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1. Inledning

Sverige arbetar effektivt for att forbéattra forbindelserna med sina grannlander. Intradet i EU har
medfort att fragan blivit an mer aktuell. Genom forbindelser mellan landerna i EU kan
konkurrensmdéjligheterna forstarkas som bidrar till en globaliserad varld. Sedan Oresundsbron byggdes
har Sveriges kontakt med Danmark 6kat och gransodverskridande mojligheter har skapats, sarskilt inom
arbetsmarknadsomradet. Eftersom Oresundsbron haft 6kad trafikering de senare aren har behovet att
hitta 1sningar for att avlasta bron aktualiserats. For att kunna mota efterfragan behdvs ytterligare en
fast forbindelse mellan Oresund, annars riskerar Oresundsbron att bli en bromskloss nar det kommer
till den internationella handeln. Genom en fast forbindelse kan fler arbets- och boendemdjligheter
skapas och pa sikt en allt mer integrerad omvérld. Naringslivet i Oresundsregionen ar beroende av att
transportmojligheterna forbattras, vilket ofta leder till forbattrad miljo. Forskningen har dessutom
kommit langt nar det galler nya alternativa bransleformer som ar miljévanliga. Pa grund av miljo- och
sékerhetsskal berdknas ocksé en 6kning av transporter pé rals." En annan faktor som péverkar fragan
om ytterligare en fast forbindelse ar att Danmark och Tyskland har ingatt ett avtal som gallande
Fehmarn Balt-forbindelse som kommer vara fardigbyggt 2018. Bron 6ver Fehmarn Bélt kommer att
oka aktiviteten i Oresundsregionen, vilket ytterligare satter press pé en ny svensk-dansk férbindelse.?
Alla prognoser som gjorts angaende en fast forbindelse visar pa att behovet kommer oka. Utifran flera
olika alternativ anses forslaget till en fast forbindelse mellan Helsingborg till Helsing0r vara en
tankbar 16sning. Strackan &r idag trafikerad av farjor som gar regelbundet mellan destinationerna, en
tankbar fast forbindelse skulle ocksa avlasta farjorna. En forbindelse mellan Helsingborg-Helsingor
kan bli en viktig del av den framtida Europabanan med hdghastighetstag mellan Géteborg/Stockholm-

Kopenhamn-Hamburg.®

Fragan om en fast forbindelser mellan Helsingborg och Helsingor &r inte ny. Redan 1886
presenterades ett forslag for att utoka den befintliga jarnvagen. Tanken var att den nya jarnvégen
skulle knyta samman Sveriges befintliga jarnvagsnat till kontinenten. Det var pa 1980-talet som en fast
forbindelse mellan Helsingborg Helsingor ater blev aktuell utifran samma argument, att utoka
jarnvagstrafiken. Under samma tid planerades ocksa en 6verfart mellan Malma-Kopenhamn, vilket
gjorde att fokus flyttades fran Helsingborg-Helsingor. Nar Oresundsbron vl byggdes 6kade
forvantningarna pa att inom snar framtid dven kunna bygga en broférbindelse Helsingborg-Helsingor.
Arbetet fortsatte pa lokal och regional niva i bade Sverige och Danmark. Ingen statlig utredning har
behandlat fragan sedan 1980-talet, forst den 29 mars 2010 angav regeringen i den nationella
infrastrukturplanen att de ville prova behovet och mojligheterna for att forverkliga ytterligare en

forbindelse 6ver sundet till Danmark. Landerna enades om att tillsatta en tjanstemannagrupp vars

! Motion 2009/20:T372
> Motion 20112/12:T278
% Motion 2009/20:T372
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uppgift var att folja arbetet. I juli 2010 fick Trafikverket uppdraget att medverka i regeringskansliets
undersokning kring den tankta fasta forbindelsen. Fragan blev &n mer aktuell i och med
overenskommelsen om Fehmarn balt-forbindelsen. Dessutom lyftes behovet att flytta godstrafiken
fran farja till tag, vilket ocksa bidrar till det vaxande intresset for ny forbindelse mellan Helsingborg
Helsingor®.

Utgangspunkten for problemformuleringen dr samhéllsekonomiskt 16nsamhet i att bygga en
fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor. | inledningen har det beskrivits att det behdvs
en ytterligare forbindelse for att kunna motverka den flaskhalseffekt som antas ske vid 0kad trangsel
pa Oresundsbron. Vid stora samhéllsprojekt s& behovs hansyn tas till alla aspekter av samhallet som
paverkas av genomforandet. Eftersom samhallets resurser inte ar oandliga bor en utvardering se 6ver
vilka vinster och forluster projektet for med sig i jamforelse med om det inte realiseras. Darfor ar det
viktigt att vardera om projektet ar Ionsamt innan det genomfors. Det ar ocksa viktigt att vardera for
vem projektet dr Ionsamt. Samhallsprojekt kan visa sig vara lénsamt d&ven om det ar en minoritet som
paverkas av genomforandet, fragan ar da hur 16nsamt projektet ar utifran ett samhallsperspektiv. En
viktig del av vaélfardspoltiken ar att forbattra infrastrukturen i samhallet sa att resurserna nyttjas pa mer
effektiv sétt. | samhallsekonomiska kalkyler beréknas inte bara de kostnader och intékter utan dven de

nyttor som ett projekt for med sig.

Syftet med studien &r att utreda och analysera om konsekvenserna av en eventuell fast férbindelse
mellan Helsingborg och Helsingér dr samhéallsekonomisk l6nsam i jamforelse med den nuvarande

farjeférbindelsen. Detta kommer ske genom en cost-benefit analys (CBA).

Studien konkretiseras genom féljande forskningsfraga;
¢ Vilka samhallsekonomiska konsekvenser skulle en ny fast forbindelse mellan Helsingborg
Helsingor fora med sig i jamforelse med den nuvarande férjelinjen och &r den fasta

forbindelsen samhallsekonomisk lIonsam?

Da flera olika investeringsalternativ tagits fram for en fast forbindelse mellan Helsingborg och
Helsingdr har studien avgrénsats till ett av dessa alternativ for att utreda de samhallsekonomiska
konsekvenserna. Vi har valt att fordjupa oss i det alternativ som ar mest omfattande och som fyller
flest funktioner, vilket innebdr att farjelinjen kan komma tas ur bruk. Detta alternativ har storst
paverkan pa den nuvarande farjelinjen som gar mellan Helsingborg och Helsingdr och ger mojlighet

att problematisera de storsta mojliga effekterna av en fast forbindelse. Dessutom ger detta alternativ

* Trafikverket (2011) Ny fast forbindelse dver Oresund s. 4
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mojlighet att gora jamforelser med den nuvarande Oresundsbron, dé de liknar varandra i storlek.
Jamforelsen med Oresundsbron gors nar det galler vissa kostnader och intakter, da detta projekt
faktiskt realiserats och utgor en bra grund for att se vilka tankbara effekter den fasta férbindelsen
mellan Helsingborg Helsingdr kan féra med sig. Studien koncentrerar sig till de kostnader och intakter
som &r direkt kopplade till den fasta forbindelsen och farjelinjen. Indirekta kostnader och intakter
sdsom sysselsattningsnivaer och taxeringsvarde m.m. har inte tagits med i studien da berakningar av

posterna var for osékra.

Studien dr indelad i atta kapitel, inledning, design och metod, teoretiskt ramverk, CBA-cost- benefit-
analys, den fasta forbindelsen, CBAs olika steg, resultat och analys samt diskussion. Inledningen
presenterar studiens syfte, forskningsfragan och avgriansningar. Har problematiseras bakgrunden till
undersokningen. | forskningsarbetets design och metodval redogérs for vad CBA &r och varfor den
valts som metod med material, validitet och reliabilitet samt en metoddiskussion. Det teoretiska
ramverket inleds med att forklara miljéekonomisk teori for att ga vidare in pa och hur marknaden ser
ut och fungerar. Dérefter presentera valfardsteorin som ar en viktig del av CBAs grunder samt de
begrepp som anvands for att positionera olika poster i studiens utrdkning. Efter det teoretiska
ramverket fordjupas redovisningen av CBA som analysverktyg vid samhallsekonomiska berékningar.
Olika typer av CBA, marknadsmisslyckande och vart val av CBA i denna studie aterges infor en
presentation av den fasta forbindelsen - studieobjektet. Sedan beskrivs tillvagagangssattet som
anvands i en CBA och vad de olika stegen innebar. | resultat och analys presenteras de berdkningar
som genomfors for att kunna besvara forskningsfragan. Avslutningsvis diskuteras resultaten med

anknytning till studiens teoretiska bakgrund med slutsatser och forslag till vidare forskning.

2. Design och metod

Féljande kapitel presenterar den forskningsdesign och metod som ligger till grund for studien. Forst
ges en kort introduktion i friga om design och metodval. Sedan foljer en redogérelse for vad CBA ar
och varfor den valts att anvédndas som metod i studien. Dérefter foljer beskrivning av material som

anvants och validitet och reabilitet. Kapitelet avslutas med en metoddiskussion.

Eftersom studien syftar till en mer djupgaende analys av en fast forbindelse av Helsingborg Helsingor
har vi valt en fallstudiedesign. Undersdkningen av eventuellt byggandet av en fast férbindelse mellan
Helsingborg - Helsingor sker utifran samhéallsekonomisk teori. For att géra detta anvander vi oss av en
CBA. Enligt Alan Bryman bygger en fallstudie pa ett utforligt och grundligt undersokande av ett eller
flera fall for att na djupare insikt i forskningsobjektet. lakttagelser sker i de sociala samhallsrelationer

och andra berdrda faktorer som star i kontakt med forskningsobjektet for att fa reda pa hur detta



Alexander Fridolf Goteborgs Universitet
Johan Edlind Hultin VT12

paverkar det som underscks. De flesta fallstudier ar av kvalitativ natur, da forskaren ofta anvander sig
av djupgaende observationer och intervjuer for att detaljerat granska ett visst fall eller situation.
Fallstudie kan ocksa utgéra en kombination av bade kvalitativa- och kvantitativa forskningsdesigner.’

Denna studie kommer att ha en deskriptiv karaktar utifran rapporter och undersékningar kring fallet
som beror vart forskningsobjekt. Eftersom projektet inte ar genomfort innebar det att studien kommer
att bygga pa uppskattningar fran rapporter och sakkunniga inom omradet. Fokus ligger pa att vérdera
investeringsalternativet utifran en CBA samtidigt som vi vill jamfora den fasta forbindelsen av den
nuvarande farjelinjen, ocksa detta genom en CBA. Genom att anvanda oss av en jamforande studie
mellan alternativet med en fast forbindelse dver sundet och den redan existerande férjelinjen kan vi fa
en uppfattning om vilka samhallsekonomiska effekter en fast forbindelse kan tnkas féra med sig i

jamforelse med farjelinjen.

Valet av metod i studien ar en CBA for att berdkna de samhallsekonomiska konsekvenserna av det
tankbara bygget.

Eftersom samhallets resurser inte &r oandliga sa bor detta beaktas vid berdkning av samhéllsnytta, en
CBA &r en metod for att berakna effektivt utnyttjande av samhallets samlade resurser.® Det &r ett
vanligt satt for bade offentlig och privat sektor att rdkna pa samhallsnyttan i olika investeringar.
Privatekonomiska utrakningar ser ofta till rena produktionsvinster och inte pa samhallet i stort. | en
CBA tas hansyn till alla aspekter av samhallet, &ven de som normalt inte tar med i berdkningarna. Det
blir darfor aktuellt att rakna pa hur omgivningen paverkas av nya investeringsprojekt och vilka
effekter de for med sig pa allméanheten, miljo m.m. En samhallsekonomisk analys tar alltsa upp de
delar som en privatekonomisk analys lamnar ute. CBA &r en metod som anvands for att rakna de
tankbara kostnaderna och stéller dem i forhallande till fordelarna och intéakter, i samhéllsbyggen. Alla
de aspekter som kan vara vinster eller forluster for projektet rdknas och vags mot varandra. CBA:s &r
anvandbara nar inte alla poster kan raknas pa en och samma marknad. Eftersom inte alla intékter och
kostnader kan prisséttas maste indirekta metoder anvéndas for att uppskatta dessa priser.” Metoden &r
flexibel och kan anvéandas bade fore en investering &gt rum eller efter projektet genomforts, den
fungerar alltsa bade som planering och uppféljning. Projektets kostnader samt intakter varderas med
ett enhetligt matt, ofta monetéra termer. Hansyn tas till den aktuella rantan och sist summeras allt till
ett nuvarde. Genom att rakna pa alla kostnader projektet for med sig och jamféra mot alla de kostnader

som tillkommer ges en bedémning av huruvida investeringen ar legitim ur ett samhéllsekonomiskt

* A. Bryman (2008), Samhallsvetenskapliga metoder, s 73ff
® 0. Salas (2007) Miljohansyn Inar sig, s 14
0. Salas (2007) 5.15
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perspektiv. Sammanfattningsvis ses till alla aspekter av samhallet som kan téankas paverkas av detta
projekt och raknar det i monetara termer for att se om det &r samhéallsekonomiskt lénsamt.®

Insamlande av data for studien pabdrjades genom en fordjupning i det aktuella fallet, framst genom
Helsingborgs Stads hemsida. Genom Trafikverket gavs tillgang till underlagsrapporter kring den
tankbara fasta forbindelsen, dar investeringskalkyler inkluderades. Dessa investeringskalkyler innehdll
tdnkbara alternativ for forbindelsen samt vad de skulle kosta att bygga. Kontakt uppréttades dven med
Malmo Stad for att fa reda pa vilka effekter Oresundsbron haft. Det gick inte att fa ndgot material fran
Malmo Stad, utan de hanvisade till foretaget Oresundsbron. Fran Oresundsbron fick vi ta del av deras
CBA berakning av Oresundsbron. Vi har dven fatt ta del av deras arsredovisning som har varit till stor
hjalp vid var kvantifiering och vérdering av underhall- och personalomkostnader.

Det gjordes forsok att fa Helsingborgs stads syn pa vad en eventuell fast forbindelse skulle kunna ge
for effekter pa staden, men da det inte gjorts nagra rapporter vagrade de uttala sig. Helsingborgs hamn
bistod med emissionsutslapp av farjorna som gar i farjelinjen mellan Helsingborg Helsingor.
Berdkningarna tolkades genom CBA metoden, dér information hamtades fran larobacker rérande
samhallsekonomiska berdkningar. Studiens CBA har utgatt fran riktlinjer fran litteratur som behandlar

dmnet bland annat Osvaldo Salas rapport ”Samhillsekonomiska berdkningar”.’

All insamlingsdata ska ligga till grund for var slutliga samhéallsekonomiska berakning kring huruvida
den fasta forbindelsen ar samhallsekonomiskt 16nsam eller ej. Detta tolkas sedan genom

miljoekonomisk och vélfardsteori.

Reliabilitet &r ett begrepp vilket anger hur en undersokning star sig om undersékningen genomfors
igen. Om undersokningen paverkats av olika faktorer som varit slumpméssiga eller tillfalliga och
paverkade arbetets gang, darmed forskningens resultat, anses den inte tillforlitlig. Reliabilitet anvands
ofta vid kvantitativa forskningar da forskaren &r intresserad av att veta om ett matt ar stabilt eller inte.
Om ett matt inte &r reliabelt s anses det vara bristfélligt i vetenskapens vérld.™® Genom att
problematisera varje utfort val och anvanda redan verdetagna matt i CBA har studien uppnatt hog

reliabilitet.

Validitet &r ett forskningskriterium som handlar om att undersékning mater just det som var ténkt att
mata. Matningsvaliditet ar ett slags validitetsmatt som framst anvands vid kvantitativ forskning och

lampar sig nar forskaren behover komma fram till olika matt pa samhéllsvetenskapliga begrepp.

8 0. Salas (2007) 5.16
° 0. Salas (2012) Samhéllsekonomiska utvarderingar
10 A. Bryman (2008) s.49
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Métningsvaliditet handlar om huruvida undersokning mater det begrepp som begreppet avser. Om
slutsatserna i undersokningen inte hanger ihop bor forskningsresultatet ifragasattas. Vid bedémning av
matningsvaliditet méste mattet vara reliabelt. " Genom att géra en samhéllsekonomisk analys éver en
fast forbindelse mellan Helsingborg Helsingér pavisas de samhéllsekonomiska effekterna och studien

mater det den avser att mata.

Studien anvander sig av en CBA da syftet ar att rakna ut de samhallsekonomiska konsekvenserna av
den planerade fasta forbindelsen mellan Helsingborg och Helsingor. Valet av metod har préglats av
majligheten att uppskatta samhallets kostnader och intakter, for detta ar CBA en bra metod da det
inkluderar samhéllets alla ekonomiska effekter. Metoden ar ett vanligt férekommande
tillvdgagangssatt for bade statliga och privata aktorer, aven om de statliga & mer omfattande da de tar
upp samhallsposter som privata aktorer inte behéver berakna. Studien gar igenom de olika riktlinjer
som anvands vid en CBA och vad en CBA ska innehalla. I den har studien har bland annat Osvaldo
Salas rapport ”Samhéllsekonomiska utvérderingar” (2012) legat till grund for utformningen av

metoden, studiens CBA har alltsa gjorts i enlighet med de riktlinjer Salas tar upp i sin rapport.

For att en CBA ska vara mdjlig att genomfora kravs det att det gar att identifiera och vardera alla de
kostnader och intékter som har valts att berdkna. Dessa poster anvands vid en CBA och mojliggor
berakningar pa samhéllshallsinvesteringar, vilket kommer att leda fram till den slutliga vagningen
mellan de totala samhallsekonomiska kostnaderna och intékterna och saledes svara pa fragan om

investeringen ar samhallsekonomiskt I6nsam eller inte.

Studien avgransar sig till ett investeringsalternativ pa grund av begransad data. Den har dven
begransats till de kostnader och intakter som ar direkt kopplade till forbindelsen. Detta pga. att det inte
gick att fa del av all den information som dnskades. Om vi skulle ha uppskattat de kostnader och
intdkter som inte gick att fa fram skulle reliabilitet minska, da uppskattningar av intékterna och

kostnaderna blir missvisande.

3. Teoretiskt ramverk
| foljande kapitel presentera relevant teori for studien. Forst presenteras miljoekonomisk teori for att

lyfta fram viken av miljorelaterade hansyn som underlag for var studie. Darefter aterges teorin om
marknaden for att placera in CBA:n i sitt sammanhang. Vélfardteorin, som handlar om att identifiera
vilka valfardforandringar som uppkommer vid samhallsinvesteringar, beskrivs, da den har en viktig
del i CBA. Kapitlet avsluts med definition av de begrepp som anvénds for att positionera olika poster i

studiens utrékning.

1 A. Bryman (2008) s.50f
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Miljoekonomi &r en skola inom nationalekonomin dar nationalekonomisk teori, som handlar om
utnyttjande av resurser, anvands for att forklara miljorelaterade fragor. Miljéekonomerna arbetar med
att besvara fragor sasom uppkomsten av miljéproblem, varfor det finns miljoproblem, hur resurserna
bor utnyttjas, hur problemet med begrénsade resurser angrips samt hur manniskors beteende kan
forandras sa att den optimala nivan av resursanvandandet uppnas. Redan pa 1800-talet
problematiserades optimalt resursutnyttjande av naturens resurser. Martin Faustmann tog 1849 upp
problemet med att bestdmma den optimala tidpunkten for att avverka en jgmngammal skog. Det var
dock langt senare, pa 1950 och 60 talet, som miljéekonomin pa allvar skulle fa genomslag. Detta
berodde pa att miljomedvetenheten i varlden borjade véaxa och att miljoekonomisk litteratur fick storre
utrymme. ¥ Ur miljéekonomernas synvinkel far naturen sin betydelse med utgéngspunkt i vad den
innebar for manniskan, vilket innebar att naturen har bara betydelse i ett manskligt intresse.*® Genom
detta synsatt far manniskans varderingar en betydande roll i hur vi utnyttjar naturens resurser.
Naturens ravaror har en betydande del av det ekonomiska systemet och vart resursutnyttjande &r en
viktig fraga for miljoekonomer. Jordens resurser ar inte oandliga, hur vi valjer att hushalla med dessa
ar av stor betydelse for manniskans utveckling. Nar naturens resurser anvands paverkas miljon,
speciellt da flera av varldens lander idag vaxer med rekordfart. Teknologin och maskinell industri
kraver en hallbar utveckling. Samtidigt som effekterna pa miljon blir alltmer patagliga sa 6kar
medvetenheten om problemen med resursutnyttjandet, vilket gjort att miljéekonomin pa senare tid fatt
ett rejalt uppsving. I en global vérld dér hoten om miljon 6kar kravs gemensamma I6sningar. Néstan
alla lander och foretag har miljopolicys dar de redogor for miljoaspekten. Forandringar maste ske men
fragan ar hur och i vilken utstrackning, miljéekonomin bidrar har med att studera manniskans

resursutnyttjande i symbios med naturen.**

| en perfekt marknadsekonomi reglerar marknaden sig sjélv, utbud och efterfragan styr och reglerar
priser. Inom den perfekta marknaden finns alla varor och tjanster, saval materiella som immateriella,
och priset innehaller alla de resurser som varan forbrukat. Den som saljer en vara eller tjanst far betalt
for de nyttigheter som producerats och som nu séljs. Nar denna kedja av utbud och efterfraga rader pa
marknaden far alla ekonomiska effekter en ekonomisk konsekvens for inblandade parter. Det blir
aktuellt for personer och foretag att ta de ekonomiska effekterna i beaktande nér de fattar beslut och
genomfor atgarder. Dessa ekonomiska effekter utgor inte bara dagens effekter utan dven framtidens,

da den perfekta marknadsekonomin bade ser till nutidens mest optimala I6sningar saval som

127, Séderqvist m.fl. (2004) Samverkan for méanniska och natur, .49
B3 7. Séderqvist m.fl. (2004) s. 85
Y T. Soderqvist m.fl. (2004) s. 80
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framtidens. Detta gor att bade de samhallsekonomiska och foretagekonomiska kalkylerna innehaller
samma ekonomiska poster nar det galler intékter eller kostnader.*

Pa den perfekta marknaden rader det konkurrens som inte regleras, utan styrs helt av de involverade
aktorerna dvs. konsumenter och producenter. Vem som helst kan agera pa marknaden och vara saval
konsument som producent. Inga enskilda konsumenter eller producenter ska kunna ha sa stort
inflytande pa marknaden sa att den paverkar marknadens gang. Marknaden och marknadspriset ska
helt skétas av aktorernas intressen och alla aktorer som befinner sig pa markanden har samma
forutsattningar och kunskap, om vilka varor som finns pa marknaden, vilken kvalité som rader pa
varorna, vilka saljare och kdpare som finns m.m. Det forutsétts vidare att alla varor & homogena dvs.
att samtliga varor av samma slag pa en viss marknad har samma kvalité. Alla dessa forutsattningar
géller aven i framtiden, vilket innebar att kunskapen om utbud och efterfragan och
marknadsforhallanden pa framtidens marknad ar kand. Da marknaden fungerar perfekt antas ocksa
prissystemet fungera perfekt. Prissystemets syfte ar att formedla information om eventuella
resursbrister eller dverskott till foretag och hushall. Prissystemet fungerar ocksa som en slags
samordnare for hushallens och foretagens ekonomiska beslut, sa att det rader totalt utbud och total

efterfraga.’®

Pa en optimal marknad ar marknadspriset lika med marginalkostnaden for produktionen och lika med
minsta mojliga totala genomsnittskostnad for produktionen, vilket gér att produktionen garanterat blir
kostnadseffektiv. Priset blir da lika med den marginella betalningsviljan hos den aktor som efterfragar
resursen och da det rader fri konkurrens pa marknaden blir det lika med alternativomkostnaden for den
resursen. Priset blir da den maximala marginella betalningsviljan hos en annan anvandare. Da
marknaden &r perfekt blir ocksa marknadspriserna perfekta, vilket i slutandan leder till maximal
samhallsekonomisk effektivitet. D& maximal samhallsekonomisk effektivitet rader kommer endast de
varor och tjanster produceras som ar Idnsamma. Dessa nyttigheter kommer att vara vérda lika mycket
for konsumenten som de kostar producenten att producera. Produktionen sker med total effektivitet
vilket betyder att man producerar de varor som har hégst efterfrdgan hos konsumenter, samtidigt som

produktionen sker till lagsta méjliga kostnad. *'

Den perfekta marknaden anses enbart vara en utopi. Vissa av de krav som stélls pa en perfekt marknad
ar omajliga att uppfylla i verkligheten t.ex. att alla som agerar pa marknaden ska ha kunskap om alla
varor och tjanster som finns pa marknaden bade idag och i framtiden. Det gar inte att uppfylla alla

krav pa en perfekt marknadsekonomi, men de negativa aspekterna hindrar dock inte

> SIKA (2008) Valfardsekonomins grunder och anvandning av CBA inom transportsektorn, s. 14
'® SIKA (2008) s. 14
" SIKA (2008) s. 14f

11



Alexander Fridolf Goteborgs Universitet
Johan Edlind Hultin VT12

marknadsekonomin fran att vara det basta tillgangliga resursallokeringssystem. | den in-perfekta
marknadsekonomin finns det resurser som saknar pris, vilket gor att de 6verutnyttjats. Exempel pa

dessa resurser ar natur- och miljéresurser.'®

Lika val som att vissa resurser varit gratis sa har andra resurser inte haft en marknadsmassig
prisséttning. Tjanster som offentlig service lyder under ett administrativt bestamt pris istallet for ett
marknadsmassigt pris, vilket gor att priset inte bidrar till en samhéallsekonomisk effektiv produktions-
och konsumtionsvolym. Motivet till andra priser kan vara andra positiva fordelar sasom
rattvisesynpunkt, omfordelning av resurser mm. For att rakna pa alla samhéallsekonomiska nyttigheter
och kostnader finns olika metoder, ett vanligt verktyg &r en CBA. *° CBA kommer senare att
beskrivas utforligare (se kapitel 5).

Vaélfardsteori handlar om anvandandet och nyttjandet av samhallets begransade resurser. En metod
som anvander valfardsteori vid utvardering &r CBA. Det finns flera olika sett att se samhé&llsproblem
likvél som det finns flera olika sétt att [6sa dem. Olika politiska skolor har egna tolkningar och
I6sningar, alla med deras egen 6vertygelse att just deras satt &r det basta. Uppfattningen om vad en god
valfardsstat skall innehalla och vilka tjanster som skall erbjudas for dess medborgare skiljer sig alltsa
mellan olika politiska synsiitt, allt fran liberalismens uppfattning om en minimal valfardsstat dar
individens frihet och egna val anses viktigast, till marxismen och dess tro pa en stor och omfattande
stat som ska se till medborgarnas behov. Skillnaden mellan vad som ar ekonomiskt effektivitet och
vad som ar rattvist i social mening ligger i de olika politiska skolorna. Olika samhallen har ideologiska
mal, vars funktion utgor ekonomisk effektivitet. En 6kning i effektivitet som inte paverkar den sociala
rattvisan ar en 6kning oavsett politisk tillhérighet. Ekonomisk effektivitet handlar om att géra det
basta mojliga av de begransade resurser som finns for individen och dess preferenser. % | ren
nationalekonomisk léra skiljs inte den ekomiska teorin och teorins implementering pa ekonomiska och
samhallsorienterade problem. Det som definierar valfardsteorin utifran den neoklassiska teorins

framvaxt &r relationen mellan teorin och dess implementering. **

Vélfardsteorin handlar om att se vilka vélfardsforandringar som uppkommer vid
samhallsinvesteringar. Metoden CBA lampar sig for att rangordna olika investeringsalternativ samt att
kartlagga vilka vélfardsforandringar varje alternativ skulle medféra for samhallet. Valfardsekonomer
ar intresserade av hur resursutnyttjandet sker pa ett sa effektivt satt som majligt. Alternativen

rangordnas for att se vilka olika ldsningar det finns pé allokeringen av samhéllets resurser.?? Det basta

8 SIKA (2008) s. 15f

9 SIKA (2008) Valfardsekonomins grunder och anvandning av CBA inom transportsektorn, s. 15f
% Nicholas Barr (2004) Economics of the welfare state s. 349f

21 p3lsson Syll, (2007) De ekonomiska teoriernas historia s. 315

2 MclIntosh m.fl. (2010) Applied methods of cost-benefit analysis in health care, s. 2f
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séttet att avgora hur samhallets resurser ska anvandas ar att, utifran alternativa nyttjanden av

resurserna, valja det som har den storsta vélfardsvinsten.?

Den neoklassiska teorin togs fram pa sent 1800-tal och &r en skola inom nationalekonomin. Teorin
syftar till att med hjalp av matematiken analysera samhéllets resursutnyttjande. Genom begrepp som
formogenhet, nytta, efterfraga, utbud m.m. resoneras kring individers olika behov och hur samhallet
ska tillgodose dessa. Neoklassicismen antar att manniskans behov &r av for stor omfattning for att
kunna uppfyllas. Eftersom individens alla behov inte kan uppfyllas leder det till rationella val hos
individen, dar fokus ligger pa att maximera sin nytta. Denna nytta raknas ut genom att vaga

kostnaderna mot nyttan av ett visst val.?*

En av de stora neoklassiska tankarna var Alfred Marshall, som stravade efter att konstruera en
sammanhangande ekonomisk teori. Denna teori byggde pa individer och foretags stravan efter att na
maximal behovs- och nyttointakter. Genom avtagande marginalnytta och konsumenters
nyttomaximerande definierande han individers efterfraga pa varor och tjanster vid olika prisnivaer.
Utifran detta sammanstéllde han och konstruerade en efterfragakurva avsedd for alla marknader, han
konstruera samtidigt en utbudskurva utifran att han antog att alternativkostnaden hade en tendens att
oka. Vid det lage dar utbudskurvan skar efterfragekurvan kunde han se vart jamnviktspriset ligger.
Efterfragekurvan avser det hogsta mojliga pris som individen &r beredd att betala for en viss vara och

utbudskurvan avser minsta mdjliga pris som séljer att bjuda ut p& marknaden. *

Utifran den utilitaristiska laran utvecklades en politik som fokuserade pa maximera den totala nyttan i
samhallet.”® Jeremy Bentham var en av de forsta att introducera vikten av att berékna nyttan och
anvanda detta i utformningen i samhéllspolitiken. Enligt lagen om avtagande nytta sa okar inte nyttan i
lika stor utstrackning som véra rikedomar. Nyttan avtar allteftersom var rikedom dkar.?’ Vilfredo
Pareto introducerade ett nytt sétt att mata nytta dar han menade att det inte gar att jamfora olika
personers nytta med varandra. For att kunna méta nytta konstruera han Pareto-optimum. Detta begrepp
avser en situation dar resurser kan omfordelas for att 6ka ndgons nytta, utan att géra situationen samre
for ndgon annan. D4 &r situationen effektiv enligt Pareto.” En policyférandring som férbéttrar Pareto-
kriteriet innebdr att ekonomin gar fran en situation som ar Pareto-underlagsen till Pareto-dverlagsen.
Detta leder ofta till en effektivare ekonomi. Oftast innebér en samhallsfoérandring att nagra far det

samre. For att genomfora en sadan forandring och &ven uppna Pareto-kriteriet behdver de som &r

% Mclntosh m.fl. (2010) s. 3
** palsson Syll (2007) s 197ff
% palsson Syll (2007) s. 211f
% palsson Syll (2007), s. 315
27 p3lsson Syll (2007) s. 199
% p3lsson Syll (2007) s. 315
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vinnare av fordndringen kompensera forlorarna. Detta skall leda till att minst en vinner pga.

forandringen utan att ndgon forlorar p& det.”

John Hicks och Nicholas Kaldor utvecklade ett alternativt valfardskriterium som kallas for det
potentiella Pareto-forbéattringskriterium. Detta ar en vidareutveckling av Vilfredo Paretos kriterium.
Hicks och Kaldor menade pa att de som vinner pga. att en forandring hypotetiskt skulle kompensera
dem som forlorade pa forandringen. Kritiken till detta kriterium &r att utan faktiska kompensationer
kan det innebér att en liten grupp av manniskor far det béttre och majoriteten samre. *

CBA ar en metod som anvander sig av Pareto-kriteriet. | en CBA prissatts forluster och vinster for de
som blir paverkade av samhéllsforandringen. Genom att rakna ut netto vinst/forlust gar det att se om

férandringen uppndr Pareto-optimal.*

Nedan definieras de begrepp som CBA bygger pa och som darfor utgor ett underlag i analysen.

Kostnad &r ett begrepp som majoriteten av oss méter i vardagen och &r bekanta med. Kostnad &r t.ex.
priset pa en banan i en mataffar eller en tjanstefaktura. Begreppet kostnad som anvands i CBA skiljer
sig fran dessa ovanstaende exempel genom att varje samhallsekonomisk atgard har bade en effekt

(outcome) samt en kostnad (cost). Effekten blir alltsé resultatet av &tgarden.*

Eftersom samhéllets resurser inte ar oandliga gar det inte att genomfora alla atgarder som 6nskas.
Varje atgard kraver resurser, vilket innebér att andra alternativ blir lidande. Genomfors projekt A
forbrukas resurser som kunde anvénds till projekt B som &ven kunde gett fordelaktiga effekter. Genom
att tillagna resurserna sa som tid, energi, byggnader och material till ett projekt offras de effekter som
kunde uppkomma vid ett annat alternativ. Detta gor att vagning sker mellan effekterna av de olika
projekten och till alternativkostnaden. Valet av det alternativ som ar kostnadseffektivast sker genom
att rangordna alternativen och valja det som utnyttjar samhallets resurser bast. Kostnaden blir da
definierad som det vérde som det andra alternativet skulle bringa samhéllet. Det &r denna kostnad som
ligger till grund ndr man raknar p& samhallsekonomiska nyttor i kost- nyttoanalyser.** Denna
definition av kostnader kan tankas vara svarbegripligt, men detta synséatt ar nagot som alla anvander

sig av i vardagen.

Ett exempel som kan kopplas till studien &r foljande: Konstantin bor och arbetar i Helsingborg men

har hittat en ny tjanst i Helsingdr som ar intresserad av. Konstantin tycker dock att farjan tar for lang

2 E. Mclntosh m.fl. (2011) Applied Methods of Cost-Benefit Analysis in Health Care, s. 5
% E. McIntosh m.fl. (2011), s. 5

*1E. McIntosh m.fl. (2011), s. 5f

%2 evin, McEwan, (2001) Cost-Effectiveness Analysis, s.43

% Levin, McEwan, (2001) s.44
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tid och ar for dyr for att kunna jobba i Helsingdr. Han har da vagt in i sitt val att kostnaden for att ta
farjan ar hogre an att stanna kvar vid sin nuvarande tjanst i Helsingborg. Nar han gor sitt val sa véager
han in alla kostnader for de bada alternativen och valt det alternativ som &r kostnadseffektivast.

Skuggpriser ar en viktig del av CBAs allménna policys. For att kunna veta om en allmén aktivitet ar
genomfdrbar eller inte behdver hansyn tas till det allménna vardet av aktiviteten. Skuggpriset ar darfor
viktig del i olika policyprojekt. Nar en aktivitet bor expandera eller inte, beror pa om marknadspriser
ligger Gver eller under skuggpriset. Om marknadspriset ar lagre an skuggpriset sa ska aktiviteten
utokas, om marknadspriset dr hogre an skuggpriset sa ska aktiviteten minskas i storlek. Exempel pa
utékningar &r att starta projekt for att tillgodose detta behov eller inféra ett substitut till aktiviteten.
Exempel pa minskningar av aktiviteter ar nedlaggningar sa som icke avlonande sparvagar eller att

skattetillagg tillfors pé aktiviteten.®

Det ar svart att definiera den samhéallsekonomiska nyttan i monetar form. Det finns flera ekonomer
som har forsokt definiera effekterna av nytta i monetér form genom att se till antalet berdrda av ett
projekt samt deras maximala villighet av att betala for effekterna av projektet. Denna sammanvégning
resulterar till nyttan av projektet. Genom en CBA kan kostnader jamforas med intékter, da nyttorna av
projektet uppskattats. Detta tillvagagangssatt innebér att det gar att uppskatta nytta och se till om
nyttan dvervager kostnaden av ett projekt, alltsa att nyttan ar hogre an kostnaden. CBA ger aven en
god uppskattning kring vilka alternativ som finns samt kostnader av dessa sa lange som det gar att

mata i monetara termer.®

Om vi tar exemplet med Konstantin som var intresserad av en tjanst i Helsingor dar han avstod fran att
ta jobbet da alternativkostnaden var for hdg. Nu har det gatt nagra ar sedan dess och det har byggts en
fast forbindelse mellan de bada staderna. Detta gor att den tidsvinst som uppkommer vid den fasta
forbindelsen ar hogre &n kostnaden. Konstantin anser att nu att kostnaden for att ta sig till Helsingor ar
lagre &n den nytta som uppkommer vid den minskade restiden och den nytta som den nya tjénsten
tillfor. Konstantin anser da att nyttan ar hogre an kostnaden for att ta den nya tjansten i Helsingor.

Konstantin har da varit nyttomaximerande.

4. CBA - Cost-benefit-analys

| detta kapitel beskrivs CBA som instrument. Forst aterges vikten av att se det som ett instrument for
uppskattningar. Darefter foljer en genomgang av fyra olika typer av CBA och kapitlet avslutas med en

beskrivning av vald typ av CBA i studien.

** Brent, R.J.Applied (2006) Cost-Benefit Analysis, s. 109
* Levin, McEwan (2001) s. 155f
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Samhaéllsprojekt ar ofta stora och kostsamma och kan avse vagbygge, broar, tunnlar eller andra stora
projekt. En CBA &r en metod som tillampas vid investeringsprojekt, policys, hédlso- och
sjukvardsutredningar m.m., da det &r nodvandigt att undersoka om en samhallsinvestering ar [6nsam
att genomfora. CBA anvands saval av statliga som privata aktorer, men det ar svarare for statliga
aktorer da de ser till manga olika komponenter som de privata inte behover rakna med i sin analys.
Statliga aktorer ser till medborgarnas roll som gor att de behdver se till livskvalitén m.m. och hur detta

paverkas av det tankbara projektet.*®

I en perfekt varld hade en CBA, korrekt genomford, fatt med alla nyttor och kostnader till dess riktiga
varde. Eftersom vi lever i en komplicerad ekonomisk tillvaro gar det inte att fa exakta siffror eller
kalkyler. En CBA fungerar alltsd bast som en guide i utrdknandet av ett investeringsprojekts. Tresch
menar att CBA fungerar som en guide pa grund av att énskvardheten av ett statligt investeringsprojekt
beror pa tva olika faktorer. 3" Den forsta faktorn &r att identifiera de kostnader och intakter som
projektet ger upphov till. Den andra &r faktorn &r i vilken ekonomisk miljé investeringsprojektet ager
rum i. Det blir problematiskt med den andra faktorn da det underliggande ekonomiska laget avgor hur
nyttor och kostnader utvarderas. Det kan tankas finnas skatter som paverkar marknadspriser eller
monopol pa vissa markander m.m. Vid berakning av den aktuella inkomstnivan kan olika analytiker ha
olika uppfattningar om vad som &r en optimal inkomstniva, vilket leder till att olika slutsatser gors
kring det ekonomiska laget. Detta, i kombination med det inte gar att uppfatta alla de faktorer som
paverkar marknadspriserna, leder till att varderingen av nyttor och kostnader sker pa olika villkor.
Utvérderaren bor darfor kvantifiera de delar som analysen innehaller genom nuvérdesmetoden for alla
potentiella statliga investeringsprojekt. *® Tresch tar upp tre steg for att enklast gor detta. Det forsta
steget ar att identifiera alla de nyttor och kostnader som projektet for med sig. Steg tva ar att man
anvander den mest utvecklade tekniken for att utvérdera alla de nyttor och kostnader som projektet for
med sig. Genom detta kan en uppskattning av det totala vérdet av dessa nyttor och kostnader ske. Det

sista steget som Tresch tar upp &r att man ska utesluta falska nyttor och kostnader i analysen. *

Det finns fyra olika typer av CBA, vilken som passar bast till det avsedda projektet beror pa tidpunkt
samt situation. De vanligaste CBA ar ex-ante och ex-post samt de tva andra ar CBA:s in medias res

och jamférande CBA.*

% 0. Salas (2012) s.32ff

¥ R.W.Tresch, (2008), Public sector economics, s. 400f

% R.W.Tresch, (2008), s. 400f

¥ R.W.Tresch, (2008), s. 400f

% Boardman m.fl, (2001), Cost-benefit analysis concept and practice, s. 3
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Ex-ante och tillampas fore det att en investering tagits i bruk. Det gors en grundlig utvérdering for att
bilda sig en uppfattning vad projektets forvantade effekter och resultat. Det kan handla om en teknisk
understkning saval som att undersoka den samhéllsekonomiska lonsamheten i ett projekt. En ex-ante
CBA hjélper beslutsfattandet att fatta beslut om hur statens resurser skall anvandas och utgér ofta
beslutsunderlag. Genom en ex-ante utvérdering kan utvarderaren simulera olika scenarier tidigt i
projektets skede, vilket gor att projekten kan rangordnas efter vilket som bést maximerad det 6nskade
resultatet. ** En ex-ante analys ger ofta en stor osakerhet om framtida kostnader och nyttor, men
hjalper till att valja det bésta alternativet for samhallets resursfordelning for ett visst projekt. En ex-

ante utvarderingen anger huruvida projektet &r Idnsamt att genomféra.*

Motsatsen till en ex-ante utvardering blir saledes en ex-post utvardering, som gors vid slutet av
projektet och syftar till att utvardera huruvida projektets mal blivit genomférda. Utvérderings sker
kring stadierna identifieringen, kvantifieringen och vérderingen och om det varit korrekt genomfort.**
En ex-post analys hjélper politiker att fatta beslut om liknande projekt berattigar sin existens i
framtiden. Ex-post analyser kan upplysa oss om det specifika projektet paverkat andra sektorer i
samhaéllet, an det tankta omradet, samt att lokalisera komplikationer som uppstatt under projektets
gang. Genom en ex-post utvardering far utredaren fram vad som har hant och har sedan en uppgift att
forklara varfor just detta hdnt. Vid en ex-post analys kan det faktiska vardet av projektet allokeras,

men det kréver en studie under en I&ng tidsperiod for att fi en sanningsenlig bild.*

In medias res dr en CBA som genomfdrs under projektets aktualiseringsprocess. Den har likheter med
bade ex-ante och ex-post och fungerar som ett verktyg for att se om projektet bor fortlopa, andra kurs

eller till och med avsluta projektet. Det &r ovanligt att en in medias res leder till att ett projekt avslutas,
da kostnader redan inforlivats i projektet, samt att nyttor ofta ar storre an resterande kostnader. Om

kostnaderna for projektet éverstiger dess nyttor ar det fullt méjligt att projektet avslutat. *°

Den fjarde och sista typen ar en CBA som jamfor en ex-ante med en ex-post eller in medias res i
samma projekt. Denna typ av CBA hjalper beslutsfattarna att se om CBA &r ett effektivt verktyg i

utvarderingen och beslutsfattandet. Den hjalper aven att se hur de uppskattade kostnaderna och

0. Salas, (2012), s. 7
“2 Boardman m.fl. (2001), s. 3f
0. Salas, (2012), s. 7f
“ Boardman m.fl. (2001), s. 3f
* Boardman m.fl. (2001), s. 3f
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nyttorna skiljer sig fran de faktiska kostnaderna och nyttorna. Detta analysverktyg anvands dock inte
sé ofta. *°

Da vi valt att underscka ett projekt som annu inte inforlivats har vi valt att anvanda oss utav en ex-ante
CBA, da den tillampas fére en investering tagits i bruk. Vi kommer att undersoka vad for effekter och

resultat som investeringen forvantas fa.

5. Den nya fasta forbindelsen
| foljande kapitel presenteras underlag till en eventuell ny fast forbindelse mellan Helsingborg och

Helsingor utifran olika alternativa l6sningar. Forst aterges alternativen utifran Danska tekniska
analyser, darefter Trafikverkets och slutligen IBU-Oresunds. Scandlines som star for farjetrafiken

beskrivs sedan. Kapitlet avslutas med vart val.

Romboll &r ett &r ett konsult foretag som arbetar med infrastruktur och byggnationer inom den
nordiska marknaden. De har utvérderat eventuell fastforbindelse mellan Helsingborg och Helsingor
och vart den ska placeras. Ett alternativ ar en vagbro nord om Helsingborg Helsingér, ett annat
alternativ ar en vagbro syd om Helsingor och Helsingborg. Dessa tva alternativ har dock uteslutits da

de har ansetts bristféalliga genom bland annat:

e Broarna kommer paverka boendeklimatet i sdvéal Helsingborg och Helsingdr, den norra bron
paverkar bullernivan i bostadsomradet véster om Helsingor och den sydliga innebar
trafikstorningar och luftféroreningar i sydliga delen av Helsingborg.

e Bé&da broarna kommer paverka vattenflodet i Oresundsregionen, det norra alternativet kommer
paverka mer.

e Den norra bron paverkar estetiska bilden av Helsingborg da den gar i narheten av Sofieros
slott samt genomskar naturvardsomradet Domsten Palsjé. Den paverkar dven bilden av
Kronborg slott som ligger pa UNESCOs varldsarvslista.

e Broarna genomskar landsbygdsomraden.

¢ Sydliga bron paverka naturreservatet i Knahaken*’

De finns tva alternativ med tunnel som &r genomforbara med olika funktioner. Det forsta alternativet
ar en central tunnel som gar genom Helsingborgs och Helsingdrs stadskarna med funktionen
persontagstrafik eller person- och godstagtrafik. Detta alternativ hade dven funktionen vag och

jarnvagstunnel, men utesléts pga. miljé och tekniska hinder.

“¢ Boardman m.fl. (2001) s. 3f
" Romboll, COWI (2010), Tekniske analyser, sid 8
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Det andra alternativet ar en tunnel som &r belédgna s6der om stdderna med fyra olika forslag till
funktioner; jarnvagstunnel med evakueringsvdg, vagtunnel, vag och jarnvagstunnel, vagtunnel
dubbelrér. * Jarnvagstunneln séder om staderna innebér att tunneln atersluts med den existerande
skanebanan pa Helsingborgsidan och vagtunneln atersluts med E6 via Malméleden. Pa Helsingors sida
ligger motorvagen ster om “ring 5-korridoren” och jarnvéagssparet ska ligga vaster om motorvégen. |

nedanstaende karta presenteras de olika alternativen.

Kalla: Romboll, COWI (2010)

Jarnvagstunneln kommer darfor placeras norr om vagtunneln i alternativet med vag och

jarnvagstunnel.*

Nedanstaende tabell och siffor & hamtade fran Romboll investeringskalkyl av den fasta forbindelsen

mellan Helsingborgs Helsingér. Kalkylerna ar uppskattningar.

Tabell 1: Kostnad for olika alternativen

Persontagsforbindelse 9,2
Vagforbindelse 15
Tag och vagforbindelse 23
Alternativ med samtliga ovanstaende funktioner 32,2

Kalla: Romboll, COWI (2010)

Enligt Trafikverkets rapport finns det fem olika investeringsalternativ for genomftérande av
Helsingborg-Helsingor forbindelsen. Utifran tabellen nedan ser vi att de olika alternativen innefattar
olika kombinationer av foljande funktioner: en vagférbindelse, persontagforbindelse,

godstagsforbindelse samt en ny forbifart forbindelse vaster om Kopenhamn som ansluter till HH bron.

“¢ Romboll COWI (2010) sid 4
* Romboll COWI (2010) s. 8ff

19



Alexander Fridolf Goteborgs Universitet
Johan Edlind Hultin VT12

Tabell 2: Investeringsalternativ (Trafikverket)

Alternativ 1 2 3 4 5
Funktion
Persontrafik och godstransporter pa X X X
vag
Persontrafik pa jarnvag X X X
Godstransporter pa jarnvag X X
Ny forbifartsforbindelse vaster om X X
Képenhamn

Kalla: trafikverket (2011)

Alternativ 1 innefattar storst transportmaéjlighet med en fast forbindelse for saval vag och jarnvag for
bade person och godstrafik. Alternativ 2 ar enbart vagforbindelse och jarnvag for persontrafik. De
andra alternativen belyser tre separata funktioner av vag och persontag och godstagsforbindelser. En
forutsattning for alternativ 1 och 5 att en forbindelse vaster om Kopenhamn for jarnvégstrafik

aktualiseras.

Ett ytterligare alternativ som inte finns med i tabellen &r en utbyggnad av Oresundsbroforbindelsen det
sa kallade 0+ alternativet. Den nuvarande farjelinjen mellan Helsingborg-Helsingor finns kvar i
samtliga alternativ pa grund av arbetstekniska skal men kommer troligtvis reduceras eller laggas ner i

de alternativ som innehéller en ny vagférbindelse.™

IBU-Oresund, som &r ett projekt som inriktar sig pa infrastruktur och byggnadsutveckling, har
presenterat fyra olika alternativ. | alternativ 1 innefattar enbart kollektivtrafik for privatpersoner. |
alternativ 2 sker det en utékning utover alternativ 1 med en végforbindelse for persontrafik. Denna
vagforbindelse innefattar tva vagbanor med tva korfalt och ett nodkorfalt. VVagbanssystemet kopplas
samman pa bada sidorna. Alternativ 3 innefattar alternativ 2 och en enkelsparig tunnel for godstag. Det
sista alternativet (4) innefattar tunnel for persontag, tunnel for godstag och en enkel tunnel med tva
korfalt for persontrafik.> | de fyra olika alternativen kan tunnlarna utformas pa sa vis att de inte

paverkar vattenklimatet i omradet.>

%0 Trafikverket (2011) s. 17
1 IBU-Oresund HH- forbindelsen lonsamhed — samfundsokonomiske beregninger (2010) s. 2
%2 Fast HH forbindelse — tekniske analyser s. 4
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Tabell 3: Investeringsalternativ (IBU-Oresund)

Alternativ 1 2 3 4
Funktion
Tunnel for persontag X X X X
Dubbel tunnel for persontrafik X X
Tunnel for godstag X X
Enkel tunnel for persontrafik X

Kalla: IBU-Oresund (2010)

I en av IBU-Oresunds rapporter redovisas aven tankbara biljettpriser och dverfarter per dygn vilket
redovisas i nedanstaende tabell

Tabell 4: Biljettpriser samt antal overfarter per dygn

Antal 6verfarter per dygn 20 000 144 14 000 2 000
Pris per overfart (DKK) 40 4500 200 500

Killa: 1BU-Oresund (2010)

Scandlines grundades 1998 genom en hopslagning av de stdrsta nationella farjeféretagen i Danmark
och Tyskland. Moderbolaget Scandlines GmbH &r baserat i Rostock och innefattar Scandlines
Deutschland och Scandlines Denmark. Scandlines Deutschland har sitt huvudkontor i Rostock medan
Scandlines Denmark har sitt i Kdpenhamn. Foretaget &r idag ett av Europas storsta farjeforetag med
flera olika rutter. Det finns totalt nio rutter som gar mellan 13 olika hamnar och farjelinjerna gar
mellan Danmark, Tyskland, Sverige och de baltiska landerna. Ar 2010 transporterade Scandlines 12
miljoner passagerare saval som 2,8 miljoner bilar och 800 000 lastbilar. Rutten mellan Helsingborg
Helsingor ar trafikerad av fyra farjor som avgar cirka var 15:e minut och har en restid pa tjugo

minuter.>

Vi har valt att avgransa oss till det alternativet med innefattar flest transportmdjligheter, det vill sdga
tag och godsforbindelse samt en vagforbindelse, och som ar beskrivet i ovanstaende rapporter. Vara

motiv har vi redan beskrivit i studiens avgransningar (se avsnitt 1.3).

>* Scandlines hemsida
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6. CBA:s olika steg

| detta kapitel beskrivs de olika stegen i en CBA Forst beskrivs de olika stegen i form av identifiering,
kvantifiering och vérdering, diskontering, nuvardesmetoden samt kanslighetsanalys. Kapitlet avslutas

med nagra bedémningar utifran var studie.

Nar en ekonomisk kalkyl genomfors, raknas alla projektets kostnader mot alla de nyttor som projektet
for med sig. For att kunna rakna pa de olika posterna kravs att de forst identifieras. De
samhallsekonomiska kostnaderna och intakterna bestar av sadant som tillnér och beror
samhéllsprojektet. Poster som paverkar andra enheter i samhallet tas ocksa med. Det &r oftast enklare
att identifiera finansiella kostnader av ett samhallsprojekt an intékter, detta eftersom kostnaderna
brukar vara klara och kanda tidigt for projektutvecklingen. De storsta svarigheterna med identifiering
uppkommer vid beraknandet av de kostnader som uppstar genom externa effekter. Sddana
samhallsekonomiska kostnader som brukar identifierar vid samhallsinvesteringar ar t.ex. hur
sysselsattningen paverkas, olika negativa externa effekter sasom miljéforstéring m.m. Det finns ocksa
svarigheter vid identifieringen av intakterna. Samhallsekonomiska intakter som brukar identifieras ar

t.ex. eventuell vélfardsékning, férbattrad livskvalité m.m. >

Efter att alla de kostnader och intakter som berér en samhéllsinvestering har identifierats sa
kvantifieras dessa poster for att slutligen kunna vérderas. Kvantifiering mojliggor att det gar att mata
de kostnader och intékter som identifierats. Denna méatning gors genom att sammanstalla en specifik
kostnad eller intakt i ett fysiskt matt. Nar kostnader och intékter i ett projekt identifierats och
kvantifierats i ett matbart matt ska dessa matbara poster varderas. En uppskattning av posternas
faktiska samhallsvarde gors for att sedan kunna rikna ut den totala samhéllsnyttan av investeringen.”

Ett exempel pa en sadan kvantifiering kan vara att man mater bensin i SEK/LITER

Motivet till att vardera alla kostnader och intékter &r att tydligt kunna uppréatta en kalkyl for att vidare
avlésa huruvida investeringen &r samhéllsekonomiskt I6nsam. VVarderingen sker i monetdra termer, alla
poster vérderas till samma monetdra valuta. Alla fysiska enheter transformeras till ett monetart varde.
Vérderingen av investeringens intaktsposter baseras pa individers preferenser. Manniskans olika
preferenser paverkar efterfragan, vilket gor att det totala konsumentoverskottet forandras. Aven
varderingen av kostnader sker genom manniskors preferenser. Betalningsviljan hos méanniskor
uppskattas, dvs. hur mycket man ar beredd att betala for en vara istéllet for att sjalv producera den.

Alla projekt &r olika och har darmed ocksa olika kostnads- och intéktsposter, det finns ingen universell

0. Salas, (2012), s. 37f
% 0. Salas, (2012), s. 38
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mall som passar alla samhallsprojekt aven om flera poster oftast forekommer i varje kalkyl.

Verkligheten &r s komplex att ingen situation &r den andre lik, &ven inom samhéllsekonomin.

For att kunna jamfora de nutida intékter och kostnader med de framtida krévs det att de framtida
posterna diskonteras till nuvardet. >’Det finns tvd komplikationer nar poster diskonteras. Den forsta
komplikationen &r valet av diskonteringsrantan. Ett bristande val av diskonteringsrénta kan gora att
hela utrdkningen blir felaktig. Osvaldo Salas rekommenderar att man anvander en réntekalkyl som
myndigheterna uppréttat.®

Den andra komplikationen &r val av tidshorisonten, detta paverkar ocksa resultatet. Ju langre
tidsperioden &r desto mer Okar osakerheten. Det finns inga sakra framtida uppskattningar, rantesatsen
forandras hela tiden. De flesta faktorer som paverkar projektet kan storas av utomstaende
omstandigheter. ASEK &r en analysenhet inom transportomradet och de rekommenderar att valet
tidsperiod begransas till max 30 ar pa grund av osakerhet av prognostisering for intakter och nyttor vid
langa tidsperioder. *°

Genom nuvérdesmetoden mojliggors det att rdkna ut alla de framtida kostnader och intékter av en
investering till en och samma tidpunkt. Utrakningen sker genom en vald kalkylranta som appliceras pa
alla de poster som ska beréknas. Nar detta ar genomfort gar det att summera de uppstodda kostnads-
och intaktsposterna. Efter summeringen gar det att se kostnadernas respektive intakternas nuvarde.
Den skillnad som uppstar mellan investeringens nuvarde av kostnaderna och intakterna anger
investeringens Iénsamhet. Om det utrdknade resultatet &r stérre an 0 dr investeringen I6nsam enligt
nuvéardesmetoden. Nuvardesmetoden majliggor att rangordna alternativ utifran storleken pa nuvardet,

det &r alltsa enkelt att avlasa vilket alternativ som ar mest lonsamt.®

Nuvardet beraknas alltsa utifran foljande formel:

NV =]——
(1+p)"

NV = Nuvérde

I = Investeringskostnad
p = Kalkylrénta

n = Tidsperiod

% 0. Salas, (2012), s. 38

%" Boardman m.fl. (2001), s. 120

*% 0. Salas, (2012), s.41

% SIKA 2009, Vérden och metoder for transportsektorns samhallsekonomiska analyser — ASEK 4, s 27
80 0. Salas (2012), s. 27
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Det finns alltid en osékerhet av resultatet vid en CBA, men genom att anvénda sig av den mest rimliga
uppskattningen av dessa okénda faktorer gors osakerheten igenk&nningsbar. Detta kallas for bas
scenariot. Om dessa forandringar i CBA:n inte péverkar resultatet s ar analysen solid.** For att f& en
battre bild av ett projekts resultat vid ett langtidsperspektiv anvands en kanslighetsanalys.
Kanslighetsanalys anvands for att undersoka hur projektet paverkas genom andringar i de ingaende
vardena i nuvardemetoden. Rantenivaerna ror sig standigt upp och ner och vid en langtidsperiod ar det
givet att rdntorna kommer att forandras. Darfor finns det anledning att testa de olika rantesatsernas
paverkan pa nuvardet. Detta problem finns ocksa med de olika skattesatserna i lander, darfor gors ofta
tva olika scenarier dar ett inkluderar skattesatsen och den andra inte. Det finns &ven andra variabler
som kan tankas paverka resultatet och éndra vardet i kalkylen, exempel pa dessa variabler ar
kvantiteteter och kvaliteter av insatsfaktorerna saval som kvantiteterna och kvaliteterna hos

produktionsresultat.®®

Studien avgransar sig till ett investeringsalternativ och de kostnader och intakter som &r direkt
kopplade till forbindelsen. En diskonteringsranta p& 4 % har valts, som ASEK rekommenderar.® Vi
har valt att undersdka samhallsekonomiska effekterna under en 30- arsperiod. For tunneln mellan
Helsingsborg och Helsingor &r den fysiska livslangden mycket langre men eftersom nyttorna och

kostnaderna blir osakra vid langre tidsperioder har vi valt en 30 ars period.

¢! Boardman m.fl. (2001), s. 166
62 0. Salas (2012), s. 42f
® SIKA 2009, Vérden och metoder for transportsektorns samhallsekonomiska analyser — ASEK 4, s 27
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7. Resultat och analys
| féljande kapitel presenteras resultatet fran CBA. Resultatet kommer att utga fran studiens

forskningsfraga. Inledningsvis presenteras de valda kostnaderna och intédkterna som sedan kvantifieras
och véarderas. Darefter redovisas det samlade resultat av kostnader och intékter och slutligen en
kanslighetsanalys.

De kostnader och intakter som har definierats i projektet redovisas i féljande tabell. Pa grund av att
investeringsprojektet inte har realiserats kan det vara svart att bedéma alla de kostnader och intakter
projektet kommer foéra med sig. Detta redovisas mer utforligt i nuvarande kapitel.

Tabell 5: Totala kostnader och intékter i analysen

Investeringskostnad Biljettintakter

Emissioner (fasta forbindelsen) Tidsvinst (bilar/lastbilar)
Underhallskostnader Tidsvinst (tag)

Personal (farjelinjen) Personal (fast forbindelse)

Emissioner (farjelinjen)

Det finns, som tidigare redovisats, flera olika alternativ till hur den fasta forbindelsen dver sundet ska
se ut och ha for funktion. Vi har valt att avgransa oss till det alternativet som innefattar flest
transportmajligheter, det vill sdga tag och godsfaérbindelse samt en vagforbindelse. Rapporterna skiljer
sig i fragan hur mycket just detta alternativ kostar och har for funktioner. | Rombolls rapport “tekniske
analys” har de uppskattat att en forbindelse med dessa funktioner skulle kosta ungeféar 32,2 miljarder
DKK, i COWLI:s rapport Fast HH-forbindelse-organisation og finansiering” uppgar kostnaden till
32,5 miljarder DKK. I och med att kostnader brukar underskattas i CBA:s har vi valt att anvanda 0ss
av det andra alternativet. Eftersom priserna i rapporten ar utifran penningsvardet fran ar 2006 valdes
2006 ars vaxelkurs mellan danska kronor och svenska kronor som enligt riksbanken var 1,26 DKK
mot den svenska kronan.* For att sedan rakna ut vad priset blir vid 2012 ars penningsvarde maste vi
se till forandringen av penningsvérde fran 2006 till 2012 vilket 9,73 % enligt statistiska centralbyran.

Da blir investeringskostnaden 44,93 miljarder SEK.

% Riksbankens hemsida
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Begreppet emissioner avser substanser som lamnar en viss verksamhet och sedan gar ut i miljon och
paverkar denna. Vid alla samhéllsprojekt paverkas miljon i antingen positiv eller negativ bemarkelse.
Det ar darfor viktigt att gora berdkningar pa dessa poster. Vid en fast forbindelse tillkommer
emissioner i form av utslapp fran trafikanter. Det tillkommer dven andra miljoaspekter sa som andring
i vattenfloran, dessa ar dock véldigt svara att berakna vid en ex-ante analys. Begreppet emissioner
avser substanser som lamnar en viss verksamhet och sedan gar ut i miljon och paverkar denna.
Exempel pa detta kan vara koloxid, koldioxid, kolvate eller kvaveoxider. En avgransning har i
analysen skett till koldioxidutslapp da det &r den mest anvanda termen av miljoutslapp som paverkar
vaxthuseffekten. Eftersom tag drivs av el ar det svart att berakna koldioxidutslappet. Den svenska
energiproduktionens utslapp &r rent marginell.

Det finns berdkningar for koldioxidutslapp pa trafikverket hemsida, dessa berakningar ar gjorda 2006.
Vi har genom Joel Akesson som arbetar med samhéllsfragor pa Trafikverket fatt ta del av de
uppdaterade berakningarna som just nu ar ute pa remiss och som snart kommer att komma att bli

aktuella.

Tabell 6: Emissioner (kg/km)

Personbil Personbil Personbil Personbil
Personbil (bensin) (diesel) (E85) (CNG)
kg/km 0,16 0,17 0,14 0,09 0,06
Latt lastbil Latt lastbil Lastbil (utan  Lastbil (med
Latt lastbil (bensin) (diesel) Landsvagsbuss slap) slap)
kg/km 0,23 0,19 0,23 0,39 0,53 0,91

Kalla: Trafikverket

Utifran ovanstaende tabell fran trafikverket har vi uppskattat en generell siffra pa vad bilar genererar
for koldioxidutslapp samt en generell siffra for lastbilar och bussar. Denna visas i nedanstaende tabell.

Méngden koldioxidutslapp berdknas kosta 1,50 kr per kg.*

Tabell 7: Koldioxidutslapp per fordon

Per antal bilar ca0,13 1,50 SEK
Per antal lastbilar/bussar ca 0,41 1,50 SEK

% vagverket (2006) Samhallsekonomiska kalkylvarden
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Da studien avser att mata utslappet av den fasta forbindelsen genom en tunnel mellan Helsingborg och
Helsing6r som uppskattas vara 15 kilometer lang multipliceras ovanstaende berékningar med langden
av tunneln. Utifran detta ges det genomsnittliga utslappet for bilar och lastbilar/bussar for tunnelns

totala langd. Detta visas nedan i nedanstaende tabell.

Tabell 8: Totala koldioxidutslapp per overfart

Per antal bilar ca 1,95kg CO2 2,925 SEK
Per antal lastbilar/bussar ca 6,15kg CO2 9,23 SEK

Som tidigare redovisats i tabell 4, enligt IBU-Oresunds rapport uppskattas 14 000 personbilsoverfarter
per dygn och 2 000 lastbiloverfarter per dygn. Da ett ar har 365 dagar innebér detta att det kommer ske
5 110 000 personbilsoverfarter per ar och 730 000 lasthilsverfarter per ar. Detta innebar att
emissionsutslappen per ar beréknas enligt tabellen nedan:

Tabell 9: Totala emissioner for fordon per ar

Bilar 14 946 750 SEK
Lastbilar/bussar 6 737 900 SEK
Totalt 21 684 650 SEK

Underhallkostnader innebar kostnader som gors for att bibehalla tunnelns standard. Detta kan t.ex.
vara elkostnader, uppréatta vag- och jarnvagskvalitet. Eftersom det ar svart att uppskatta hur stor
kostnaden &r har sa har vi i vart fall valt att se till Oresundsbron. Oresundsbron &r 15,9 km l&ng och
har liknande funktion som den fasta férbindelse som vi undersoker, vilket & motorvég samt
dubbelspérig jarnvag. Det som skiljer de olika forbindelserna &t ar att Oresundsbron &r bade en tunnel
och en bro till skillnad fran Helsingborg och Helsingorforbindelsen som endast &r en tunnel. Nar
underhallskostnaderna beraknas for en forvantad skiljs inte kostnaden mellan bro och tunnel at, enligt
Lennart Lindblad som arbetar p& Trafikverket. Darfor har vi valt att anvanda oss av Oresundsbrons
underhallskostnader som en uppskattning for tunneln. Enligt Oresundsbrons arsredovisning

uppskattedes underhdllskostnaderna fér 2011 till 200 miljoner®, eftersom det &r komplicerat att

% @resunds konsortiet, (2011) @resundsbron-arsrapport s.25
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uppskatta skillnaden fran ar till ar har vi valt att anvanda oss av denna kostnad for underhall under hela
berékningsperioden.

Eftersom antagandet i studien &r att farjelinjen avvecklas eller minskar sin verksamhet maste vi se till
den minskning av arbete som en avveckling innebar. Detta blir darfor en kostnad i var CBA da den
paverkar samhallet negativt. | dagens lage arbetar det ca 570 personer pa farjelinjen enligt en kalla pa

Scandlines.

Da det inte gick att ta del av férjelinjens information personalomkostnader har vi fatt géra
uppskattningar om denna post. SCBs berdkningar av den genomsnittliga timldnen for anstallda i
privatsektorn har anvénts, vilket ar 145,40 SEK per person oavsett kon.®” Enligt arbetsmiljéverket &r
det endast tillatet att arbeta hogst 40 timmar per vecka om du &r 6ver 18 ar men det finns vissa
undantag® Personalkostnaderna har darfér kvantifierat per &r for farjelinjen till féljande:

145,40 x 40 X 52 x 570 = 172 386 240 SEK per ar

Precis som Oresundbron kommer den fasta forbindelsen mellan Helsingborg och Helsingér delvis
finansieras via biljettintékter. I rapporten ”Fast HH-forbindelse-organisation og finansiering” har de
gjort antaganden vad de forvantade biljetterna skulle kunna kosta som har redovisats i tabell 4. Studien

har utgatt fran dessa siffror.

e Pris per passagerare per overfart: 40 DKK
e Pris per overfart for godstag: 4 500 DKK
e Pris per Overfart for personbilar: 200 DKK
e Pris per Overfart for lastbilar: 500 DKK

Vi har valt att anvanda oss av ovanstaende priser for 6verfart vid den fasta forbindelsen. Ett annat val
hade varit att anvanda liknande priser som Oresundsbron men ovanstaende priser ger en mer réttvis
syn da de siffrorna tagits i enlighet med tunneln. Eftersom priserna i rapporten anges utifran

penningsvardet fran ar 2006 har 2006 ars véaxelkurs anvéants mellan danska kronor och svenska kronor,

%7 SCB:s hemsida
% Arbetsmiljoverkets hemsida
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som enligt riksbanken var 1,26 DKK mot den svenska kronan.*® For att sedan rakna ut vad priset blir
vid 2012 ars penningsvarde maste forandringen av penningsvarde fran 2006 till 2012 beaktas, vilket
9,73 % enligt statistiska centralbyran. Detta innebér att priserna for éverfart blir féljande:

e  Pris per passagerare per dverfart: ca 55 SEK
e Pris per overfart for godstag: ca 6222 SEK
e Pris per dverfart for personbilar: ca 277 SEK

e Pris per Overfart for lastbilar: ca 691 SEK

Utifran tabell 2 som redovisats tidigare i arbetet har det uppskattats att det kommer att resa 20 000
tagpassagerare per dygn, 144 godstag per dygn, 14 000 personbilar per dygn samt 2 000 lastbilar per
dygn 6ver den fasta forbindelsen.

Tabell 10: Intakter per antal 6verfarter

Tagpassagerare 20000 7 300 000 1 100 000 SEK 401 500 000 SEK
Godstag 144 52 560 895 968 SEK 327 028 320 SEK
Personbilar 14 000 5110 000 3 878 000 SEK 1415 470 000 SEK
Lastbilar 2 000 730 000 1 382 000 SEK 504 430 000 SEK
Totalt 36 144 13 192 560 7 255 968 SEK 2 648 428 320 SEK

Nér den fasta forbindelsen tagits i bruk kommer troligtvis farjeforbindelsen trafikeras allt mindre och
till foljd av detta antas farjeférbindelsen att avvecklas eller minska i dess utstréackning. Ett av skélen
till detta dr att den minskade restiden mellan stdderna vid en fast forbindelse. | och med att det tar
langre tid att resa med farjeforbindelsen istallet for den fasta &r alternativkostnaden hogre att ta farjan
istallet for tunneln vilket innebdr att trafikanter restid minskar. Denna minskning av restiden medfor

att trafikanterna har mojligt till storre fritid eller arbetstid &n vid en férjeférbindelse.

Om trafikanterna antas valja att ta den fasta forbindelsen istéllet for farjan innebdr det att tidsvinsten ar
restiden for farjan subtraherat med den forvantade restiden via den fastaférbindelsen. Restiden for
farjeforbindelsen fran kust till kust ar ca 20 minuter, dock uppkommer vantetider i form palastning och
avlastning vilket vi har estimerat till 8 minuter palastning samt 8 minuter avlastning. Férjebolaget
Scandlines kréaver att bilisterna infinner sig ytterligar 15 minuter innan avgang. Utifran dessa siffror

har vi uppskattat restiden till 50 minuter. For att rakna ut restiden for den fasta forbindelsen antas att

% Riksbankens hemsida
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hastighetsgransen ar likadan som 6ver Oresundbron, vilket ar 110 km/h. Den fasta forbindelsen mellan
Helsingborg Helsingor stracker sig 15 kilometer, vilket innebér restiden for bilisterna skulle bli 8.16
minuter. Vi antar dock att det kan till komma ytterligare tid och har uppskattat att restiden till att vara
10 minuter. Vilket innebar att tidsvinsten for att ta den fasta forbindelsen istéllet for farjan ligger pa 41
minuter. For att berakna tidvinsten i monetar term har den tabell som ASEK rekommenderar i sin
rapport ’Varden och metoder for transportsektorns samhéllsekonomiska analyser” anvants.
Tidsvinsten berdknas vara 41 minuter vilket hamnar i intervallet 31-60 minuter och da beraknas
tidsvinsten vara vérd 24 SEK/h allts& 0.4 SEK/minut. " | vart fall blir det en tidsvinst p& 16.4 SEK per

antal trafikanter.

Tabell 11: Tidsvinster for bil och lastbil

Personbilar 14 000 5110 000 229 600 SEK 83 804 000 SEK
Lastbilar 2 000 730 000 32800 SEK 11972 000 SEK
Totalt 16 000 5840 000 262 400 SEK 95 776 000 SEK

Det finns stora tidsvinster med en fast forbindelse mellan Helsingborg Helsingdr om stréckan jamfors
med Oresundsbron. Om en jamforelse gérs med strackan mellan Helsingborg och Ringsted, som &r en
bra forhallningspunkt da europavéagen 20 gar genom staden, minskar strackan med 5 mil. For
godstrafik blir det en minskad restid med ungefar en timma om man forutsatter att tagen gar i 60 km/h.
En avgransning har dock avgrénsat skett till att endast se de tidsvinster som genereras endast av den

fasta forbindelsen.

Tidsvinsten for tagtrafik har beraknats pa liknande vis som vid tidsvinster for biltrafik. Restiden for
farjan ar som i ovanstaende post ca 20 minuter, da forutsatts att det ar lika lang palastning och
avlastningstid for tag som bilister vilket ar 16 minuter. Eftersom farjorna gar var 15:e minut har ett
antagande gjorts pa att det tillkommer 7.5 min vantetid. Tunneln antas klara av samma hastigheter som
Oresundsbron vilket & 200km/h, dock har genomsnitthastigheten uppskattats till 180km/h som
innebar en restid pa 5 minuter. Detta skulle innebara en tidsvinst pa 38,5 minuter. Utifran trafikverkets

”Samhiéllsekonomiska kalkylvirden” ligger denna tidvinst inom kategorin 31-60 min och ger en

" ASEK (2009) s 33f
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tidvinst i antal kronor pd 24 SEK per timma'*. Detta innebér att tidvinsten i monetar term for
forbindelsen vid tagtrafik ar ca 15,4 SEK per resendr och dverfart.

For gods tag har genomsnitthastigheten uppskattats till 60km/h, vilket innebar 15 min att ta sig dver
forbindelsen. Detta ger en tidsvinst pa 28,5 minuter. Tidvinster ligger inom kategorin 11-30 min och
ger en tidsvinst i antal kronor p& 28 SEK per timma.”? Detta innebdr en tidsvinst i monetar term for

godstag for den fasta forbindelsen ar 13,3 SEK per antal godstag och odverfart.

Tabell 12: Tidsvinster for tdg och godstag

Tagpassagerare 20 000 7300000 308 000SEK 112 420 000 SEK
Godstag 144 52 560 1915,2 SEK 6 99 048 SEK
Totalt 20 144 7352560 309 915,2 SEK 113 119 048 SEK

Vid en fast forbindelse innebar det att det tillkommer arbetstillfallen som &r direkt kopplade till
tunneln dagliga verksamheter, t.ex. vara tullpersonal. Eftersom personalomkostnader leder till
samhallsvinst, da sysselsattningen okar &r detta beraknat som en intakt i CBA:n. Aven i denna post
Oresundsbron berakningar anvants. Forbindelsen mellan Helsingborg och Helsingér antas kommer att
ha liknande verksamhetsutformning och aven darfor liknande kostnader for personal.
Personalomkostnader for Oresundsbron ligger enligt deras rsredovisning pa 143,3 miljoner SEK™.
Precis som posten underhallskostnader berdknas personalkostnader inte skilja sa mycket fran ar till ar,

utan kommer vara konstant under alla berékningsar.

De emissioner som farjorna slapper ut nar de &r i hamn har hamtats fran Helsingborgs hamn AB. De
uppskattningar av emissionsutslapp som har gjorts av IBU-Oresunds rapport har dven anvénts. Dessa
uppskattningar visar emissionsutslapp per kilometer. Av dessa tva kallor har vi gjort en generell siffra

av hur mycket farjorna slapper ut. Aven i detta fall har vi valt att koncentrera oss till koldioxidutslapp.

™ \zagverket (2006)
"2 \Jagverket (2006)
7 @resunds konsortiet, (2011) s.25
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Utifran de siffror vi har tagit del av ifran Helsingborghamn AB slépper farjorna ut 1 323 ton CO2 i
hamnen per ar och de gor 28 108 anl6p per ar. Utefter dessa siffor har en farja uppskattats slappa ut
47kg CO2 per anlép.”

IBU-Oresund beraknar att varje farja slapper ut 966 kg CO2 per dverfart.” IBU-Oresunds berakningar
ar gjorda med hjalp av det danska Trafikverkets samhallsekonomiska analys av en fast forbindelse

mellan Tyskland och Danmark.

Genom dessa kallor gor farjorna generellt av med 1013 kg CO2 per dverfart. Eftersom de
samhallsekonomiska konsekvenserna for Helsingborgs stad omfattas i analysen har vi valt att endast
rakna halva strackan eller for enkelheten skull halften av resorna. De totala berdknade resorna per ar
innebar att de slapper ut ca 28 473 404 kg CO2 per ar.

Enligt trafikverket beréknas koldioxidutslappet till 1,50 SEK per kilogram. Darfor blir
emissionsutslappen 42 710 106 SEK/ar.

1013 x 28108 x 1,50 =42 710 106 SEK

™ OPSIS AB (2011) Konsekvenser fér emissioner och luftmiljo vid inforandet av landstrém vid Helsingborgs
Hamn, s 15-16
8 IBU-Oresund (2010) HH-forbindelse lonsomhed, .8
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I nedanstaende tabeller redovisas de resultat av kostnader och intakter som gjorts utifran tidigare

berékningar. Den forsta tabellen (tabell 13) redovisar de totala kostnader och intakter per ar samt

investeringskostnad. Dessa har sedan diskonterats som visas i figur 1. Den valda diskonteringsréntan 4

% visar pa att investeringen ar samhallsekonomiskt 16nsam efter 30 ar. Figuren innehaller aven

alternativa diskonteringsrantor.

Tabell 13: Resultat per ar i tusentals kronor

Investeringskostnad
Emissioner (fasta
forbindelsen)
Underhallskostnader

Personal (farjelinjen)

Totala kostnader

Totala kostnader exkl.
investeringskostnad

44 930 000 SEK
21 685 SEK

200 000 SEK
172 386 SEK

45 324 071 SEK
394 071 SEK

Biljettintakter

Tidsvinst (bilar/lastbilar)

Tidsvinst (tag)
Personal (fast forbindelse)
Emissioner (farjelinjen)

Totala intakter

2 648 428 SEK
95 776 SEK

113 119 SEK
143 300 SEK
42 710 SEK

3 043 333 SEK
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Figur 1: Lonsamhet under olika diskonteringsrantor

Diskonteringsrantor

T0

&0

50 =
]
5
i smsnmn JOL
KT - 4%
£
= 6%

m— GrUNdinvestering

1 5 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 219
Ar

Figuren visar I6nsamheten vid olika diskonteringsrantor och vid vilket ar projektet ar I16nsamt i
forhallande till rantan. Som tidigare redovisats ar projektet Ionsamt vid en diskonteringsranta pa 4 %
efter 29 ar, figuren visar aven att projektet ar I1onsamt efter 22 ar vid en diskonteringsranta pa 2 %.

Déremot ar projektet inte I6nsamt vid diskonteringsrantorna 6 och 8 %.

34



Alexander Fridolf Goteborgs Universitet
Johan Edlind Hultin VT12

8. Diskussion
| foljande kapitel diskuterar vi studiens resultat med anknytning till den teoretiska bakgrunden. Syftet

med studien &r att utreda och analysera om konsekvenserna av en eventuell fast forbindelse mellan
Helsingborg och Helsingdr ar samhallsekonomiskt 16nsam i jamfdrelse med den nuvarande
farjeforbindelsen. Forst ssmmanfattas resultatet och for att darefter problematiseras. Kapitlet avslutas
med forslag till vidare forskning.

Eftersom marknaden inte ar perfekt och priset pa varor inte alltid representerar det kostnader och
intakter som varan for med sig kravs det andra alternativ for att berdkna priset pa varan. Vissa resurser
som saknar pris blir ofta exploaterade’™. | denna studie har CBA anvénts som metod for att berékna de
externa effekter som marknaden inte kan reglera for den fasta forbindelsen, vilka i den hér
undersokningen ar emissioner for farja samt tunneln. Resultatet av emissioner fran CBA:n visar pa att
den fasta forbindelsen mellan Helsingborg och Helsingor har lagre emissioner an farjeforbindelsen.
Utifran miljoekonomisk teori innebar det att varldens begransade resurser anvands pa ett mer effektivt
satt da utslappen minskas. Manniskans varderingar har ocksa en betydande roll i hur vi utnyttjar

naturens resurser’’.

En anledning till att den fasta férbindelsen har féreslagits ar for att 6ka integrationen mellan Sverige
och Danmark dr att detta kan leda till fler arbets- och boendealternativ. CBA:n visar att restiden mellan
stdderna minskar markant, detta innebdr att resenarerna har mojlighet till storre fritid och arbetstid.
Detta innebdr att resurserna anvands pa ett mer effektivt sétt, vilket anhangarna av valfardsteorin

foresprakar.”

I studien har det antagits att farjeforbindelsen har avvecklats, vilket skulle leda till att arbetstillfallen
som dr direkt kopplade till forbindelsen skulle minska. | CBA:n redovisas detta som en kostnad for
alla berakningsar, vilket innebér att den personal som ar anstalld av farjeforbindelsen inte skulle hitta
nagon ny tjanst. Detta innebar enligt Pareto-kriteriet att investeringen blir ineffektiv eftersom projektet
bidrar till att nagra far det samre for 6ka andras nytta. Hicks och Kaldor menar dock pa att om vinsten
for de som nyttjas av samhallsforandringen ar hogre én de som forlorar pa forandringen ar
investeringen fortfarande effektiv’®. Detta innebéar att om de arbetstillfallen och de nyttor som direkt

tillkommer vid en fastforbindelse dverstiger de kostnader som orsakas av avvecklingen av

7® SIKA (2008) 14f

7T, Séderquist m.fl. (2004) s.49
® McIntosh m.fl. S. 2f

7 palsson Syll (2007) s. 315
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farjeforbindelsen, sa ar investering samhéallsekonomisk effektiv. | studiens CBA redovisas det att
personalomkostnadsforlusten av férjelinjen (172 386 240 SEK) tacks av de nyttor som den fasta
forbindelsen for med sig, vilka ar personalomkostnader som tillkommer vid en fast forbindelse
(143 300 000 SEK) samt tidsvinster (123 119 048 SEK).

Enligt det diskonterade resultatet som redovisas i kapitel 7 pavisas att investeringen ar
samhallsekonomiskt I6nsam vid en diskonteringsranta pa 2 % ar den lonsam efter 22 ar och vid en
diskonteringsranta pa 4 % ar den ekonomisk I6nsam efter 29 ar. Trafikverket anser att vag- och
kollektivtrafikinvesteringar ska ha en aterbetalningstid pa 15-25 ar, i gynnsamma fall. Det innebér att
nyttorna och intakterna da dverstiger kostnaderna for investeringen. Studien visar att den fasta
forbindelsen mellan Helsingborg och Helsingdr har en aterbetalningstid pa cirka 30 ar. Diskonteringen
av resultatet visar dock att vid en investering med en diskonteringsranta pa 6 och 8 % ar det inte
samhallsekonomisk I6nsam. Tva alternativa scenarion av effekterna av forbindelsen har tagits fram for
att ytterligare problematisera vart resultat. Det forsta scenariot antar att resenarer valjer alternativa
vagar for att resa samt transportera gods. Trafik flyttas alltsa fran bil och lasthil till tdg och godstag.
Vidare antas en utveckling av fordonstekniken, vilket leder till att miljéutslappen minskar. | scenariot
antas ocksa att det tillkommer en underhallskostnader pa 1 miljard SEK efter 30 ar pga. en renovering.
Vidare antas att personalen som forlorar sitt arbete nar farjelinjen avvecklas till foljd av den fasta
forbindelsen hittar ett nytt arbete direkt. Genom detta scenario blir investeringen ekonomiskt lénsam
efter 15 ar vid en diskonteringsranta pa 2 %, vid 4 % &r den ekonomisk I6nsam efter 18 ar och aven
vid 6 % efter 25 ar. Den ar inte ekonomisk l16nsam vid 8 %. | det andra scenariot antas att
farjeférbindelsen inte avvecklar sin verksamhet helt utan endast halverar den vilket leder till att
personalen halveras samt miljoutslappen minskas. Antalet resendrer som skulle utnyttja den nya fasta
forbindelsen antogs halveras utifran de tidigare prognoserna. Vid detta scenario blev inte investeringen
ekonomiskt 1onsam oavsett diskonteringsréanta efter 30 ar. Dessa alternativa scenarier finns med i

bilaga 1 respektive 2.

Vi kan endast uttala oss om att en fast forbindelse ar samhallsekonomisk lénsam utifran studiens
avgransningar. Att fa en helt rattvisande bild ar inte mojligt utifran denna studie, en sadan studie skulle
vara alltfér omfattande och krdva ett beaktande av ytterligare faktorer som behdvs beaktas i analysen.
Var forskningsfraga inritades till att identifiera samhallsekonomiska konsekvenser i den analys som

genomforts med olika begrénsningar.

Vilka samhéllsekonomiska konsekvenser skulle en ny fast forbindelse mellan Helsingborg Helsingor

fora med sig i jamforelse med den nuvarande farjelinjen?

Studien visar att de samhéllsekonomiska konsekvenser som den fasta forbindelsen fér med sig i

jamforelse med farjelinjen &r:
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e Minskad restid
o Minskade emissionsutslapp

e Minskning i arbetstillfallen som &r direkt kopplade till forbindelsen.

En fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingdr har lange varit aktuellt. Vi har genom studien
visat ett tdnkbart utfall for en fast forbindelse och vilka samhallsekonomiska konsekvenser det skulle
kunna fora med sig. Eftersom studiens CBA anvénder sig av en del uppskattningar fungerar den bést
som en guide i frdgan om samhéllsinvesteringens lonsamhet och konsekvenser. D4 vi lever i en
komplicerad ekonomisk verklighet finns det valdigt manga faktorer som kan paverka
samhallsprojektets verkliga resultat. Vi har raknat pa kostnader och intakter som ar direkt kopplade till
den fasta forbindelsen aven om de majliga utfallen av investeringen ar manga. Studiens resultat
besvarar var valda forskningsfraga och forklarar vilka samhéllsekonomiska effekter ett tankbart
realiserande av den fasta forbindelsen dver Oresund utifran vara valda premisser. Studien har
inkluderat de poster som vi ansett varit viktigast for att fa en sa sanningsenlig bild som mojligt ver
projektet och vi har gjort vara antaganden darefter. Det finns poster som uteblivits da det uppstatt
komplikationer att ta del av uppgifterna som vi fran borjan hade hoppats pa, de ar bland annat:
farjornas drifts- och underhallskostnader, faktiska emissionsutslapp och personalomkostnader for

farjan. Nagra av dessa poster har vi gjort uppskattningar for att kunna berakna.

Det finns olika sétt att gora en samhallsekonomisk analys och valet av poster i berdkningarna &r flera.
Valet av poster som ingar i analysen avgor slutresultatet, om hansyn tas till andra effekter och tankbara
utfall kommer det leda till att resultatet blir annorlunda. Studien har bland annat raknat med att den
nuvarande farjelinjen kommer att avvecklas, detta kanske inte blir verklighet. Om férjelinjen inte
avvecklas kommer det leda till att vara berakningar kring forlorade arbetstillfallen hos farjelinjen inte
kommer att vara riktiga. Uppskattningarna av kostnaden for personalen for farjan avser hela
berékningsaret, vilket innebar att vi antar att de inte far nagon ny tjanst. For att fa en rattvis bild av
nyttoaspekten hade en bredare arbetsmarknadsanalys behévts. Inte heller har vi tagit hansyn till
naringslivsaspekter sasom eventuella nyetableringar av foretag. Det kan skapa ytterligare

arbetstillfallen. Detsamma galler en arbetsmarknad ocksa i Danmark.

Nar vi raknade pa projektets underhallskostnader antog vi att kostnaderna kommer vara desamma
under investeringens beraknade livstid, ndgot som inte alltid stimmer. Om underhallskostnaderna blir
hogre eller lagre dn vad vi antagit i studien kan det paverka det slutliga resultatet kring huruvida
investeringen ar samhé&llsekonomiskt 16nsam eller inte. Vid utrakningarna av miljoutslappen antog vi
att fordonen slapper ut s& mycket koldioxidutslapp som idag berdknas som genomsnittliga. Forskning

kring miljoutslapp ar nagot som ar hogst aktuellt och som standigt vaxer, vi vet alltsa inte om
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framtidens fordon kommer att ha samma miljoutslapp som nér vi gjorde studien. En foréndring i
miljoutslapp skulle kunna betyda att vara emissionskostnader skulle vara bristande i sin utformning.
Manniskans vérderingar en betydande roll i hur vi utnyttjar naturens resurser. | denna studie har vi
enbart tagit hansyn till emissionsutslapp som utgor en liten del av alla miljorelaterade faktorer som

kan paverka. Denna studie sager inget om méanniskors varderingar om miljon i naromradet.

Bostadspolitiken skiljer sig at mellan Danmark och Sverige. | Sverige styrs hyresrattsmarknaden av
bruksvardeprincipen vilket innebér att vardet av lagenheten styrs utifran hur allmanheten varderar
lagenhetens egenskaper. Bruksvardeprincipen tar inte hansyn till produktionskostnader,
driftskostnader och forvaltningskostnader nar hyran bestams, vilket danska hyresratterna gor da de ar
marknadsstyrda. Detta leder ofta till att de svenska hyrorna ar lagre &n de danska. Genom den fasta
forbindelsens forverkligande minskar restiden mellan staderna och de blir mer integrerade. Troligtvis
kommer utbudet 6ka i Sverige da priserna ar lagre, vilket skulle kunna leda till en 6kning i
produktionen av hyresratter. | Helsingborg har redan flera planer pa att bygga nya fastigheter

exempelvis H+ projektet.

En fast forbindelse dver Oresund innebér att transportmaijligheterna i regionen kommer oka, detta
kommer bidra till att folk kommer kunna arbeta 6ver granserna. Folk far nu en ny transportmojlighet
som kan bidra till att detta realiseras. Sysselsattningsnivan i omradet kan tankas 6ka i och med denna
forbindelse. Troligtvis kommer aven logistikforetag gynnas av en fast forbindelse och flytta sin

verksamhet till omradet, da det innebar en mindre resvég fran Centraleuropa till de nordiska landerna.

Vi ansdg vidare att 6kade transportmojligheter i Oresundsregionen skulle leda till en global och mer
integrerad vérld. Vi har dock inte kinnedom om vilka politiska och samhéllsekonomiska

komplikationer som kommer i framtiden. Ekonomiska forandringar inom EU kan komma att ge helt
ovantade scenarier. Okad integration med Danmark behéver inte innebéra positiv férandring i langre

framtid.

Den hér studien har gett upphov till ett antal fragor som kan bilda underlag for vidare forskning. Det
hade varit intressant att understka hur sysselsattningssituationen férandras vid ett inférande av en fast
forbindelse och vad det kan komma ha for effekter pa Helsingsborgs stad och dess invanare. Ett annat
undersokningsobjekt hade varit att studera hur stadsbilden forédndras av inférandet av den fasta
forbindelsen. Detta skulle da vara baserat pa individers preferenser. Ett annat forskningsomrade &r att
se bostadsmarknadens paverkan av investeringen, vilka effekter som bidrar till forandringar i

bostadsmarknadens klimat och utveckling m.m.
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Bilaga 1

Tabell 14: Diskontering av resultat

Ar1
Ar2
Ar3
Ara
Ars
Are6
Ar7
Arg8
Aro
Ar10
Ar11
Ar12
Ar13
Ar14
Ar 15
Ar 16
Ar17
Ar 18
Ar19
Ar 20
Ar21
Ar 22
Ar 23
Ar 24
Ar 25
Ar 26
Ar 27
Ar 28
Ar 29
Ar30

Nuvdrdesumma
Grundinvestering
Projektets resultat

2597316259
2546388489
2496459303
2447509121
2399518746
2352469358
2306342508
2261120106
2216784418
2173318057
2130703977
2088925468
2047966145
2007809946
1968441124
1929844239
1892004156
1854906035
1818535328
1782877773
1747919385
1713646456
1680045545
1647103476
1614807329
1583144440
1552102392
1521669012
1491832365
1462580750

59334091705
44930000000
14404091705

2547367869
2449392182
2355184790
2264600760
2177500731
2093750703
2013221829
1935790221
1861336751
1789746876
1720910457
1654721594
1591078455
1529883130
1471041471
1414462953
1360060532
1307750511
1257452415
1209088860
1162585443
1117870618
1074875594
1033534225
993782908,8
955560489,3
918808162,8
883469387,3
849489795,5
816817111
45811136825
44930000000
881136824,7

2499304325
2357834268
2224371951
2098464105
1979683118
1867625583
1761910927
1662180120
1568094453
1479334390
1395598481
1316602340
1242077680
1171771396
1105444713
1042872371
983841859,2
928152697,4
875615752,2
826052596,5
779294902,3
735183870,1
693569688,8
654311027,2
617274553,9
582334484,8
549372155,5
518275618,4
488939262,6
461263455,3
36466652145
44930000000
-8463347855

Goteborgs Universitet

2453020911
2271315658
2103070054
1947287087
1803043599
1669484814
1545819272
1431314141
1325290871
1227121177
1136223312
1052058622
974128354
901970698,2
835158053,9
773294494,3
716013420,7
662975389,5
613866101,4
568394538,3
526291239,2
487306703
451209910,2
417786953,8
386839772,1
358184974,1
331652753,8
307085883,2
284338780,7
263276648,8
29824824190
44930000000

-15105175810
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Bilaga 2
Vi har antagit ett framtidsscenarium dar utslappen for genomsnittlig bil minskar fran 0,13 till 0,09
CO2 kg/km och en genomsnittlig lastbil minskar fran 0,41 till 0,3 CO2 kg/km. Vi har &ven antagit att
resenarer och godstransport kommer dndra transporttyp fran bil till tdg och lastbil till godstag. Darfor
har vi minskat antal bilar med 2000 och 6kat antal resenarer som tar taget 6kar med 3000 resendrer da
vi har beraknat att det & genomsnittligt 1,5 passagerare per bil. antalet lastbilar har minskat med 500
och antal godstag har 6kat med 56 godstagstransporter. Det har dven gjorts ett antagande att ett
renoveringsunderhall tillkommer efter 30 ar, denna underhallskostnad uppskattar vi till 1 miljard.
Personal vid farjeforbindelsen har dven antagits fatt en ny tjanst direkt vid inforlivandet av den fasta
forbindelsen och darfor inte raknas inte med som en kostnad. Vi har dven minskat tidsvinsten da den i
en CBA ofta dverskattas:

e Lastbilar och bilar tidsvinst minskar med 10 minuter.

e Persontag minskar med 7,5 minuter.

e Godstag minskar aven med 7,5 minuter.

Investeringskostnad 44 930 000 000 SEK Biljettintakter 3 250 288 500 SEK
Emissioner (fasta 12 565 125 SEK  Tidsvinst (bilar/lastbilar) 61 101 000 SEK

forbindelsen)

Underhallskostnader 200 000 000 SEK  Tidsvinst (tag) 272 238 900 SEK
Personal (farjelinjen) 0 SEK Personal (fast forbindelse) 143 300 000 SEK
Renovering efter 30 ar 1 000 000 000 SEK  Emissioner (farjelinjen) 42 710 106 SEK
Totala kostnader 5705 565 125 SEK Totala intakter 3769 638 506 SEK
Totala kostnader exkl. 1212 565 125 SEK

investeringskostnad
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Diskonteringen for detta antagande visas nedan.

Ar1 3487326844
Ar2 3418947886
Ar3 3351909693
Ara 3286185973
Ars 3221750954
Are 3158579367
Ar7 3096646438
Ars 3035927880
Aro9 2976399883
Ar10 2918039101
Ar11 2860822648
Ar12 2804728086
Ar13 2749733418
Ar14 2695817076
Ar 15 2642957918
Ar 16 2591135213
Ar17 2540328641
Ar 18 2490518275
Ar19 2441684583
Ar20 2393808415
Ar21 2346870995
Ar 22 2300853917
Ar 23 2255739134
Ar 24 2211508955
Ar 25 2168146034
Ar 26 2125633367
Ar 27 2083954281
Ar 28 2043092433
Ar 29 2003031797
Ar30 3005002492
Nuvardesumma 80707081698
Grundinvestering 44930000000
Projektets resultat 35777081698

3420262866
3288714295
3162225283
3040601234
2923655033
2811206762
2703083425
2599118678
2499152575
2403031322
2310607040
2221737539
2136286095
2054121245
1975116582
1899150560
1826106307
1755871449
1688337932
1623401858
1560963325
1500926274
1443198340
1387690712
1334317992
1282998069
1233651990
1186203836
1140580612
3248754713
63661073943
44930000000
18731073943

3355729605
3165782646
2986587402
2817535285
2658052155
2507596373
2365656956
2231751845
2105426269
1986251197
1873821884
1767756494
1667694806
1573296987
1484242440
1400228717
1320970488
1246198574
1175659032
1109112294
1046332353
987105993,3
931232069,2
878520820
828793226,4
781880402,2
737623021
695870774,5
656481862,7
3382963250
51726155221
44930000000
6796155221

Goteborgs Universitet

3293586464
3049617096
2823719534
2614555124
2420884374
2241559605
2075518153
1921776068
1779422285
1647613227
1525567803
1412562780
1307928500
1211044908
1121337877
1038275812
961366492,9
890154160,1
824216814,9
763163717,5
706633071,8
654289881,3
605823964,1
560948114,9
519396402,7
480922595,1
445298699,2
412313610,3
381771861,4
3457696048
43148965043
44930000000
-1781034957

VT12

44



Alexander Fridolf
Johan Edlind Hultin

Bilaga 3

Goteborgs Universitet

VT12

I den hér kanslighetsanalysen har vi antagit att antal resendrer vid den fasta forbindelsen har halverats

utifran den forvantade prognosen. Vi har dven antagit att farjeforbindelsen inte avvecklade sin

verksamhet utan fortfarande ar verksam i sin fulla utstrackning. Darfor dr inte langre farjans utslapp en

intaktspost och personal for farjan &r inte en kostnad.

Investeringskostnad
Emissioner (fasta
forbindelsen)
Underhallskostnader

Personal (farjelinjen)

Totala kostnader

Totala kostnader exkl.

investeringskostnad

44 930 000 000 SEK
10 842 325 SEK

200 000 000 SEK
0 SEK

45 148 423 250 SEK
210 842 325 SEK

Biljettintakter

Tidsvinst (bilar/lastbilar)

Tidsvinst (tag)
Personal (fast forbindelse)
Emissioner (farjelinjen)

Totala intakter

1324214 160 SEK
47 888 000 SEK

56 559 524SEK
143 300 000 SEK
OSEK

1571 961 684SEK
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Kénslighetsanalysen visas nedan

Ar1 1334430744
Ar2 1308265435
Ar3 1282613172
Ara 1257463894
Ars 1232807739
Are 1208635039
Ar7 1184936312
Ars 1161702267
Ar9 1138923791
Ar10 1116591952
Ar11 1094697992
Ar12 1073233326
Ar13 1052189535
Ar 14 1031558368
Ar 15 1011331733
Ar 16 991501699
Ar17 972060489,2
Ar18 953000479,7
Ar19 934314195,7
Ar 20 915994309,5
Ar21 898033636,8
Ar22 880425134,1
Ar 23 863161896,2
Ar 24 846237153,1
Ar 25 829644267,8
Ar 26 813376733,1
Ar 27 797428169,7
Ar 28 781792323,3
Ar 29 766463062
Ar30 7514343745
Nuvardesumma 30484249223
Grundinvestering 44930000000
Projektets resultat -14445750777

1308768614
1258431360
1210030154
1163490533
1118740897
1075712401
1034338847
994556583,5
956304407,2
919523468,4
884157181,2
850151135,8
817453015,2
786012514,6
755781264
726712753,9
698762263,3
671886791,7
646044992
621197107,7
597304911,2
574331645,4
552241966,7
531001891,1
5105787414
490941097,5
472058747,6
453902641,9
436444848
419658507,7
23536521282
44930000000
-21393478718

1284074867
1211391384
1142822060
1078134019
1017107565
959535438,9
905222112,2
853983124,7
805644457,3
760041940,8
717020698,9
676434621,6
638145869,4
602024405,1
567947552
535799577,4
505471299,4
476859716,4
449867657
424403450
400380613,2
377717559,6
356337320,4
336167283,4
317138946,6
299187685,5
282252533,5
266275975
251203750
236984669,8
18735578154
44930000000
-26194421846

1260295703
1166940466
1080500431
1000463362
926354964,9
857736078,6
794200072,8
735370437,8
680898553,5
630461623,6
583760762,6
540519224,6
500480763,5
463408114,4
429081587,4
397297766,1
367868301,9
340618798,1
315387776
292025718,5
270394183,8
250364985
231819430,6
214647620,9
198747797,1
184025738,1
170394201,9
1577724009,2
146085564,1
135264411,2
15323186848
44930000000
-29606813152
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