bara till fordonstrafiken och
sjotrafiken, utan dven att kompromissa och framst lagga en stor vikt pd bekvamlighet for
cyklister och gaende i samband med att féra Hisingssidan narmare centrala Goteborg. Detta
ansags vara lampligast med en lagbro sa att cyklister och gaende lattare kan ta sig 6ver alven
till Hisingssidan och tvartom. Att fora Hisingen ndrmare centrum dr av stor vikt for att knyta
samman delar av Hisingen med centrala Goteborg med hjélp av den nya alvforbindelsen.
Genom nya byggnationer kring dlven i form av bostads- handelsomraden och nya
arbetsplatser blir det attraktivare att vilja ta sig ver dlven. Da den nya bron blir lagre behéver
ramper inte byggas ut, vilket frigor stora delar markyta som planeras att anvéndas till nya
bostéder och arbetsplatser som ska motsvara ca 3 500 jobb. Detta medfor en 6kad valfard for
Goteborg i form av 6kade arbetsplatser och bostader som ar en forutséttning for en utveckling
och tillvéxt av staden. Trots att dessa forutsattningar ser bra ut for utvecklingen av staden
samt valfarden sa kan of6rutsedda handelser komma att paverka utfallet. Ett problem som kan

uppsta ar att byggprojekt kan forandras, skjutas upp eller tidigarelaggas och detta kan da bli
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ofdrdelaktigt for den 6kade sysselsattningen. Samtidigt kan andra byggprojekt som till
exempel bostadsbyggen drabbas och da forsvara forutsattningarna for en befolkningsokning i
Goteborg. 1 vara utrakningar for vilka intakter som projektet kommer att bidra till ar den
storsta posten okad sysselsattning. Det ar dven denna post som har storst paverkan pa om
projektet blir 1onsamt eller inte. | Goteborg forvantas en befolkningstillvéaxt de narmsta aren.
Beroende pa hur den framtida befolkningsutvecklingen paverkar bostads- och
arbetsmarknadspolitiken ser ut kommer intékterna att paverkas antigen positivt eller negativt.
Detta medfor att den storsta intakten i samband med det nya brobygget inte kommer ge
resultat om inga nya jobb skapas. Projektet visar pa en 6kad social valfard for invanarna i
Goteborg. Runtomkring bron kommer publika lokaler att byggas pa de nya kvarterens
bottenvaningar for att bron ska kéannas som en stadsgata och uppmuntra fotgangare till att rora
sig 6ver och i omraden kring bron. Syftet ar att skapa fler gemensamma métesplatser och
utvidga stadens kérna for stadens befolkning och turister. Gemensamma méteplatser i en
Oppen och ljus miljo i anslutning till bron kommer att kunna bidra till en 6kad social
interaktion och samspel mellan stadens invanare. En utbyggnad av omraden i anslutning till
alven forstarker Goteborgs identitet om en vattenndra stad vid havet och brons gestaltning kan

knyta an till stadens gemensamma historia for 6kad kansla av identitet.

Under senare ar har intresset for att 6ka antalet cyklister vart pa agendan och satsningar har
gjorts pa centrala delar av staden for att forenkla framkomligheten for cyklister. Att bygga
cykelfartsgator i centrala Goéteborg har varit en del av Trafikkontorets arbete for att skapa en
béttre cykelmiljo i Goteborg pa cyklisters villkor. Hansyn har tagits till detta infor det nya
brobygget da en prioritering ligger framforallt gaende och cyklister genom att bygga en lagre
bro med bredare cykelvag for lattare framkomlighet. Samtidigt som kollektivtrafiken uttkas
kommer cyklister och gaende att kunna ta sig till och fran jobbet pa ett sakrare satt. Eftersom
gang- och cykelbanorna kommer att vara battre avskilda fran 6vrig trafik minskar
olycksrisken for oskyddade trafikanter. En lagre bro bidrar aven till ett smidigare vardagsliv i
en annars stressig storstad. Halsan 6kar dven da fler kan tankas vélja att Iamna bilen hemma
och utnyttja bekvamligheten med en lagre bro. Nagot som ar vart att ta upp for det har
projektet ar dverenskommelsen mellan inblandade parter. Aven om vélfardsteorin menar pa
att alla ska lika vérde och att en parts valmaende inte bor ske till priset av att en annan part far
det samre, brukar det sallan bli sa. Kaldor-Hicks- kriteriet &r en variant som accepterar att det

finns forlorare vid en forandring sa lange vinnarna far mer an vad forlorarna gar miste om
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(Hultkrantz & Nilsson 2004: 95). | omfattande infrastrukturprojekt ar de berdrda av betydande
storlek, i detta fall en hel stad samt kranskommuner som passerar genom &lven. Ett omrade
som kommer att bidra till minskad vélfard ar den langsiktiga hallbarheten for
kollektivtrafiken. Vasttrafik AB framhaller att det finns negativa effekter med att antalet
brodppningar kommer att 6ka vid uppférandet av en lagre Géta alvbro. Om fler brodppningar
sker tatt inpa varandra skulle kollektivtrafiken inte klara av forutsattningarna med en lagbro. |
enlighet med Trafikverket ar en timme mellan broéppningar tillracklig lang tid for att kunna
avveckla koer for att fa en normal trafiksituation for bade biltrafik och kollektivtrafik. En
okad kollektivtrafik kan innebara att den nya bron bli otillracklig under framtida forhallanden.
Samtidigt betonar Vasttrafik att fler broar och férbindelser 6ver dlven maste byggas da den
nya bron inte &r tillracklig for att klara av kollektivtrafiken till Hisingen. Parallellt med
problematiken som uppkommer med kollektivtrafiken blir aven sjotrafiken paverkad negativt
utifran deras synvinkel da de maste anpassa sig till brodppningstillfallena som kommer att
tillhandahallas. Trots att det finns de som kommer bli negativt berérda av den nya lagbron

beddms det att fler kommer gynnas av den.

Da var studie ar av ex ante eftersom att projektet annu inte implementerats ar det svart att
uppskatta framtida tankbara kostnader som kan uppsta. Risken finns for att dessa tva
riksintressen paverkas projektets resultat negativt i form av tidsférluster och att fler resenérer

istallet valjer fardmedel som gar snabbare, bilen till exempel.

8.2 Kostnads- nyttoanalys utifran Miljoekonomisk teori

Den miljoekonomiska teorin vilar pa grunden om att kunna se bortom individuell nytta och att
fokus istallet ska vara pa att skapa ett gemensamt synsatt for resursutnyttjande, for att uppna
samhallsekonomisk lénsamhet. S6derqvist et al (2004) menar dven att det darfor ar av stor
betydelse hur vi viljer att hushalla med naturens knappa resurser for manniskans utveckling.
Forutom det faktum att en ny Gota alvbro behéver byggas for att ersatta den idag foraldrade
bron har tillfallet tagits i akt om att ta tillvara pa stadens miljointresse. Syftet ar saledes att
forhindra ett okat utslapp fran fordonstrafiken genom att utoka kollektivtrafiken och behalla
dagens biltrafik pa en jamn niva i framtiden trots att staden forvantar en befolkningsokning de
narmaste aren. Pihl (2014) tar upp externaliteter som ett centralt begrepp vid
samhallsekonomisk utvardering. Dessa uppstar nar en ekonomisk transaktion paverkar den

samhéllsekonomiska nyttan antigen positivt eller negativt for tredje part och kommer
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vanligtvis inte till uttryck i betalningar pa marknaden. Den hér studien visar pa att projektet
kommer att leda till positiva externa effekter med avseende pa miljé och kan darfor
aterkopplas till den miljoekonomiska teorin. Luftkvaliteten i narliggande omraden forvéntas
bli battre med ett minskat koldioxidutslapp, till forman av att en lagbro bidrar till en kortare
korstracka for biltrafiken. Forutom battre luftkvalitet &r en lagre bro en viktig forutsattning for
att kunna vélja mer miljovanliga alternativ som kollektivtrafik eller promenader. Tillsammans
med en dkad befolkning i en redan trafiktat storstad kan detta i sig leda till en forbattrad miljo
pa lang sikt i form av mindre klimatpaverkan och ett mer miljovanligt hallbart samhélle om
fler véljer att nyttja mer miljovanliga alternativ for att ta sig fram éver alven. Vart att
diskutera ar aven huruvida framtida férandringar av miljoutslapp kommer att utvecklas. I vara
utrdkningar géllande utsl&dppsreducering har vi antagit att biltrafiken slapper ut den mangd
koldioxid som idag beréknas vara genomsnittlig. I denna studie har vi enbart tagit hansyn till
vad som enligt Naturvardsverket (Rapport 5510 2005) &r den storsta utslappskallan av
miljofarliga &mnen orsakade av biltrafik, det vill sdga koldioxid. Problemet &r dock att det
saknas vetskap om framtidens biltrafik kommer att leda till ett 6kat eller minskat utslapp av
koldioxid samt en spridning av andra milj6farliga &mnen. Det som darfor bor vara i atanke &r
att beroende pa hur denna utveckling sker kan de beraknade intakterna for utslappsreducering
komma att paverkas sa att de antigen okar eller minskar. Da studien dessutom &r av ex ante,
det vill sdga att projektet ar under uppforande, ar det svart att ge en realistisk bild av vilka
effekter projektet kommer att ha pa miljon i praktiken. Det finns redan nu delade asikter om
hur den framtida sjotrafiken ska samordnas sa att den handel som sker pa dlven inte ska
missgynnas, pa grund av okade vantetider till foljd av fler bro6ppningar. Pa basis av detta kan
problem i framtiden uppsta om grannkommunerna Ale och Lidkoping istallet valjer att 6ka
antalet tunga lastbilar med farligt gods pa den nya bron via E45:an. Tidsvinster & ena sidan for
handeln kan & andra sidan leda till negativa externa effekter for miljon da utslappen fran
trafiken Okar i det har fallet. Ett annat problem &r att osdkerheten om hur stor spridningen av
miljogifter kan bli vid planerat muddringsarbete dar den nya bron ska ligga och hur det kan

paverka manniskors halsa i omradet.
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9. SLUTSATS
| féljande kapitel presenteras de slutsatser som undersékningen gett upphov till. Studiens

forskningsfraga besvaras med utgangspunkt i diskussionen och kapitlet avslutas med forslag

till vidare forskning av det undersokta omradet.

Syftet med denna studie har varit att utreda och analysera om uppférandet av en ny Géta
alvbro ar samhallsekonomiskt I6nsamt, samt belysa vilka effekter som kan uppkomma vid
genomforandet. | takt med att befolkningen forvéntas 6ka i Goteborgs Stad, kravs fler
satsningar pa smidiga forbindelser som kan underlatta framkomligheten for stadens invanare.
Dagens Géta dlvbro har under manga ar varit en viktig forbindelse mellan centrala Géteborg
och Hisingen. Forutom att den nya bron kommer att utgdra ett nytt landmarke for staden ska
den vara sarskild lampad for cyklister, gaende och kollektivtrafiken. Da projektet ar pakostat
har det varit viktigt att studera och analysera lonsamheten utifran ett samhallsekonomiskt
perspektiv. Med hjalp av en Cost Benefit Analys har vi darfor kunnat jamféra projektets olika
kostnader och intédkter med varandra. Detta har lett till att vi efter avslutad studie har kunnat

besvara var forskningsfraga som lyder:

Ar bygget av den nya Gota dlvbron lonsamt ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv och

vilka samhallsekonomiska effekter uppkommer vid uppférandet?

Studien visar att de samhéllsekonomiska effekterna som uppkommer vid uppférandet av en

ny Gota alvbro ar foljande:

o Bostadintakter

e Utslappsreducering
e Okad halsa

o Okad sysselsattning

Genom kvantifiering har vi kunnat berékna att de ovan ndmnda effekterna &r positiva och
kommer generera en intakt for staden da de Gverstiger projektets kostnader.
Kénslighetsanalysen visar dven pa att projektet blir samhallsekonomiskt Iénsamt vid samtliga
rantor i bada scenarion da projektets resultat blir positivt, bade med 3 500 jobb och 1 750

jobb. Projektet ar samhéllsekonomiskt Ionsamt, dock enbart utifran studiens avgransningar. |
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scenario B blir projektet inte Ionsamt med 1 750 jobb om rantan overstiger 6 %, vilket beror

pa att prisnivan for projektet har 6kat fran ar 2009 till 2013.

Det uppskattas att brobygget kommer att paverka bostadsintékterna positivt till f6ljd av en
okad befolkning da stora markytor frigérs. Med brobygget bedomer vi utifran vara
utrakningar att det blir mindre utslapp av koldioxidhalter. N&r bron &r fardigbyggd forvantas
den ekonomiska och sociala situationen for staden att bli battre. Den ekonomiska situationen
for staden blir gynnsam da en lagbro ar det billigaste alternativet framfor hégbro och tunnel.
Samtidigt forbattras den sociala situationen for invanarna i staden genom battre gang- och
cykelbanor. En positiv effekt som brobygget forvéntas ge upphov till men som vi inte kunnat
kvantifiera ar den sociala vinsten for staden. | denna ingar bland annat nya centrala
motesplatser i samband med bron som forvantas frambringa mer interaktion bland invanarna.
Den nya bron forvantas fora samman Hisingen med centrala Goteborg for att skapa en ny

stadskarna da staden vaxer.

Studien visar att det aven finns negativa effekter som eventuellt kan uppsta, men som vi i
dagslaget tyvarr inte har kunnat kvantifiera, utan enbart kan styrka med hjalp av

dokumentstudier. De negativa effekterna som projektet kan fora med sig &r:

e Storningar inom sj6trafiken

e Storningar inom kollektivtrafiken

Pa grund av den laga brohdjden i komparation till den gamla Gota alvbron uppskattas det att
komplikationer kan komma att uppsta i framtiden till féljd av att den nya lagbron kommer att
krava betydligt fler brooppningar. Detta kommer da paverka staden negativt i form av
forseningar inom bade sjo- och kollektivtrafiken. Da brodppningarna kommer att vara

reglerade till speciella tider pa dygnet innebar det att sjétrafiken maste anpassa sig efter dessa.

Som det papekats innan i denna uppsats ar Cost-benefitanalys endast ett verktyg vars utfall
skall betraktats som en prognos for framtiden. Infor sadana har patagliga infrastrukturprojekt
ar det av stor vikt att gora samhallsekonomiska kalkyler som maste behandlas med
forsiktighet. Samhéllsekonomiska kalkyler &r trubbiga instrument och att anvanda CBA som

ensam analysmetod kan ifragasattas da metoden enligt kritiker inte anses vara tillracklig i alla
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sammanhang. | praktiken har marknadsekonomin och CBA en tendens till kortsynthet och
problemet kan I6sas med krav pa att samhéallsekonomisk effektivitet kompletteras med en
langsiktig hallbarhet. Det faktum att verkligheten ar foranderlig och nyckfull leder till att
definitiva och sékra prognoser innebér en praktisk omojlighet. En ex ante-karaktér medfor en
osakerhet da det inte finns sakra/definitiva berakningar. Detta da det finns en stor méjlighet
for att intakter och kostnader forandras i vart projekt eftersom det annu inte pabérjats en
implementering. Det kéanslighetsanalysen skall pavisa ar hur forandringar i antagandena
paverkar kalkylens utfall och ger darmed ett slags gardering mot en stor del av
verklighetsforandringarna. Som alla prognosmodeller far dess resultat ses som en
approximation, men modellen besitter styrkor som en strikt privatekonomisk kalkyl saknar da
den tidigare fangar aspekter som utelamnas i den senare. Exempel pa dessa aspekter ar
inkluderandet av begreppet samhalle och dess medborgare samt valfardsbegreppet och dess

innebord.

9.1 Fortsatt forskning

En viktig fraga som uppkommer upprepade ganger ar om den Nya bron kommer kunna
hantera landstrafiken, sarskilt kollektivtrafiken och sjofarten i samband med ¢kade
brodppningar. Vilka alternativa losningar har Goteborgs Stad da att tillampa vid ett eventuellt
bakslag med den nya bron? Trafikverket har atagit sig att reglera 6ppning av bron max 15
ganger/dygn, men om detta sker regelbundet under flera ars tid kan det orsaka stora storningar
i kollektivtrafiken (Trafikverket 2014). Tva alternativ har framkommit om den nya bron inte
skulle klara av land- och sjotrafiken. Det forsta alternativet ar den som kommit pa tal flest
ganger och som Vasttrafik papekat ar nddvandigt for staden och en forutsattning for
kollektivtrafiken och dess tillvaxt (Vanersborgs Tingsratt 2014: 38f). Alternativet utgar fran
att staden maste investera i fler alvforbindelser for att tillgodose behoven hos saval
kollektivtrafiken som sjotrafiken (Trafikverket 2014: 38f). Det andra alternativet ar en
inverterad sluss som Gothenburg Sluls Group AB anser kan l6sa problemet med den
foreslagna 13 (12 segelfri hojd) meters bron. Tillskillnad fran en vanlig sluss sa sanks baten
ned i en sluss omgiven av vatten (i detta fall Gota alv), sedan fortsatter farden (Gothenburg
Sluls 2014:1f). Nagra tekniska specifikationer som namns ar att med hjalp av kraftiga pumpar
tar det cirka 8 minuter att pumpa ut vattnet ur slussen for en bat som kraver en brohéjd pa
motsvarande 19,5 meter. Slussningen i detta fall tar cirka 30 minuter. N&r slussningen inte

anvands kan farleden anvéndas som vanligt (Gothenburg Sluls AB 2014: 2). Dock har den
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foreslagna l6sningen ansetts for kostsam, och att utféra anlaggningen skulle orsaka stor
storning i lven. Stora vattenmangder kommer att behdva hanteras vilket i sin tur medfor stor
tids- och energidtgang (Vanershorgs Tingsratt 2014: 79). Aven om alternativet i nulaget inte
anses vara rimligt kan en sadan atgard i framtiden bli aktuell beroende pa hur sjo- och
kollektivtrafiken anpassas till de nya omstandigheterna och utvecklingen av Goteborgs
stadskérna. Forslag till vidare forskning skulle kunna vara att utreda de samhéallsekonomiska
effekterna av en sadan eventuell satsning. Ett annat forslag pa fortsatt forskning ar att géra en
ex post analys dar det egentliga resultatet for bron studeras, forslagsvis nagra ar efter sa att

intékter och eventuella kostnader hinner utvecklas.
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11. BILAGOR

Bilaga 1

Genomsnittlig manadslén inom primédrkommunal sektor efter region, yrke, kon och ar

2013
"1a Vistra Gétalands 13n 0000 samtliga yrken 1+2  totalt 26300
Med manadslén avses avialad lén inklusive
fasta tillagg och rorliga 18netillagg som t.ex.
ob-, jour- och beredskapsersattning. Samtliga
IGner &r uppraknade till heltidsl&ner.
Rorliga tillagg saknas helt eller delvis for ett
fatal kommuner och kommunalférbund.
Antalsuppgifterna ar avrundade till 100-tal,
om inte antalet & mindre &n 1 000 da
antalsuppgifternai stallet ar avrundade till 10-
tal. Lineuppgifterna ar avrundade till 100-tal.
Totaler &r berdknade fire avrundning.

Senaste uppdatering: 20140425 13:49

kalla: Medlingsinstitutet

Kontakiperson: Lena Osterberg, Statistiska centralbyran (5CB)
Telefon: +46 013-17 60 13
Fax: +46

e-post: lena.osterberg@sch.se

Sofia Lafgren, Statistiska centralbyran (SCB)
Telefon: +46 013-17 63 86

Fax: +46

e-post: sofia.lofgren@sch.se

Sort: kronor

Datatyp: Stock
Referenstid: Kalendermanad
Databas: Statistikdatabasen
Intern referenskod: ANOL106B1

(Medell6n Vastra Gétalandsregionen; http://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START AM__
AMO0106__ AMO0106A/Kommun3g/table/tableViewLayoutl/?rxid=20d93b59-034d-48f1-855¢c-4525eceald11)
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Bilaga 2

Scenario

A

Sabina Sefic
Gabriela Aguilar Cortez

Kanslighetsanalys for scenario A = kostnader - intékter enligt 2009 ars prisniva med 3 500

nya anstallningar.

NV = #
(1+p)"
I =Intikter - Kostnader p=kallylrinta n=tidsperiod
Ar 1 30 856 954 30 263 551 29692 541
2 463 058 067 445419 391 428 769 680
3 453 978 497 428 287 876 404 499 699
4 445076 958 411 815 265 331 603 489
5 436 349 959 395976 216 360003 292
] 427 794077 380 746 362 339 625 747
7 419 405 953 366 102 271 320401 648
8 411 182 312 352021415 302 265 706
a9 403 119914 338 482 129 285 136 326
10 395 215 602 325 463 586 269 015 402
11 387 466 276 312945 756 253 788 115
12 379 868 898 300909 380 239422 750
13 372420 483 289 335943 225 870 519
14 365 118 126 278 207 637 213 085 395
15 357958 947 267 507 344 201023 958
16 350940 144 257 218 600 189 645 243
17 344 058 965 247 325 576 178 910 607
12 337312710 237813054 168 783 591
19 330 698 736 228 666 398 159 229 803
20 324 214 447 219 871 537 150 216 795
21 317 857 301 211414939 141713 958
22 311 624 805 203 283 596 133 692413
23 305 514 514 195 464 996 126124 918
24 299 524034 187947111 118 985 772
25 293 651013 180718 376 112 250 728
26 287 893 150 173767 669 105 896 913
27 282 248 187 167 084 298 99902 748
28 276713 909 160 657 978 94 247 876
29 271 288 146 154 478 825 83 913 090
30 265968 770 148 537 332 83 380 274
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31 260 753 696 142 824 358 79132334
32 255 640 879 137 331113 74 653 145
33 250 628 312 132049 147 70427 495
34 245714032 126970 334 66 441 033
35 240 896 110 122 086 360 62 630 220
36 236 172 657 117 391 211 29132 283
37 231 541 820 112 876 165 55785173
38 227001784 108 534 774 32627522
39 222 550769 104 360 359 49 p438 605
40 218 187 028 100 346 499 46 838 307
41 212 908 851 96 427 019 44 187 082
42 209 714 560 92775979 41 685 926
43 205 602 510 89 207 672 39 326 346
44 201 571088 85 776 608 37100 326
45 197 618 714 82477 508 35 000 308
46 193 743 837 79 305 296 33 019 158
47 1589944 938 76 255092 31150149
43 1586 220 528 73322 204 29 386933
49 182 569 145 70502119 27723522
50 178 989 358 67 790 499 26 154 266
51 175479763 65 183 172 24673 836
52 172038983 62 676 127 23 277 204
53 168 665 670 60 265 507 21959 626
54 165 358 500 37947 603 20716 628
55 162116176 55 718 349 19 543 9389
56 158 937 428 33 575 816 13437 725
57 155 821 007 51515 208 17 394 081
58 152765 693 45 533 854 16 409 510
59 149 770 288 47 628 706 15 430 670
60 146 833 615 45796 832 14 604 405
Muvardesumma 16305137604 10466 246900| 7361 216 805
Grundinvestering 2355500000 2355500000 2355500000
Projektets resultat | 13949637 604| 8110746900 5005 716 805
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Kanslighetsanalys for scenario A = kostnader - intakter enligt 2009 ars prisniva med 1 750

nya anstallningar.

NV = ;
(1+p)"
I=Intdkter - Kostnader p=Ikalloflrinta n=tidsperiod
Ar 1 30 856 954 30 263 551 29692 541
2 246 654991 237259479 228 390 756
3 241 818 619 228134115 215462977
4 237077077 219359 726 203 266 959
5 232428 507 210922 813 191 761 282
b 227 871086 202 810 397 130 306 870
7 223 403 025 195 009 998 170 666 859
8 219022 574 187 509 613 161 006 471
9 214 728013 180 297 705 151 892 897
10 210 517 660 173 363 173 143 295 186
11 200 389 863 166 695 363 135184137
12 202 343 003 160 284 003 127532 205
13 198 375 493 154 119 234 120 313 401
14 194 485 777 148 191 571 113 503 208
15 190672 331 142 491 895 107 078 499
16 186933 658 137011433 101017 451
17 183 268 292 131 741 767 95 299 483
18 179 674 796 126674 776 89905 172
19 176151 761 121 802 669 84 816 200
20 172 697 805 117117951 80 015 283
21 169 311 573 112 613 414 75486 116
22 165991 738 108 282 129 71213 317
23 162 736998 104 117432 b7 182 375
24 159 546 077 100 112 915 B3 379 599
25 156417722 96 262 419 59792074
26 153 350 708 92 560 018 56 407 617
27 150 343 832 89000 017 53 214 733
28 147 395913 85 576 940 50 202 579
20 144 505 797 82 285519 47 360923
30 141 672 350 79120691 44 630 116
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31 138 854 461 76 077 588 42151053
32 136 171 040 73151527 39 765 144
33 133 501 020 70 338 006 37 514 257
34 130 883 353 67 632 698 35 390 837
35 128 317013 65031441 33 387 582
36 125 800993 62 530 232 31497719
37 123 334 307 60 125 223 29714 829
38 120915987 57812714 28032 858
39 118 545 085 55589 148 26 446 092
40 116 220672 53451104 24949144
41 113941 835 51395292 23 536928
42 111 707 681 49 413 550 22 204 649
43 109517 335 47517 837 20947 732
44 107 369 936 456590 228 15762 058
45 105 264 643 43932911 18 643 451
46 103 200 631 42 243 184 17 588 162
47 101 177089 40 618 446 16 592 605
48 99193 224 39056 198 15653 401
49 97 248 259 37554037 14 767 360
50 95 341430 36 109 651 13931471
51 93471991 34720818 13 142 898
52 91 639 207 33 385402 12 398 960
53 89 842 359 32101 248 11 697132
54 88 080 744 30 5606 681 11 035 030
55 86 353 671 29 679 501 10 410 406
56 84 660 462 28 537981 9821138
57 83 000453 27440 367 9 265 224
58 813721993 26 3384 968 8 740 778
50 79777444 25370 162 8 246 017
60 78 213 130 24 394 386 7779 261
Muvirdesumma 8699602492 5589150364| 3934941542
Grundinvestering 2355500000{ 2355500000 2355500000
Projektets resultat | 6344102492 3233650364 1579441542
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Bilaga 3

Scenario B
Kanslighetsanalys for scenario B = kostnader - intakter enligt 2013 ars prisniva med 3 500
nya anstallningar.

NV = L
(1+p)"
I=Intikter - Kostnader p=kallylrinta n=tidsperiod
Ar 1 8 798 130 8 628 936 8 466 125
2 441431770 424 616 876 408 744 761
3 432 776 245 408 285 458 385 608 265
4 424 290 436 392582171 363 781 382
5 415971016 377482 857 343 189 983
& 407 814 721 362 964 285 323764 135
7 399 818 354 345004 120 305437 863
8 391978 779 335 580 885 288 148 927
9 384 292 920 322 673923 271 838 611
10 376757 765 310 263 392 256451520
11 369 370 358 298 330 185 241935 396
12 362 127 802 286 855 947 228 240939
13 355027 256 275823 026 215321 641
14 348 065938 265 214 448 203 133 624
15 341 241 115 255013 892 191 635 494
16 334 550113 245 205 666 180 788 202
17 327990 307 235774673 170 554 907
18 321559125 226 706 422 160900 856
19 315 254 044 217986 944 151793 260
20 309072592 209 602 831 143 201 189
21 303 012 345 201 541 183 135095 461
22 297 070926 193 789 599 127 448 548
23 291 246 006 186 336 153 120 234 480
24 285535 300 179 169 378 113 428 754
25 279936 569 172 278 248 107 008 259
26 274447 617 165 652 162 100951 188
27 269 066 291 159 280925 95 236 969
28 263 790481 153 154 735 89 846 198
29 258 618 119 147 264 169 84 760 564
20 253 547 175 141 600 162 79962 796
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31 248 575 662 136154 002 73436 600
32 243 701 629 120917 310 71 166 604
33 238923 166 125 882 023 67 138 305
34 234 238 398 121 040 412 63 338024
35 229 645 458 116 385012 59752 853
36 225142 636 111 908 665 56 370 616
37 220728 074 107 604 485 53179 326
38 216 400 073 103 465 851 50169 647
39 212156934 99 436 396 47 329 350
40 207996 994 95 659 996 44 650 308
41 203 918 622 91 930 765 42123403
42 199920 217 88 443 043 39 739 060
43 196 000 213 85041 338 37489679
44 192 157072 81 770 565 35367 622
45 188 389 286 78 625 544 33 365 681
46 134 695 378 75 601 484 31477057
47 181 073 900 72893 735 29695 337
48 177523432 69 397 822 28 014 469
49 174042 580 67 209 444 26428 744
50 170 629 981 64 624 466 24932778
51 167 284 295 62 138 909 23 521 488
52 164 004 210 39748 951 22 190 083
53 160 788 442 57450915 20934041
54 157 635 727 55 241 264 19 743 095
55 154 544 330 53 116 600 18631222
50 151 514 540 51073 654 17576 624
57 148 543 666 49109 283 16581 721
58 145 631 045 47 220 464 15643 133
59 142 775 535 45 404 292 14757 673
60 139976 014 43 657973 13922 333
Muvdrdesumma 15523017654 9957 218376| 6997584681
Grundinvestering 3 409 000 000| 3 409 000 000| 3 409 000 000
Projektets resultat | 12114017 654| 6548 218 376| 3583584681
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Kanslighetsanalys for scenario B = kostnader - intakter enligt 2013 ars prisniva med 1 750
nya anstallningar.

NV = L
(1+p)"
I=Intdkter - Kostnader p=kallolrdnta n=tidsperiod
Ar 1 8798 130 8628936 8 466 125
2 225028 694 216 456 965 208 365 836
2 220 616 366 208 121 697 196 571 543
4 216 290 555 200126 632 185 444 852
= 212 049 564 192 429 453 174947974
b 207 891 729 185028 321 165045 258
7 203 815421 177911 847 1557032 074
8 199 819 040 171069 083 146 889 692
9 155 501 020 164 489 503 138 575 181
10 192 059 823 158 162 984 130731 303
11 188 293 9544 152079792 123 331418
12 184 601 906 146 230 569 116 350 394
13 180982 261 140 606 317 109 764 523
14 177433 589 135 198 382 103 551437
15 173954 499 129998 444 97 690 035
16 170543 627 124 998 504 92 160 410
17 167 199 634 120 150 869 86943 783
18 163 921 210 115 568 143 82022437
19 160 707 069 111123 215 77379657
20 157 555950 106 849 245 72999 677
21 154 466 617 102 739 658 68 867 620
22 151 437 860 98 788 133 64 969 452
23 148 468 450 94 988 590 61 291 936
24 145 557 343 91 335 182 57 822 581
25 142703 278 87822291 54 549 605
26 139905 174 84 444 510 51461 892
27 127 161536 81 196 644 48 548 954
28 134 472 486 78 073 697 45 800 900
29 121835770 75070 862 43 208 397
30 129 250 755 72183 521 40 762 638
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31 126 716 427 69 407 232 35 455 319
32 124231791 b6 737 723 36 278 603
33 121 795 874 64 170 888 34 225097
34 119 407 719 61 702 776 32 287 827
35 117 066 391 59329593 30 460 215
36 114 770972 57047 685 28736051
37 112 520 561 54853 544 27 109 483
38 110314 275 52743792 25574 984
39 108 151 250 50715 185 24127 343
40 106 030 637 48 764 601 22 761 644
41 103 951 605 46 839 039 21473 249
42 101913 339 45 085 614 20 257 732
43 99915 038 43 351552 19111115
44 97955919 41 624 185 18029 354
45 96 035 215 40 080 947 17 008 825
46 094152172 38539372 16 046 061
47 92 306 051 37057 089 15137 733
43 90496 128 35621816 14 280937
49 88 721 634 34 261 361 13 472 582
50 869820532 32943 617 12 709 983
51 85 276 523 31676 555 11 990 550
52 23 604 434 30458 226 11 311 240
53 81965131 29 286 755 10 671 547
54 80357972 28 160 342 10 067 497
55 78 782 325 27077252 9497 639
56 JT 237574 26035 819 8960037
57 753723112 25034 441 8 452 865
L8 74 238 345 24071578 7974401
59 72782 691 23 145 748 7523020
60 71355579 22255527 7097 188
Nuvidrdesumma 7917482542 5080121839 3571309413
Grundinvestering 3409000000 32409000000 3 409000000
Projektets resultat 4508 482 542 1671121839 162 309 418
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