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Under eller utanfor?

En samhallsekonomisk analys av
jarnvagsutbyggnaden genom Varberg



Sammanfattning

Denna studie behandlar en jarnvagstunnel som ska byggas under Varberg. Syftet &r att jamféra
tunneln med ett hypotetiskt alternativ, dar jarnvégen dras Gster om staden, och bedéma vilket av
alternativen som vore mest samhallsekonomiskt lonsamt. Detta gors genom en cost benefit-
analys. | denna studie analyseras i synnerhet restidseffekter och samhallsutvecklingseffekter.

Den kalkyl som uppréttats i denna studie visar att varken en tunnel eller ett ostligt spar
skulle vara samhéllsekonomiskt lonsamt, utifran de variabler som inkluderats i analysen.
Tunneln uppvisar dock en béattre nettonuvardeskvot, vilket gor att detta alternativ vore att

foredra.
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1. Inledning

En god infrastruktur &r en central del av ett lands eller en regions konkurrenskraft. Genom goda
forbindelser forbattras framkomligheten for saval gods som manniskor, vilket gynnar saval
naringsliv _som arbetspendlare och 0ovriga resendrer. Om dessa infrastrukturforbattringar
dessutom koncentreras till kapacitetshojning av jarnvagen finns betydande miljovinster att hdmta
genom tagens starkta konkurrenskraft.

For Vastsveriges vidkommande ar Vastkustbanan en viktig pulsader for tagtrafiken, som
forbinder stora stdder som Goteborg, Halmstad och Helsingborg med Malmé och Képenhamn.
Denna jarnvagsstrackas kapacitet har de senaste decennierna stegvis uttkats genom en
utbyggnad till dubbelspar, men vissa flaskhalsar finns kvar. En sadan flaskhals &r den
enkelspariga strackningen genom Varberg. For att utoka denna stracka till dubbelspar fick
Trafikverket &r 2013 tillatlighet' av regeringen att pdborja planlaggningen av en jarnvagstunnel
under centrala Varberg, vilket har diskuterats och utretts sedan slutet av 1980-talet (Trafikverket,
2013).

En lokal politisk opinion i Varberg motsatter sig dock tunnelbygget och foérordar att
jarnvagen istallet bor byggas ut langs en strackning dster om staden. | lokal media har det under
lang tid forts en debatt mellan foresprakarna av tunneln respektive ett ostligt spar. Trots att
beslutet redan &r fattat forefaller denna debatt inte att avta.

Med anledning av denna debatt framstar det alltjamt foreligga ett behov av att utreda
vilket av dessa alternativ som samhallsekonomiskt vore att foredra. De utredningar som tidigare
har foretagits med denna ansats ar huvudsakligen fran 1990-talet och tidigt 2000-tal. Detta gor en

fornyad analys 6nskvard, som tar i beaktning de siffror och prognoser som idag &r aktuella.

! Vid stora samhallsviktiga projekt som jarnvagsutbyggnad kravs en prévning fran regeringen om projektet ska
tillatas, innan en mer detaljerad utformning av arbetet kan paborjas. Ett sadant beslut kallas tillatlighetsbeslut.



1.1 Problembeskrivning
Som det har framkommit i inledningen av denna studie finns det skilda uppfattningar kring hur

jarnvagen skall byggas ut pa strackan genom Varberg, och det &r utifran detta empiriska problem
som denna studie ar uppbyggd. Jarnvéagsutbyggnaden i sig presenteras mer utforligt i kapitel 5.
Detta empiriska problem bygger i sin tur pa ett flertal teoretiska antaganden som
utvecklas separat i kapitel 3. Till dessa antaganden hor att samhéllets resurser inte ar
obegransade, vilket leder till att olika aktorer tvingas valja mellan olika alternativ for hur dessa
resurser ska anvandas. Det andra antagandet &r att manniskan &r rationell och nyttomaximerande,
och darfor vill vélja det alternativ som medfor storst nytta. Ett ytterligare antagande &r att nyttan
ar matbar och att de olika alternativen darmed gar att rangordna. Det overgripande
forskningsproblemet blir saledes hur samhallets resurser bést ska anvandas for att skapa sa

mycket samhéllsnytta som mojligt.

1.2 Syfte och fragestallning
Utifran det 6vergripande problemet att resurser inte ar obegransade och att samhallet star infor

olika val hur dessa resurser ska anvandas, blir det med hansyn till denna studies specifika
empiriska problem relevant att gbra en beddomning av de olika alternativen for
jarnvagsstrackningen genom Varberg. Syftet med denna studie ar saledes att bedéma den
samhéllsekonomiska Ionsamheten bade i det nu foreslagna och beslutade tunnelalternativet, samt
en alternativ strackning dster om staden.

Studiens syfte dr konkretiserat i foljande fragestallning:

e Vilket av de tva alternativen for dubbelspar pa strackan genom Varberg, en tunnel under

staden eller ett stligt spar, vore samhallsekonomiskt mest 16nsamt?

1.3 Disposition
Studien &r indelad i sju kapitel. I inledningen ovan har studiens problem och syfte presenterats. |

foljande kapitel redogdrs for studiens metodologiska stallningstaganden och vilket material som
legat till underlag for studiens resultat. | kapitel 3 respektive 4 foljer en mer djupgaende
genomgang av den teori som samhallsekonomisk analys bygger pa samt en framstallning av den
specifika typ av analys som tillampas i denna studie. | kapitel 5 introduceras studiens tva



analysobjekt och satts i ett storre sammanhang, vilket ar relevant for forstaelsen for studien men
saknar betydelse for dess resultat. Karnan i studien ligger i kapitel 6, dar de tva analysobjekten
analyseras enskilt i tur och ordning. Kapitlet avslutas med en sammanstallning av resultatet for
att kunna besvara forskningsfragan. Sist fors en avslutande diskussion i det sjunde kapitlet dar

slutsatserna av analysen relateras till studiens syfte.

2. Tillvagagangssatt

Har redogors for de metodologiska val som studien baseras pa. Eftersom fallet med
jarnvagsprojektet i Varberg star i fokus for studien kan den Kklassificeras som en
teorikonsumerande studie enligt definition av Esaiasson et al. (2012, s. 41f). Teorin som
konsumeras ér i det har fallet valfardsteori och den praktiska tillampningen av denna utgors av
CBA, eller cost benefit-analys. Darfor gors i detta kapitel en kort redogoérelse for hur CBA
appliceras och varfor det ar en relevant metod, medan en mer utforlig teorigenomgang sker i

kapitel 3 och en beskrivning av CBA sker i kapitel 4.

2.1 Metod
For att kunna besvara studiens fragestiallning om vilken av de tva foreslagna

jarnvagsstrackningarna genom Varberg som ar mest samhallsekonomiskt I6nsam &mnar den hér
studien att utfora en cost benefit-analys, som &r en vedertagen metod for att utvéardera
samhéllsekonomisk lénsamhet. Cost benefit-analysen innebér att relevanta samhéllsekonomiska
effekter vérderas och beskrivs i monetdara termer, for att en jamforelse sedan ska kunna
genomforas. Den tillnandahaller alltsd ett systematiskt tillvagagangssatt for att gora
nivaskattningar, vilket ar nédvandigt for att kunna dra en slutsats kring vilket alternativ som &r
battre eller sdmre ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Cost benefit-analys &r en beprovad
metod som ofta anvénds av myndigheter for att utvérdera projekt som inte ar l6nsamma ur ett
strikt foretagsekonomiskt perspektiv. | synnerhet offentliga infrastrukturprojekt, sasom
anlaggande av motorvéag och jarnvag, utvarderas med hjalp av CBA eftersom de bade innebéar
stora kostnader for skattebetalarna och stora ingrepp i natur- och stadsmiljo.

Ett viktigt steg i cost benefit-analysen &r att tydligt avgransa studien i tid och rum. Detta

eftersom alla nyttor och kostnader maste vara direkt hanforbara till projektet som analyseras.



Denna studie har avgransats till de tva foreslagna jarnvéagsstrackningarna genom Varberg. Vidare
avgransningar sker i analysen, da endast de samhallsekonomiska effekter som bedéms vara
relevanta lyfts fram. Eftersom denna studie sker ex-ante, alltsd innan projektet i fraga &r
genomfort, sker avgransningen i tid till projektets forvantade ekonomiska livslangd. Metoden
avser att analysera de specificerade fallen, vilket innebér att fokus ligger pa intern validitet. Det
finns alltsa inga avsikter att dra generella slutsatser utifran resultatet.

Cost benefit-analysen som metod ar beroende av tillgang till information om, och
varderingar av de samhallsekonomiska effekter som &r relevanta for analysen. For att resultatet
ska bli rattvisande och jamforbart ar det foljaktligen viktigt att dppet och tydligt redogdra for
vilka data som legat till grund for analysen. Om data saknas och luckor i analysen uppstar ska
detta redovisas, sa att det gar att ta stallning till studiens validitet. Genom att tydligt redogora for
vilken information som anvands i cost benefit-analysen, vad som saknas och vilka andra faktorer
som kan tankas paverka resultatet, uppnas kravet pa intersubjektivitet (Ekengren & Hinnfors,
2012, s. 73f).

Vanligtvis faststalls och utvarderas ett nollalternativ ndr en cost benefit-analys
genomfors. Detta for att kunna jamfora hur det planerade projektet forhaller sig till att inte gora
nagot alls (Trafikverket, 2012, s. 16). | denna studie faststalls inget nollalternativ, eftersom syftet
hér &r att jamfora ett redan faststéllt projekt med ett hypotetiskt alternativ.

For att besvara fragan om vilket av de tva alternativen som ar mest I6nsamt, eller minst
olonsamt, kommer en nettonuvardeskvot (NNK) att tas fram for bada alternativen. Denna
berdknas genom att alternativets nettonuvéarde (NNV) stélls i relation till investeringskostnaden

(G), enligt ekvation 1.

MY _NNK
G

(ekvation 1)

Nettonuvérdeskvoten talar om hur mycket avkastning projektet ger per investerad krona.
Foljaktligen innebdr en negativ nettonuvardeskvot att projektet ar olonsamt (Trafikverket, 2012,
s. 18). | denna studie kommer nettonuvardeskvoten for bada alternativen att jamforas for att se

vilket som &r mest samhéllsekonomiskt I6nsamt.



2.2 Material
Det empiriska materialet till denna analys har framst inhdmtats fran Trafikverket och dess

foregangare Banverkets publikationer och utredningar. | forstudien och jarnvagsutredningen for
projektet beskrivs bada alternativen ingdende. For att komplettera och uppdatera dessa kallor har
tjansteman med ansvar for projektet pa Varbergs kommun och Trafikverket konsulterats.
Riktlinjer och rekommendationer for samhallsekonomiska kalkyler inklusive aktuell monetér
vérdering av effekter har hamtats fran den senaste versionen av ASEK?. Syftet med detta &r att i
denna analys i sa stor utstrackning som majligt arbeta enligt samma metod som myndigheterna. |
de fall avsteg har gjorts fran ASEK:s rekommendationer har detta angetts i texten.

Vidare har vardering av bostader inhdmtats fran en lokal méklare i Varberg och
resandestatistik har tagits fran Oresundstagen. Prognoser for framtida resande har hamtats fran
Trafikverket.

3. Teori

| detta kapitel presenteras de teorier som utgor grunden for samhéllsekonomiska kalkyler, och
darmed dar av relevans for denna studie. Det 6vergripande vetenskapliga falt som behandlar
ekonomi ur ett samhallsperspektiv ar nationalekonomin. Denna vetenskap kan indelas i tva
huvudspar; ett makro- och mikroperspektiv. Som prefixen antyder behandlar makroekonomin de
stora ekonomiska frdgorna pd en mer aggregerad niva, exempelvis inflation, arbetsloshet och
konjunktursvangningar (Fregert & Jonung, 2010). Mikroekonomin & andra sidan kan forenklat
sdgas behandla det ekonomiska beteendet hos enskilda aktcrer, exempelvis individer, hushall,
foretag, med flera (Lundmark, 2010, s. 22). For denna studies vidkommande &r det just ett

mikroekonomiskt perspektiv som kommer att sta i centrum.

3.1 Neoklassisk teori
Den nationalekonomiska teori som forst introducerade mikroperspektivet pa bredare front var

den neoklassiska (Palsson Syll, 2007, s. 189). De tidigare klassiska nationalekonomerna under
17- och 1800-talet, sasom Adam Smith, ofta omnamnd som nationalekonomins fader, hade i

huvudsak intresserat sig for fordelningsfragor, tillvaxt och utveckling pa lang sikt, det vill saga

2 Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet. En samradsgrupp som
ligger under Trafikverket.



makroaspekter av ekonomin (Sandelin, Trautwein & Wundrak, 2001, s. 33ff). Neoklassikerna a
sin sida var framst inriktade pa att studera marknadens prisbildningsprocess och hur den pa kort
sikt kunde skapa en optimal och effektiv resursallokering. Det som gjorde att neoklassikerna fick
sitt stora genombrott pa 1870-talet, och som kom att revolutionera nationalekonomin, var
framlaggandet av marginalnyttoteorin. Denna teori skiljer sig fran de tidigare klassiska teorierna
genom att fora in konsumenten och efterfragesidan som en komponent i analysen av varors
prisbildning. Tidigare hade de klassiska ekonomerna snarare betonat produktionskostnadernas
betydelse vid prisséttning, inte minst genom arbetsvardeslaran (Sandelin, Trautwein & Wundrak,
2001, s. 79f).

Bakgrunden till termen neoklassisk teori menar Sandelin, Trautwein & Wundrak (2001,
s. 79) harrora fran en artikel av Thorstein Veblen publicerad ar 1900. Veblen avsag med denna
bendmning att poéangtera hur den neoklassiska teorin genom utilitarismen delade en gemensam
grund med de Kklassiska ekonomerna. Utilitarismen ar en normativ teori inom etiken som
foresprakar att den ratta handlingen ar den som maximerar nyttan, genom att maximera utfallet
av lycka och minimera utfallet av lidande. (Kymlicka, 1995, s. 17ff)

Utilitarismen i dess moderna tappning utformades av Jeremy Bentham i bérjan av 1800-
talet, som var den forste att gora ansatser att mata och kalkylera nytta (Palsson Syll, 2007, s.
191). Detta sammanfaller med hur neoklassikerna i sitt framstallningssatt av ekonomin alltmer
nadrmade sig naturvetenskapen genom en okad matematisering och skapandet av modeller.
Tidigare hade den ekonomiska forskningen snarare anvant sig av humanistiska metoder
(Sandelin, Trautwein & Wundrak, 2001, s. 80).

Att individer och foretag soker maximera sin nytta eller vinst ar ett centralt antagande
inom nationalekonomin. Lika centralt ar rationalitetsantagandet; att individer kan ta stéallning till
vilka val som maximerar dennes nytta. Rationalitetsantagandet bygger i sin tur pa tre axiom; att
en individs preferenser & kompletta, att konsumtionsvalen &r transistiva, samt principen om
icke-méttnad, det vill sdga att en individ foredrar mer av en vara &h mindre (Lundmark, 2010, s.
100f).

Idén om nyttomaximering ar dock inte ny for den moderna nationalekonomin. Tvértom
fordes utilitaristiska tankar fram redan av Platon under antiken (Palsson Syll, 2007, s. 191).
Detsamma géller det ekonomiska tdnkandet i stort. De dldsta skriftliga kallorna som behandlar

ekonomiska sporsmal harstammar fran just antikens Grekland, och flera av de ekonomiska



begrepp som ar aktuella &n idag forekom redan da. Detta aterspeglas pa ett traffande satt av att
sjalva ordet ekonomi kommer fran grekiskans oikonomia, med betydelsen hushallning (Sandelin,
Trautwein & Wundrak, 2001, s. 11).

Sjalva ordet hushallning indikerar ytterligare ett av nationalekonomins allra mest centrala
antaganden; att samhéllets resurser ar knappa. Denna knapphet uppstar av konflikten mellan
begransade resurser och obegransade begér. Detta gor att individer tvingas valja mellan olika
alternativ, vilket ger upphov till begreppet alternativkostnad. Alternativkostnaden for ett val &r
det alternativ som maste forsakas genom detta val. (Lundmark, 2010, s. 21f).

Till foljd av resursers knapphet uppstar enligt Lundmark (2010, s. 22) fragor som varje
ekonomiskt system maste ta stallning till; inte minst vilka varor och tjanster som ska produceras
samt i vilka kvantiteter. Den neoklassiska teorin foresprakar i likhet med den klassiska teorin en
fri marknad i fullstandig konkurrens, da kan marknadens prismekanism styra den ekonomiska
aktiviteten till vad som &r mest effektivt. Denna prismekanism har av Adam Smith bendmnts
som den osynliga handen (Lundmark, 2010, s. 26). Det finns dock omstéandigheter som gor att
marknaden inte alltid fungerar optimalt, vilket omndmns marknadsmisslyckanden. En nidrmare

redogorelse for marknadsmisslyckanden presenteras i avsnitt 3.3 nedan.

3.2 Valfardsteori
Den neoklassiska ekonomiteorin satte fokus pa individen och skapade pa sé satt en ny forstaelse

for skeenden inom nationalekonomin. Den neoklassiska revolutionen innebar ocksa en tydligare
atskillnad mellan ekonomisk teori och dess tillampning pa ekonomiska och samhalleliga
problem. Palsson Syll (2007, s. 315) skriver att det var utifran denna fokusering pa relationen
mellan teori och tillampning som vélférdsteorin véxte fram som en separat del av
mikroekonomin.

Vilfardsteorin amnar definiera samhallsekonomisk effektivitet och pa sa sétt avgora om
en ekonomisk atgard oOkar eller minskar valfarden i samhéllet. Definitionen av
samhallsekonomisk effektivitet har utvecklats ur Vilfredo Paretos begrepp paretooptimum. Detta
innebér att fordelningen av resurser ar samhéllsekonomiskt effektiv nér ingen annan férdelning
av resurserna kan gora att en person far det dannu béttre utan att ndgon annan far det samre
(Boardman et al, 2001, s. 26). Ett sddant samhallstillstind s&gs vara paretooptimal.

Enligt Milward kan paretokriteriet brytas ner i fyra underliggande kriterier (Brent, 2006,



s. 36f). For det forsta bygger det pad en individualistisk syn pa valfarden som innebar att
samhaéllets nytta ar summan av alla medborgares nytta. Att gora samhéllet battre ar alltsa samma
sak som att gora det battre for de enskilda individerna. Den hér tanken bygger pa den
utilitaristiska idén om nyttomaximerande (Palsson Syll, 2007, s. 324). Féljaktligen maste man ta
reda pa hur man ska ga till vaga for att gora det battre for individerna i samhallet. Har utgar man
fran den nationalekonomiska synen pa individen, vilket innebar att individens nytta bestams
endast av de varor och tjanster som denne konsumerar (Brent, 2006, s. 37). Det andra kriteriet
innebar alltsa att man kan bortse fran icke-ekonomiska faktorer nar man undersoker vad som
skapar nytta for samhallet. For det tredje kravs det att individen accepterar att han eller hon sjalv
ska bedoma vad vélfard innebar och dessutom kan och vill goéra detta. Sist men inte minst
kommer pareto-optimalitet, da man ska bedéma huruvida férandringar i samhallet faktiskt gjort
det battre for nagra individer, utan att géra det samre for andra.

Kritik har riktats mot pareto-kriteriet fran olika hall. En tung invandning &r att det &r
omojligt att leva upp till — i den komplexa verkligheten finns det alltid individer som missgynnas
av olika insatser (Brent, 2006, s. 38). Dessutom kan olika individer ha olika ambitionsniva, eller
rent av gora felaktiga bedémningar vilket paverkar den upplevda nyttan (Palsson Syll, 2007, s.
324). Sist men inte minst tar paretokriteriet inte hansyn till férdelningen mellan individer, eller
grupper av individer (Soderqvist, Hammer & Gren, 2004, s. 68). For att rada bot pa nagra av
dessa problem har pareto-kriteriet kompletterats av senare forskare. Kaldor/Hicks-kriteriet &mnar
att ta hansyn till situationer da det finns bade vinnare och férlorare genom att stipulera att om de
som vinner pa forandringen kan kompensera de som forlorar och fortfarande tjana pa
forandringen anses vélfarden i samhéllet ha 6kat (Mattsson, 1988, s. 63). Detta kriterium kallas
aven for potentiell pareto-forbattring. Det undersdker dock endast om resurser kan omfordelas,
men stéller inget krav pa att sa dven ska ske. Detta har lett till ytterligare problematisering och
metoder for att vikta analysen och kompensera forlorarna har tagits fram (Mattsson, 1988, s. 63;
Brent, 2006, s. 44f).

I samhallsekonomiska analyser anvénder man sig av potentiell pareto-forbattring nér
samhéllsekonomisk effektivitet ska berdknas, vilket motiveras pa flera satt (Boardman et al,
2001, s 30). Forutom att Kaldor/Hicks-kriteriet ar praktiskt genomforbart, till skillnad fran det
ursprungliga pareto-kriteriet, rdknar man med att om det tillampas konsekvent inom olika

samhéallsomraden kommer olika individer vara vinnare och forlorare, vilket gor att det jamnar ut



sig i langden. Vidare anser man att projekt som gynnar samhallet i stort kommer alla individer
till nytta genom att starkare samhallen har béattre chans att ta hand om sina mindre bemedlade
medborgare. Dessutom kan tillampningen av samhéllsekonomiska analyser minska chansen att
starka, organiserade samhallsgrupper gynnas mer &n svaga, icke-organiserade grupper, vilket ar

en risk inom det representativa politiska systemet (Boardman et al, 2001, s 30).

3.3 Marknadsmisslyckanden
Idén om den fria, perfekta marknaden ar en central teoretisk modell inom mikroekonomin, vilket

har redogjorts for ovan. Tillampad inom vélfardsteorin ar tanken att den perfekta marknaden
alltid producerar paretooptimala I6sningar pa samhallets problem (Nas, 1996, s. 18; Soderqvist,
Hammer & Gren, 2004, s. 64). Den perfekta marknaden kénnetecknas av vissa kriterier (Nas,
1996, s. 19; Lundmark, 2010, s. 258f). Alla aktorer pa marknaden har tillgang till fullstandig
information, som de kan anvanda for att gora rationella val och pa sa satt maximera sin nytta.
Varorna som bjuds ut pa marknaden ar homogena och priset pa varorna bestams av efterfragan
och utbud. Det finns ett stort antal producenter och konsumenter, och ingen ska vara inflytelserik
nog att kunna paverka prisbildningen egenhandigt. Det finns inga ekonomiska, tekniska,
administrativa eller institutionella hinder for nya producenter att ta sig in pa marknaden, eller for
gamla att lamna den.

Nar en marknad lever upp till dessa kriterier fungerar den optimalt och tar da hansyn till
alla effekter som produktionen och konsumtionen skapar. Aven sadant som man kanske inte
vanligtvis betraktar som varor, som exempelvis miljovarden, bevarandevarden och kulturella
varden, har ett pris som inkluderas i de varor som produceras och konsumeras. Priset pa en vara
pa den perfekta marknaden satts dar producenternas marginalkostnad ar lika med
konsumenternas marginella betalningsvilja (SIKA, 2009, s, 14). Detta innebér att marknadens
jamvikt sammanfaller med paretooptimum — eftersom alla samhéllseffekter har ett pris kommer
den méngd varor (nytta) som den perfekta marknaden producerar vara samhallsekonomiskt
effektiv (Nas, 1996, s. 20; Soderqvist, Hammer & Gren, 2004, s. 64). Den perfekta marknaden &r
dock endast en teoretisk modell av ett idealtillstand. I verkligheten finns sallan fullstandig
information for varken konsumenter eller producenter, det férekommer imperfekta marknader,
kollektiva varor som saknar pris och inte minst externa effekter. Dessa situationer, och andra
situationer som gor att marknaden inte lever upp till idealtillstandet, samlas under begreppet

marknadsmisslyckanden.



Staten ansvarar for att motverka och kompensera fér de marknadsmisslyckanden som
uppstar. Detta sker dels genom att beskatta eller subventionera negativa, respektive positiva,
externa effekter och dels genom att ansvara for sadant som marknaden inte klarar av, exempelvis
att tillhandahalla kollektiva varor och att omfordela resurser. Syftet med detta ar att kompensera
for de problem som uppstar i samband med marknadsmisslyckanden och i langden uppna
samhéllsekonomisk effektivitet (Nas, 1996, s. 31; Dreze & Stern, 1994, s. 61). En tydlig
illustration av statens roll vid marknadsmisslyckanden &r negativa externa effekter, eller
externaliteter. Dessa uppstar nar en aktors verksamhet gar ut Gver en annan aktor, utan att den
senare kompenseras for detta. Ett exempel pa det har aterger Lundmark (2011, s. 364).
Pappersbruk brukar sléappa ut en svavelliknande doft som sprider sig runt fabriken. Detta skapar
en vélfardsforlust for de som bor néra fabriken, som inte kompenseras eftersom lukten inte &r
prissatt pa en marknad. Med hjélp av ett skuggpris (se avsnitt 3.5) kan dock lukten prissattas och
pa sa satt kan staten beskatta foretaget, eller pa annat satt gora sa att produktionen tar hansyn till

hela den samhéllsekonomiska kostnaden.

3.4 Miljéekonomisk teori
Ytterligare en gren av nationalekonomin som &r av relevans vid samhallsekonomiska kalkyler &r

miljoekonomisk teori. Denna skola borjade att vaxa fram under 1950- och 60-talet da olika
miljoforandringar borjade analyseras som ekonomiska problem. Teorin kan saledes ses som en
sammansmaltning av forskning inom bade ekologi och ekonomi (Soderqvist, Hammer & Gren,
2004, s. 11, 79). Utifran tidigare nationalekonomisk teori har detta forskningsamne i synnerhet
visat intresse for att besvara varfor det finns miljoproblem, hur naturen bor nyttjas, samt hur man
kan forandra aktorers beteende sa att optimalt nyttjande uppnas. (Sédergvist, Hammer & Gren,
2004, s. 49)

| flera avseenden gar miljéekonomisk teori i polemik med andra nationalekonomiska
antaganden. Palsson Syll (2007, s. 494) skriver exempelvis att “[d]en ekologiska ekonomin har
vént sig mot den neoklassiska teorins fixering vid rent penningméssiga faktorer”. Argumentet ar
att man genom en sadan fixering forbiser andra forhallanden som &r viktiga for interaktionen
mellan méanniskan och miljon. Utifran detta har foretradare for den miljoekonomiska skolan
vackt kritik mot hur man vanligtvis inom nationalekonomin avgor ifall nagot &r bra eller daligt

for samhallet.

10



Nationalekonomin baseras pa en antropocentrisk etik, det vill sdga att manniskan och
hennes varderingar star i centrum, samt en princip om individens suveranitet. Hur man vérderar
naturen och miljon tar darmed sin utgangspunkt i hur méanniskan varderar den. Soderqvist,
Hammer & Gren (2004, s. 68) menar dock att naturen i sig kan ha ett inneboende vérde,
oberoende av ménniskan, men att detta inneboende varde till féljd av antropocentrismen darmed
exkluderas i en ekonomisk analys.

Foresprakare av miljoekonomisk teori anser att ett kombinerande av ekologiska och
ekonomiska analysmetoder genom sin tvérvetenskaplighet kan ge en storre helhetssyn och
darmed ett battre beslutsunderlag vid ekonomiska analyser (Soderqvist, Hammer & Gren 2004,
s. 116f). Det bidrag som miljéekonomisk teori darmed kan lamna till samhallsekonomiska
kalkyler som analysmetod &r hur man kan vérdera miljon, exempelvis i form av ren luft, i
ekonomiska termer (Soderqvist, Hammer & Gren, 2004, s. 134f, 149ff).

3.5 Skuggpriser
| situationer da marknaden inte fungerar optimalt och man behover ta fram ett

samhéllsekonomiskt varde pa exempelvis en externalitet, ar skuggpriser ett viktigt instrument
(SIKA, 2008, s. 37). Det finns olika perspektiv pa hur ett skuggpris ska definieras, likval som det
finns manga metoder for att ta fram ett skuggpris. Dreze & Stern (1994, s. 59) definierar
skuggpris som kostnaden for de sociala mojligheter som resursen erbjuder. Utifran denna
definition kan man berdkna den marginella samhéllsnytta som varje extra enhet av resursen
skapar, och pa sa satt komma fram till vilket utnyttjande av resursen som &r samhéallsekonomiskt
effektivt (Dreze & Stern, 1994, s. 60).

Ofta handlar det dock om den omvénda situationen, att bedéma och hantera negativa
externaliteter. Vanligt forekommande exempel pa sadana situationer &r luftféroreningar och
buller. Metoderna for att ta fram skuggpriser delas grovt in i direkta och indirekta metoder
(Lundmark, 2010, s. 370f; SIKA, 2005, s. 15f). Direkta metoder paminner om hur man gor i
vetenskapliga undersokningar, da de baseras pa hypotetiska situationer och experiment. Exempel
pa det har ar enkatundersokningar eller kontrollerade studier. Indirekta metoder undersoker hur
méanniskor beter sig i verkliga situationer och anvander sig av marknadsmaéssiga vérderingar
genom att exempelvis se hur fastighetsvéardena paverkas av luftfororeningar. Direkta metoder har
fordelen att man far ett svar direkt fran berorda individer. Problemet kan vara att det ar svart for
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individen att sétta sig in i hypotetiska situationer och bedéma sin betalningsvilja for en sadan
situation. Fordelen med indirekta metoder &r att man observerar hur individer faktiskt agerar.
Svarigheten har kan vara att urskilja orsak och effekt av en specifik variabel (SIKA, 2005, s. 16).
Rekommendationer pa omradet utfardas av ASEK i Sverige och HEATCO inom EU.

4. CBA - Cost benefitanalys

| kapitel 3 redogjordes for de nationalekonomiska antagandena om resursers knapphet och att
manniskan &r rationell. Kapitlet redogjorde ocksd for den utilitaristiska principen och det
valfardsteoretiska pareto-kriteriet, som anger att samhéllet bor allokera sina resurser till de
aktiviteter som maximerar nyttan och vélfarden i samhéllet. Incitamentet for det offentliga att
ingripa i ekonomin baseras pa férekomsten av marknadsmisslyckanden, exempelvis marknadens
oférmaga att tillhandahalla kollektiva varor. Utifran dessa teoretiska utgangspunkter blir
samhéllsekonomiska analyser ett relevant verktyg for att avgora hur samhéllets resurser optimalt
bor anvandas.

Samhallsekonomiska analyser ar ett samlingsbegrepp som innefattar ett flertal metoder
med olika benamningar, som har olika tillimpbarhet beroende pa vad som ska analyseras. Vissa
av dessa begrepp dr mer eller mindre synonyma, exempelvis “cost effectiveness-kalkyler”,
“kostnadseffektskalkyler” eller “kostnadseffektivitetskalkyler” (Mattsson, 1988, s. 69). Denna
studie kommer ej att redogdra narmare for dessa dvriga analysmetoder, utan kommer att fokusera
sig till den metod som vanligen benamns cost benefit-analys. Det dr ocksa denna term, samt dess
forkortning CBA, som denna studie hadanefter kommer att anvanda sig av. | detta kapitel

presenteras vad en cost benefit-analys ar, nér den ar anvandbar, samt dess olika steg.

4.1 Tillampbarhet
Samhéllsekonomiska kalkyler i allménhet och CBA i synnerhet behdvs inom den offentliga

sektorn for att skapa underlag till beslut i situationer dar ett bredare perspektiv an det rent
ekonomiska ar relevant. Klassiska foretagsekonomiska kalkyler beaktar endast faktorer som
berdr den egna organisationens ekonomiska stéllning, medan en samhéllsekonomisk kalkyl
beaktar alla effekter som ar relevanta for samhallet (SIKA, 2008, s. 13). Med samhallet asyftas

har inte staten, utan alla individer. Exempel pa effekter som bor inkluderas i en
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samhéllsekonomisk kalkyl ar foérutom hur alla individer paverkas, aven hur miljo, framtida
generationer och olika socioekonomiska grupper paverkas (Nas, 1996, s. 2).

Ett talande exempel pa det har aterger Mattsson (1988, s. 1). Nar en ny tunnelbanelinje
skulle byggas i London visade en foretagsekonomisk kalkyl att projektet, trots okat resande,
skulle leda till mindre intakter. Detta pa grund av att biljettsystemet var utformat efter resans
langd, och den nya tunnelbanelinjen skulle férkorta manga resenarers resvag. Enligt detta resultat
var projektet alltsa inte vart att satsa pa. Man gjorde dock dven en CBA som tog hansyn till andra
effekter, sasom restidsvinster och 6kad bekvamlighet, som skapade andra nyttor i samhéllet &n
de rent ekonomiska. Denna visade tvartom att projektet vore lénsamt ur ett samhéllsekonomiskt
perspektiv. Resultatet av en samhéllsekonomisk kalkyl uttrycks alltsa i 6kad eller minskad
valfard, till skillnad fran foretagsekonomiska kalkyler som uttrycks i penga- och kapitalfloden
(Nas, 1996, s. 8).

Den kritik som framférts mot samhéllsekonomiska kalkyler och CBA grundar sig i stor
utstrackning pa att det ofta uppstar osakerheter och brister i analysen nar modellen tillampas i
verkligheten (SIKA, 2005, s. 28; Boardman et al, 2001, s 474f). Detta beror pa att det ofta inte
finns nagot ratt eller fel, utan det &r upp till den som utfér analysen att gora en bedémning av
exempelvis vilka effekter som ska tas med och hur skuggpriser ska beréknas. Foljaktligen finns
risken att analysen praglas av ett visst matt av subjektivitet vilket kan ligga till grund for
ifragasattande. Det blir darfor extra viktigt for den som utfor en CBA att vara transparent och
tydligt redogdra for hur man gatt till vaga och vilka brister som finns, sa att den som tar del av

analysen kan ta stéllning till dess tillampbarhet.

4.2 Olika typer av CBA
CBA kan delas in i tva huvudsakliga kategorier beroende pa kalkyltidpunkt. Den vanligaste

formen &r en ex ante-kalkyl, med den latinska betydelsen att kalkylen genomfors fore projektets
genomfdrande. Den andra formen av CBA ar en ex post-kalkyl, som genomfors efter ett projekts
genomfdrande (Mattsson, 1988, s. 66).

Anvandningsomradet for en ex ante-kalkyl ar att den kan ge ett direkt och omedelbart
bidrag till beslutsfattandet infor implementeringen av ett specifikt projekt. Eftersom kalkylen
genomfors fore det att ett projekts kostnader och nyttor har realiserats bygger denna typ av
kalkyler helt pa uppskattningar, av varierande precision. En ex post-kalkyl & andra sidan har en
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nérmast obetydlig roll for beslutsfattandet i ett enskilt projekt, eftersom att det specifika projektet
redan ar genomfort och dess kostnader redan ar uppkomna och odterkalleliga. Daremot kan ex
post-kalkyler ha ett bredare anvandningsomrade och utgora ett viktigt bidrag till beslutsfattares,
tjansteméns och akademikers larande, genom att ge information om hur utfallet av en viss typ av
projekt brukar bli. De kan saledes anvandas som underlag for de uppskattningar av kostnader och
nyttor som behdver goéras for andra, framtida projekt (Boardman et al, 2001, s. 3).

Utover dessa tva kategorier av CBA finns ytterligare tva blandformer. Den ena ar en
CBA som utfors in media res, det vill sdga under projektets livslangd. Saledes kommer en sadan
studie att ha inslag av bade ex ante- och ex post-analys. Den andra blandformen &r en komparativ
sadan, som jamfor en ex ante-analys med en ex post-analys for ett och samma projekt. Denna typ
av CBA anvénds huvudsakligen for att utvardera CBA som verktyg, for att kunna saga nagot om
dess tillforlitlighet (Boardman et al, 2001, s. 3)

En ytterligare indelning som kan gdras &r skillnaden mellan traditionell och modern
CBA. Skillnaden bestar i vilka delar av det ekonomiska resursproblemet som behandlas. Detta
problem kan delas in i tre komponenter; vad ska produceras, hur skall produktionen ske och hur
skall resultatet av produktionen fordelas. En traditionell CBA bygger pa den utilitaristiska etiken,
att det bara ar omfattningen av nyttan i samhallet som réknas, och hanterar darmed bara de tva
forstndmnda av dessa problem, men utelamnar det sistndmnda inkomstfordelningsproblemet.
Traditionell CBA tar med andra ord bara hansyn till den samhallsekonomiska effektiviteten. En
modern CBA & andra sidan inkluderar fordelningsaspekten, vilket gor att man bade véger in
effektivitet och réttvisa i analysen. | praktiken ar traditionell CBA den vanligast tillampade
metoden, inte minst inom transportsektorn (SIKA, 2008, s. 27ff).

Da traditionell CBA endast tar hansyn till den ekonomiska effektiviteten kan finansiella
transaktioner uteldmnas ur kalkylen, eftersom Overféring av pengar i form av skatter,
subventioner eller transfereringar enbart utgér en omférdelning av resurser. Nettoeffekten av de
finansiella transaktionerna blir noll eftersom att den negativa effekten hos den betalande parten
ar lika stor som den positiva effekten hos den mottagande parten (SIKA, 2008, s. 35; Nas, 1996,
s. 167). Det finns dock en metod for att vaga in fordelningsaspekter dven i en traditionell CBA,
genom att summera producent- och konsumentdverskott samt budgeteffekter i den offentliga
sektorn (SIKA, 2008, s. 35). Med konsumenttverskott avses néar en konsument &r villig att betala

ett visst belopp for en vara eller tjnst, men det faktiska priset understiger detta varde. I likhet
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med begreppet konsumentdverskott innebédr producentdverskott att en varas eller tjansts
marknadspris Overstiger det varde som producenterna behdver for att tdcka sina kostnader
(Lundmark, 2010, s. 156f; 279f).

4.3 Kalkylens olika steg
Hur en cost benefit-analys bor struktureras avgors till viss del av vilken typ av projekt som ska

utvéarderas. | nedanstaende avsnitt redogors for nagra steg som ar grundlaggande for alla cost

benefit-kalkyler.

4.3.1 Avgransning och identifiering av effekter
For att cost benefit-kalkylen ska bli konsekvent genomford &r det viktigt att fran borjan tydligt

redogora for hur projektet som ska analyseras ser ut och vilka egenskaper det har (Mattsson,
1988, s 13; Trafikverket, 2012, s. 16). Om det exempelvis géller byggande av en ny jarnvég ska
de olika strackningarnas egenskaper redovisas, sa att man senare kan ta hansyn till relevanta
effekter och jamfora alternativen sinsemellan. Om endast ett alternativ finns ska ett nollalternativ
definieras, sa att det foreslagna projektet kan jamforas med ett fortsatt brukande av den befintliga
anlaggningen. Nésta steg ar att bestdmma projektets livslangd, eftersom endast kostnader och
nyttor som uppstar under denna period ska inkluderas i kalkylen. Om projektets ekonomiska
livslangd &r langre an kalkylperioden ska ett restvarde berdknas till slutet av kalkylperioden
(SIKA, 2008, s. 35).

Né&r projektet &r tydligt avgransat i tid och rum ska relevanta samhallseffekter
identifieras. | fallet med en ny jarnvdg kan exempelvis tidsbesparingar for resendrer utgora en
samhallsnytta och Okat buller for boende vid jarnvégen en kostnad (Mattsson, 1988, s 14;
Trafikverket, 2012, s. 17). | teorin ska alla tankbara effekter identifieras, men av praktiska skél
avgransar man sig till effekter som kan tankas paverka kalkylen (SIKA, 2008, s. 35). Har ska
aven de effekter som ett nollalternativ kan tankas fa identifieras.

4.3.2 Kvantifiering och vardering
Nésta steg i analysen innefattar att kvantifiera de effekter som man har beddmt som relevanta.

Det innebér att effekterna ska matas i den enhet som &r brukligt (Mattsson, 1988, s. 14f; Salas,

2012, s. 38). Utifran exemplet ovan med en ny jarnvag sker kvantifieringen av tidsbesparing for
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resenarer pa den nya jarnvagen foljaktligen i minuter, och 6kat buller for boende langs den nya
jarnvagen i decibel.

Ett av de mest centrala — och ofta svaraste — momenten i en cost benefit-analys &r att
vardera effekter i monetara termer. Det ar pa denna punkt som den samhallsekonomiska kalkylen
framst skiljer sig fran den foretagsekonomiska, eftersom vérderingen av effekterna ska baseras
pa privat och social nytta for alla medborgare (Brent, 2006, s.4f; SIKA, 2008, s. 48). Det innebar
att dven effekter som ar prissatta pa en marknad kan behova ifragasattas, eftersom marknader
ofta inte fungerar optimalt och darmed inte satter priser som &r samhéllsekonomiskt effektiva
(Nas, 1996, s. 62). | sadana fall bor marknadspriset justeras innan det anvénds i kalkylen.

Nar effekter saknar marknadspris helt och héllet maste skuggpriser tas fram (se kapitel
3.5). Eftersom varderingen ska baseras pa individens nytta utgar man ofta fran vilken
betalningsvilja som finns for att erhdlla, alternativt slippa, en effekt. Utifran exemplet med
jarnvagen ovan blir alltsa den springande punkten hur mycket resenérerna ar beredda att betala
for forkortad restid, respektive hur mycket de boende &r beredda att betala for att slippa Okat
buller. Som ett exempel kan ndamnas att ASEK i sin senaste rapport varderar aktid med regionala
tag till 107 kr per timme for arbetsresor och 80 kr per timme for privata resor, och buller fran
jarnvag vid 60 decibel utomhus till 3838 kr per person och ar (ASEK, 2014). Vilka varden som

ar aktuella maste forstas bedomas utifran varje enskilt fall.

4.3.3 Diskontering
Eftersom en kalkyl kan ha en tidshorisont pa flera decennier blir det en nédvéandighet att rakna

om framtida kostnader och intakter till ett nuvarde for att skapa jamforbarhet dver tiden, sa
kallad diskontering. For att kunna genomfora en sadan omrékning kravs darmed bade en bestamd
livslangd for kalkylen samt en kalkylranta (Salas, 2012, s. 27). Metoden som anvands bendmns

nuvardesmetoden och kan beskrivas genom nedanstaende matematiska formel. Se ekvation 2.

NV K K = kapitalbelopp
- r = diskonteringsranta
(1+r)™ n = kalkylperiod

(ekvation 2)
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Valet av kalkylranta &r av stor betydelse for analysens resultat. Ett felaktigt val av
kalkylranta kan darmed ge ett missvisande resultat. Aven kalkylens tidshorisont kan vara
avgorande for kalkylens resultat. Att ha ett langsiktigt perspektiv ar generellt av godo, men ju
langre perspektivet ar desto storre blir ocksa osakerheten eftersom att det inte finns saker
kunskap om framtiden (Salas, 2012, s. 41f). | detta sammanhang bor ndmnas att ett projekts

tekniska livslangd inte behdver motsvara kalkylens tidshorisont (SIKA, 2008, s. 35).

4.3.4 Kéanslighetsanalys
CBA bygger, som tidigare angivet, till stor del pa uppskattningar. Dessa é&r till sin natur osakra.

Genom att variera vissa av de ingaende vardena i kalkylen kan hansyn tas till denna osakerhet.
Den vanligaste variabeln att variera i en kanslighetsanalys &r kalkylrdntan, eftersom att
ranteforandringar oundvikligen kommer att ske pa lang sikt. Andra variabler som kan varieras &r
kvantiteterna och vardena pa projektets kostnader respektive nyttor, alternativt dess skuggpriser.
Aven projektets livslangd kan varieras i kalkylen. Ett projekt kan sagas vara robust om kalkylen
uppvisar en samhéllsekonomisk lonsamhet trots att vissa av de ingaende variablerna forandrats
pa ett ogynnsamt satt (Salas, 2012, s. 42f).

Boardman et al (2001, s. 166f) presenterar olika satt att genomfora en kanslighetsanalys.
Ett alternativ ar att gora en partiell kénslighetsanalys, dar en enstaka variabel férdndras medan
ovriga variabler forblir konstanta. Denna metod anvands med fordel vid de variabler som
analytikerna anser vara av storst vikt och bedémer som mest osdkra. En andra metod &r en
jamforelse mellan ett basta och sdmsta tankbara scenario. Denna metod innebér att man anvander
sig av de forsiktigaste och minst gynnsamma uppskattningarna i en kalkyl och jamfor det mot en

kalkyl med mer rimliga uppskattningar.

5. Presentation av fallet
| detta kapitel presenteras en relevant bakgrund av fallet for denna studie samt de tva

analysobjekt som studien kommer att utvérdera. Den aktuella jarnvagsutbyggnaden av strackan
genom Varberg som &r denna studies fokus ar i grunden endast en liten del av en storre
utbyggnad av Vastkustbanan som helhet, vilken har pagatt under en lang tid. Vastkustbanan
stracker sig fran Goteborg via Halmstad och Helsingborg anda ner till Lund, och ansluter dar till
jarnvagen vidare mot Malmé och Képenhamn, vilket gor banan till en stomme i véstra och sédra

Sveriges jarnvagsnat. Trafikverket (2014a) omnadmner banan som en av Sveriges viktigaste
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jarnvagsforbindelser, och anger tre viktiga skal for utokning till dubbelspar. Trafikverket menar
att en modern dubbelsparig jarnvag skulle majliggora fler transporter av gods pa jarnvégen,
skapa béttre pendlingsmojligheter for arbete och studier, samt utgora en viktig lank for den
langvéaga tagtrafiken mellan Oslo, Géteborg och Képenhamn. En kapacitetshdjning blir darmed
en viktig forutsattning for ett hallbart framtida transportsystem av gods och ménniskor.

Tidigare var stora delar av banan enkelsparig, men idag ar 85 procent dubbelsparig.
Bland de fa enkelspariga flaskhalsar som aterstar hor just strackan genom Varberg (Trafikverket,
2014a). En utbyggnad av denna stracka utreddes forsta gangen 1988, och har sedan dess utretts i
flera omgangar. Till de ursprungliga alternativen hérde bland annat att expandera den befintliga
jarnvagsstrackningen i ytlage, en jarnvagstunnel under centrala Varberg, samt jarnvagsspar och
station Gster om staden. Efter en forstudie fran Banverket ar 2000 beslutades att en fordjupad
jarnvagsutredning av olika tunnellésningar skulle genomforas, och dvriga alternativ avfardades.
Det Ostliga alternativet ansags bland annat leda till sémre samhallsutvecklingseffekter och
minskat resande (Banverket, 2000, s. 63). Ar 2003 beslutade Banverket vilket av de olika
tunnelalternativen man skulle ga vidare med. Regeringen beslutade om tillatlighet ar 2013, vilket
innebar att planlaggningsarbetet kunde borja. Projektering av tunneln beréknas kunna paborijas ar
2016, och byggprocessen forvantas paga mellan ar 2019 och 2024 (Trafikverket, Varbergs
kommun, 2013).

Det finns dock medborgare i VVarberg som é&r kritiska till tunnelbygget. En grupp som har
slutit sig samman i protest mot tunneln &r en férening kallad Ostra Sparet, vilka forordar att
jarnvagen istallet bor dras i ett spar dster om staden, enligt forslaget som avfardats av Banverket.
Foreningen har jamfort denna 16sning med anldggningen av dubbelspar forbi den narliggande
orten Falkenberg, déar den nya jarnvagen drogs Oster om staden, istéllet for att byggas ut langs
den tidigare enkelspariga strackningen genom staden.

Har bor dock anmarkas att forutsattningarna i Falkenberg var annorlunda gentemot hur
forutsattningarna ser ut i Varberg. Enligt en tjansteman pa Trafikverket®, som varit involverad i
bada projekten, finns det ett par faktorer som skiljer sig. Dels var det farre resenarer pa
Vastkustbanan som skulle till eller fran Falkenberg, vilket gjorde det mer gynnsamt med en
genare strackning utanfor staden for forbipasserande resenérer. For Varbergs del ar andelen som

reser in eller ut fran staden storre, och darmed missgynnas fler av en perifer station. En

3 Samtal med Per Rosquist 6ver telefon 2014-03-20.
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ytterligare aspekt &r att Falkenberg &r en glesare och mer utspridd stad an Varberg, vilket innebar
att inte lika manga gynnades av en central station. En tredje aspekt relaterat till detta ar att
tillgangligheten till den nya stationen i Falkenberg &r battre dn vad en 0stlig station i Varberg
skulle bli, som skulle behdva placeras langre bort fran centrum an vad som var fallet i
Falkenberg.

De olika jarnvagsstrackningarna genom Varberg illustreras i bilaga 1.

6. Resultat och analys
| detta kapitel redogors for de effekter i form av kostnader och nyttor som respektive alternativ

medfor. FOrst presenteras vardena for tunnelalternativet, dérefter vardena for alternativet med ett
ostligt spar. Analysen kommer i sa stor utstrackning som mojligt att utformas efter de
rekommendationer fran ASEK som utkom den forsta april 2014 (ASEK, 2014). ASEK ar en
samradsgrupp som lyder under Trafikverket och rekommendationerna galler for
samhallsekonomiska analyser inom transportsektorn.

Enligt rekommendationerna ska kalkylperioden vara lika med beraknad ekonomisk
livslangd och réaknas fran det ar da analysobjektet tas i bruk. For ny jarnvag berdknas den
ekonomiska livslangden till max 60 ar, vilket blir den kalkylperiod som har kommer att anvandas
(ASEK, 2014, kapitel 3, s. 9). I denna kalkyl kommer startaret utgoras av 2014, trots att tunneln
planeras sta fardig forst 2024. Denna anpassning har gjorts eftersom syftet med denna kalkyl ar
att undersoka vilket av de tva alternativen som ar mest samhéllsekonomiskt Ionsamt i dagslaget
och en kalkylperiod som borjar forst om tio ar innebar alltfor stora osakerheter. Vidare
rekommenderar ASEK att diskonteringsrantan ska séttas till 3,5 procent, vilket kommer
anammas i denna kalkyl.

For att bli jdmforbara ska alla kalkylvarden uttryckas i reala priser med samma
penningvarde. Det innebéar att priserna ska raknas om till ett basar, vilket enligt de senaste
rekommendationerna &r ar 2010. Omrakningen sker i tva led och utifran olika index, beroende pa
prisets karaktdr. Exempelvis ska investeringskostnaden forst raknas upp till dagsaktuellt varde
med hjalp av entrepenadindex, for att sedan réknas om med hjalp av konsumentprisindex (KPI)
till basarets penningvarde (ASEK, 2014, kapitel 6, s. 6). Det dagsaktuella vérdet baseras pa arets
generella prisniva, vilket innebar att den har studien kommer anvanda 2013 som utgangspunkt
for aktuella vérden.

Vidare rekommenderar ASEK att investeringar som finansieras med skattemedel ska
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justeras for att inkludera skattefaktorn, eftersom den offentliga sektorns budget inte ar konstant
och offentligt finansierade projekt riskerar att leda till hojda skatteuttag. For att fa fram den
samhéllsekonomiska investeringskostnaden ska darfor investeringskostnaden multipliceras med
1,3 (ASEK, 2014, kapitel 3, s. 15).

6.1 Alternativ: Tunnel
Nedan redogors i tur och ordning for de effekter som denna studie har identifierat kopplat till

tunneln. Ovriga effekter som har identifierats men inte kunnat kvantifieras och véarderas

presenteras separat som icke-prissatta effekter.

6.1.1 Investeringskostnad
Den totala anlédggningskostnaden for den beslutade dragningen i en tunnel under Varberg

berdknas av Trafikverket till 2,9 miljarder kronor i 2009 ars prisniva. Detta inkluderar 7,5 km
nytt dubbelspar, varav 900 meter i ett Gppet betongtrag, 300 meter i betongtunnel och 2,8 km i
bergtunnel. | kostnaden ingar aven rivning av 7 km befintligt spar och ombyggnad av korsande
vagar. Dessutom byggs ett nytt resecentrum och godsbangarden flyttas norrut (Trafikverket,
2014b).

Enligt rekommendationerna fran ASEK ska priserna i en samhallsekonomisk kalkyl
berdknas i aktuell specifik kostnadsniva, men uttryckas i 2010 ars penningvérde, vilket &r
ASEK:s rekommenderade basar (ASEK, 2014, kapitel 6, s. 6). For att rdakna upp kostnaden pa
2900 miljoner kronor fran 2009 ars niva till aktuell kostnadsniva anvands har entrepenadindexet
E84. Enligt Trafikverket har prisutvecklingen enligt E84 0kat med i genomsnitt 4,5 procent per
ar (Banverket et al, 2009). Det ger foljande kostnadsutveckling:

Investeringskostnad tunnel

Ar Kostnad

2009 2900,0 mkr
2010 3030,5 mkr
2011 3166,9 mkr
2012 3309,4 mkr
2013 3458,3 mkr

(tabell 1)
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For att investeringskostnaden ska vara jamforbar ska kostnaden pa 3458,3 miljoner
kronor sedan deflateras med hjélp av KPI till basarets generella prisniva, det vill saga ar 2010.
Enligt SCB:s prisomraknare blir kostnaden d& 3342,2 miljoner kronor.* Eftersom hela projektet
finansieras med skattemedel ska kostnaden slutligen enligt ASEK:s rekommendationer justeras
for att ta hansyn till skattefaktorn. Darfér multipliceras 3342,2 miljoner kronor med faktorn 1,3
vilket ger 4344,9 miljoner kronor, som ar den samhéllsekonomiska investeringskostnaden for

tunnelalternativet.

Samhallsekonomisk investeringskostnad: Tunnel

Kostnad Nuvéarde
Investeringskostnad 4344,9 mkr
(tabell 2)

6.1.2 Underhallskostnad
I underhallskostnaden ska alla tekniska, administrativa och styrande atgarder som uppstar for att

vidmakthélla investeringen ingd (ASEK, 2014, kapitel 6, s. 7). For att fa fram en rimlig
underhallkostnad for tunnelalternativet anvands har schabloner fran Banverket och ASEK.
Schablonkostnaden for underhall av jarnvagstunnel ar enligt Banverket (2008) 750 kronor per
meter och ar. Eftersom alla priser ska anges i 2010 ars niva raknas schablonkostnaden upp tva ar
enligt E84-index med 4,5 procent per ar. Det ger en kostnad i 2010 ars prisniva pa 819 kronor
per meter®.

Den genomsnittliga schablonkostnaden for underhall av dubbelspérig jarnvag ar enligt
ASEK (2014) 198,78 kronor per meter och ar i 2010 ars prisniva. Projektet i Varberg bestar av
3000 meter dubbelspar i tunnel och 4500 meter dubbelspar ovan jord och i betongtrag. Darmed
blir underhliskostnaden 3,4 miljoner kronor per &r°. Enligt ASEK:s rekommendation ska
kostnader for produktionsstod ocksa tas hansyn till i kalkylen genom att en schablon pa 6 procent
laggs till underhdllskostnaden (ASEK, 2014, kapitel 6, s. 6). Darmed blir den totala
underhaliskostnaden per &r fér tunneln 3,6 miljoner kronor per &r’. Det ger ett nuvérde for hela

kalkylperioden pa 88,6 miljoner kronor.

* Omrakningen har gjorts med SCB:s prisomréknare: http://www.sch.se/prisomraknaren/
® 750 * 1,0452

(3000 * 819) + (4500 * 198,78) = 3 351 510kr

73351510 * 1,06 = 3 552 600,6kr
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Underhallskostnad: Tunnel

Kostnad Per ar Nuvérde (60 ar)
Underhéllskostnad 3,6 mkr 88,6 mkr
(tabell 3)

6.1.3 Restidseffekter
Att anlagga dubbelspar innebar att tagens kortid kan forkortas och att risken for forseningar

minskar. Detta ar att betrakta som en intakt utifran antagandet att den tid som motsvarar den
forkortade restiden kan anvandas till nagot mer vardefullt. | denna analys har endast
restidseffekter for persontrafiken beraknats, eftersom relevanta underlag for godstrafiken saknas.
Enligt forstudien uppskattas dock tidsvinsterna for godstrafiken vara likvardiga for bada
alternativen, vilket innebar att det inte paverkar jamforelsen mellan det Gstliga sparet och
tunneln.

Enligt forstudien (Banverket, 2000, bilaga 4, s. 4) ger Varbergstunneln en restidsvinst till
genomresande resenarer pa 2,5-3,5 minuter beroende pa tagtyp. | denna studie anvands for
enkelhetens skull det genomsnittliga vardet 3 minuter for genomresande. For resenarer som reser
till och fran Varberg norréver blir restidsvinsten 1 minut med Varbergstunneln och for resande
till och fran Varberg soderdver blir restidsvinsten 3 minuter (Banverket, 2000, bilaga 2, s. 17).

For att berdkna resandet pa Vastkustbanan som passerar Varberg har data fran
Oresundstag (2012) anvants. Genom att addera antalet resenérer for de olika veckodagarna under
tre skilda matperioder® &r 2011 har ett genomsnittligt antal resande beraknats per vardag
respektive I6rdag-sondag utspritt dver ett ar. Detta &r de mest aktuella resandesiffror som funnits
tillgangliga for denna studie och anvéands darfor som de idag gallande. For att berdkna mangden
resendrer som reser till och fran Varberg har samma statistik som ovan fran Oresundstag (2012)
anvants, med samma metodik. Antalet pastigande soderut har adderats med antalet avstigande
soderifran under var, sommar och host 2011 for de olika veckodagarna. Utifran detta har ett
genomsnittligt antal resande beraknats per vardag respektive lordag-sondag utspritt 6ver ett ar.
Detsamma har gjorts for resenarer norrover. Resande pa Viskadalsbanan mellan Varberg och
Boras har i dessa berdkningar utelamnats, da restidseffekterna pa denna stracka bedoms som
forsumbara.

Da denna studies kalkylperiod stracker sig dver lang tid ar det orimligt att resandet forblir

& Matperioderna avser véren, sommaren respektive hdsten 2011.
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statiskt over hela denna tidslangd. Befolkningstillvaxt och andra faktorer antas i denna studie
leda till ett 6kat resande Over tid. Enligt Trafikverkets basprognos for 2030 (Trafikverket, 2014c,
s. 12f) 6kar resandet med 2,1 procent per ar under perioden 2010-2030 och med 1,2 procent per
ar under perioden 2030-2050. Efter ar 2050 finns inga prognoser och resandet antas darmed ligga
kvar pa denna niva resten av kalkylperioden.

Eftersom att forkortad restid vérderas olika beroende pa resans syfte gors i denna studie
ett forenklat antagande att alla resor som foretogs pa vardagarna var arbetsresor medan de resor
som foretogs pa helgdagarna var vriga resor. Multipliceras antalet vardagar per vecka med
antalet veckor pd ett &r innebar det simplifierat att 260° av &rets dagar & vardagar. Antalet
Irdagar och séndagar pa ett &r blir med samma berakning 104 stycken'®, vilket i denna studie
avrundas till 105 for att det sammanlagda antalet dagar pa ett ar ska bli 365 stycken. Notera att
det i denna studie alltsa inte tas hansyn till semesterdagar och andra helgdagar som infaller pa
mandagar-fredagar som inte raknas som arbetsdagar. Multipliceras det genomsnittliga antalet
resendrer per vardag respektive l6rdag-sondag med antalet vardagar respektive lérdagar och
sondagar, enligt tidigare utrakning ovan, framkommer ett uppskattat antal resande utslaget pa ett
ar.

Enligt ASEK (2014, kap 7 sid 5) varderas arbetsresor med regionala tag till 1,78 kronor
per minut och 6vriga resor till 1,33 kronor per minut'’. | tabell 4 och 5 redovisas nuvardet for
restidshesparingarna for tunnelalternativet. | utrdkningarna ingar de ovan redovisade faktorerna

inklusive den prognosticerande resandetillvaxten.

Restidseffekter forbi Varberg: Tunnel

Forbi Varberg Per dag Ar1 Aktid  Nuvérde (60 &r)
Resande vardag 3637 pers 945 620 pers 3 minuter 184 623 350 kr
Resande 16r-s6n 2 920 pers 306 600 pers 3 minuter 44 727 412 kr
Summa 229 350 762 kr

(tabell 4)

9552 =260 dagar
102452 = 104 dagar
1107 kronor per timme / 60 minuter, respektive 80 kronor per timme / 60 minuter.
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Restidseffekter till/fran Varberg: Tunnel

Till/fr&n Varberg Per dag Ar1 Aktid  Nuvérde (60 &r)
Resande norr, vardag 962 pers 250 120 pers 1 minut 16 277 854 kr
Resande norr, 16r-s6n 790 pers 82 950 pers 1 minut 4033 636 kr
Resande sdder, vardag 497 pers 129 220 pers 3 minuter 25228 981 kr
Resande sdder, 16r-son 242 pers 25 410 pers 3 minuter 3 706 861 kr
Summa 49 247 332 kr

(tabell 5)

Vidare medfor tunneln en minskad forseningstid for all persontrafik pa 1 minut
(Banverket, 2000, bilaga 4, s. 4). Forseningstid varderas till 6,24 kronor per minut for arbetsresor
och 4,67 kronor per minut for 6vriga tagresor (ASEK, kapitel 7, s. 19)*2 | tabell 6 redovisas
nuvardet for den minskade forseningstiden. | berdkningarna ar den prognosticerade

resandeodkningen inkluderad.

Forseningstidseffekter: Tunnel

Per dag \ Ar1 Forseningstid  Nuvéarde (60 ar)

Resande forbi, vardag 3637 pers 945 620 pers 1 minut 215 739 644 kr
Resande forbi, 16r-son 2 920 pers 306 600 pers 1 minut 52 350 128 kr
Resande till/fran, vardag 1 459 pers 379 340 pers 1 minut 86 544 994 kr
Resande till/fran, 16r-son 1 032 pers 108 360 pers 1 minut 18 501 827 kr
Summa 373136 593 kr
(tabell 6)

Sammanfattningsvis ger restidseffekterna for tunnelalternativet foljande varden i kalkylen for

hela kalkylperioden. Se tabell 7.

Sammanlagda restidseffekter: Tunnel

Effekt Nuvarde (60 ar)
Persontrafik forbi Varberg 229,4 mkr
Persontrafik till/fran Varberg 49,2 mkr
Fdrseningstid persontrafik 373,1 mkr
Summa 651,7 mkr

(tabell 7)

12 Forseningstiden berdknas genom att multiplicera aktidsvérdet med faktorn 3,5.
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6.1.4 Samhallsutvecklingseffekter
En jarnvagstunnel under Varberg skulle frigéra den mark som dagens jarnvéag och bangard tar i

ansprak. Genom att anldgga en tunnel skapas dven incitament for att flytta farjeterminalen fran
befintligt lage norrut, enligt projektansvarig tjansteman p& Varbergs kommun®®. Detta ar att
betrakta som en intakt utifran antagandet att den frigjorda marken kan exploateras och anvandas
till ndgot mer vardefullt. Observera att ASEK:s rekommendationer for hur frigorande av mark
ska varderas inte foljs i detta avsnitt. Enligt dessa bor vérde av frigjord mark vérderas med
forsiktighet och helst endast inga i en kanslighetsanalys (ASEK, 2014, kapitel 16, s. 5). | denna
kalkyl genomfors en ansats att inkludera dessa aspekter, eftersom de utgor en central distinktion
mellan de tva alternativen.

Enligt forstudien (Banverket, 2000, bilaga 2, s. 29) skulle en tunnel frigora 10 hektar
mark, jamfort med om jarnvéagen skulle finnas kvar i befintligt lage. Enligt Varbergs kommuns
fordjupade oversiktsplan for stadsomradet (Varbergs kommun, 2010a, s. 16) ar det dvergripande
malet att den frigjorda marken ska kunna skapa en sammanhéangande stadsbebyggelse fran
centrum till havet. Varbergs kommun avser darfor att den frigjorda marken ska bebyggas med en
blandning av bostéder, kontor, handel och andra verksamheter.

| den sodra delen av omradet, vilket skulle bli den forsta etappen att kunna bebyggas,
utlystes en arkitekttavling for omradets gestaltning. Enligt en bearbetad version av det vinnande
forslaget (LMR Arkitekter, 2007, s. 46) skulle detta avgransade omrade kunna bebyggas med
cirka 47 000 kvadratmeter BTA™ bostader, cirka 19 000 kvadratmeter BTA handel/verksamhet
samt cirka 10 000 kvadratmeter BTA kontor. Procentuellt sett skulle alltsa 62 procent av den
bebyggda ytan anvéndas till bostader, 25 procent till handel och verksamheter, samt 13 procent
till kontor.

Det sodra omradet utgor grovt uppskattat hélften av den frigjorda marken, vilket innebéar
att kvarvarande mark som kommer att kunna bebyggas i senare etapper bedéms till 5 hektar. For
denna mark finns annu inga konkreta planer hur den skall anvandas. Utifran ett antagande att

exploateringsgraden®® &r 1,2, vilket & en rimlig tathet enligt projektansvarig tjansteman pa

13 Samtal med Goran Johansson i Stadsbyggnadskontorets lokaler, VVarberg, 2014-04-07.

14 BTA = Bruttototalarea.

15 Exploateringstal, vanligen forkortat “e”, ar ett mitt pa tétheten i bebyggelse. Talet rdknas ut genom att dividera
den bebyggda ytan med den totala markytan. N&r e = 1 &r den bebyggda ytan lika stor som markytan. Ju hogre
varde, desto storre tathet har bebyggelsen.
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Varbergs kommun®®, skulle det innebdra 60 000 kvadratmeter BTA bebyggelse. Med ett
antagande om samma procentuella férdelning av bostader, handel/verksamheter och kontor som i
det planerade sodra omradet skulle det innebara 37 200 kvadratmeter bostader, 15 000
kvadratmeter handel/verksamhet samt 7 800 kvadratmeter kontor. Sammanlagt skulle detta
innebéra 84 200 kvadratmeter bostader, 34 000 kvadratmeter handel/verksamhet samt 17 800
kvadratmeter kontor for all frigjord mark.

| denna kalkyl gors en ansats att vardera den samhallsekonomiska intékten utifran
marknadspriset som rader i Varberg. Enligt det vinnande arkitektforslaget (LMR Arkitekter,
2007) planeras en smaskalig fastighetsindelning i kvarteren, vilket mojliggor en blandning av
stadsradhus och lagenhetshus. Darfor har marknadspriset bade for smahus saval som
bostadsratter undersokts i denna studie.

Det genomsnittliga priset for smahus inom 500 meter fran nuvarande station ar 27 111
kronor per kvadratmeter'’. | ett storre omrade som innefattar hela centrala Varberg, fran
Apelsvikshojd i soder till Brunnsberg i norr, med Vastkustvagen som avskiljande 6stlig grans, ar
det genomsnittliga priset 25 682 kronor per kvadratmeter'®. Att rakna ut det genomsnittliga priset
per kvadratmeter for bostadsrétter ar enligt en lokal fastighetsmaklare®® vanskligt av den
anledningen att priset skiljer sig beroende pa foreningens belaning. | en bostadsrattsforening som
ligger inom 500 meter fran nuvarande station ar det genomsnittliga priset per kvadratmeter
23 013 kronor per kvadratmeter?. Utifran dessa data har betalningsviljan for tillskottet av nya
bostader estimerats till 25 000 kronor per kvadratmeter, da det motsvarar ett genomsnittligt
marknadspris for bade smahus och bostadsratter.

I marknadspriset for bostadder &r flera byggnadsrelaterade kostnader inbakade. Den
faktiska samhallsekonomiska intakten utgors darfor bara av det mervdarde som kommer
producenterna  och konsumenterna till del, det vill siga producent- respektive
konsumentoverskottet. For markagarna och byggbolagen gors ett forenklat antagande att deras
vinstpaslag ar 10 procent. | denna studie antas vidare att det finns konsumenter som ar villiga att

betala upp till 20 procent mer d&n marknadspriset for en bostad. Observera att detta inte &r

16 Samtal med Goran Johansson i Stadsbyggnadskontorets lokaler, Varberg, 2014-04-07.

7 Baserat pa slutpriset av 26 silda objekt de senaste fem &ren, 2009-2014, enligt data fran Méklarhuset.
18 Baserat pa slutpriset av 100 slda objekt de senaste fem ren, 2009-2014, enligt data fran Maklarhuset.
19 samtal med Martin Birgersson, Méklarhuset, Varberg, 2014-04-07.

20 Baserat pa slutpriset av 42 silda objekt i HSB:s Brf Verkstaden de senaste fem &ret, 2009-2014, enligt data fran
Maklarhuset.
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utrakningar, utan endast fiktiva uppskattningar. Den samhéllsekonomiska intakten skulle utifran
dessa forenklade antaganden saledes utgora 30 procent av marknadspriset, motsvarande 7 500
kronor per kvadratmeter?.

Ett ytterligare antagande som gors i denna studie ar att omradet kommer exploateras
under en tioarsperiod, for att efter tio ar vara helt utbyggt. Darmed fordelas det totala vardet av

exploateringen pa tio arliga intakter, vilka sedan raknas om till nuvérde.

Samhallsutvecklingseffekter bostader: Tunnel

Kategori Yta Véardering Arli intakt| Nuvarde (10 ar)
Bostader 84 200 kvm 7 500 kr/kvm 63,2 mkr 525,2 mkr??
(tabell 8)

For kontors- och verksamhetslokaler saknas i denna studie relevant data angaende priser
eller hyresnivaer for centrala Varberg. | denna studie ges darfor denna typ av lokaler en
uppskattad hyresniva pa 1200 kronor per kvadratmeter och ar. Denna uppskattning baseras pa
observationer av enskilda annonser for lokaler som uthyrs i centrala VVarberg. Hyresnivan galler
for samtliga ar i kalkylperioden. I likhet med for bostaderna gors aven har ett forenklat antagande
att 30 procent av priset utgér den samhéllsekonomiska intakten. De nya ytorna
handel/verksamhet respektive kontor varderas saledes till 360 kronor per kvadratmeter och ar. Se
tabell 9.

Samhallsutvecklingseffekter handel/kontor: Tunnel

Kategori Yta Vardering Arlig intakt  Nuvéarde (60 ar)

Handel/verksamhet 25 000 kvm 360 kr/kvm 9 mkr 2245 mkr?®

Kontor 34 000 kvm 360 kr/kvm 12,2 mkr 305,3 mkr?*
(tabell 9)

Observera att det i ovanstaende kalkyler inte har tagits hansyn till att tillkomsten av dessa
bostader och lokaler inte sker omgéaende nar tunneln tas i bruk.

Sammanlagt skapar de nya exploateringsmajligheterna en samhallsekonomisk intakt pa
1 055,1 miljoner kronor i kalkylen. Se tabell 10.

21 25 000kr * 0,3 = 7500kr-.

%2 63150 000kr * 8,317 = 525 218 550kr-.
239000 000kr * 24,945 = 224 505 000kr.
2412 240 000kr * 24,945 = 305 326 800kr.
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Sammanlagda samhallsutvecklingseffekter: Tunnel

Effekt Nuvérde (60 ar)
Nya exploateringsmojligheter 1 055,1 mkr®®
(tabell 10)

6.1.5 Icke-prissatta effekter
| denna studie har flera effekter identifierats som inte kunnat kvantifieras i kalkylen, vilka

redovisas nedan som icke-prissatta effekter.

Tva aspekter som i denna studie antas paverkas positivt av tunnelalternativet ar
arbetsmarknads- och kompetensforsorjningseffekter. Genom att behalla en centralt belagen
station i Varberg forblir tillgangligheten till stationen hdg, vilket underlattar in- och utpendling.
Goda pendlingsmdjligheter gynnar arbetslésa vars arbetsmarknadsutbud darmed okKar.
Pendlingsmdjligheter gynnar dven redan sysselsatta personer genom att dessa lattare kan hitta ett
arbete pd annan ort som battre matchar deras kompetens. Detta antas leda till en
produktivitetsokning som ar samhéllsekonomiskt gynnsam. | denna studie har dessa effekter inte
kunnat kalkyleras, men som jamfdrelse varderades de i forstudien till ett nuvarde pa 380 miljoner
kronor enligt den tidens prisniva (Banverket, 2000, bilaga 2 s.36f; bilaga 4 s. 5).

En ytterligare positiv effekt ar att tunnelalternativet minskar risken for dodliga
godstrafiksolyckor, bland annat till foljd av att plankorsningar forsvinner. Enligt forstudien
(Banverket, 2000, s. 57; 61) har dagens jarnvag en olycksrisk motsvarande 4 doda per 10 000 ér,
tunneln skulle sanka denna siffra till 1 doda per 10 000 ar. Dessa risker ar dock for sma for att
kunna prissattas.

Tunneln bedoms dven medfora positiva effekter for staden genom att bullret fran
tagtrafiken minskar och att den barriar som jarnvagen utgor forsvinner. Ovriga mojliga effekter

pa miljon har ej bedomts.

% 525218 550 + 224 505 000 + 305 326 800 = 1 055 050 350kr-.
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Icke-prissatta effekter Beddmnin

Kompetensforsorjning Positiv
Arbetsmarknad Positiv
Trafiksakerhet Positiv
Barriéreffekter Positiv
Buller Positiv
Miljo Ej bedémd

(tabell 11)

6.2 Alternativ: Ostlig strackning
Nedan redogors i tur och ordning for de effekter som denna studie har identifierat kopplat till ett

ostligt spéar. Ovriga effekter som har identifierats men inte kunnat kvantifieras och vérderas

presenteras separat som icke-prissatta effekter.

6.2.1 Investeringskostnad
Alternativet med ett 6stligt spar skulle enligt forstudien utférd av davarande Banverket (2000, s.

40) innebéara att ett nytt dubbelspar med en total langd om 12,5 kilometer behover anlaggas.
Dessutom maste en omlaggning av 3,5 kilometer jarnvag goéras av anslutande spar till
Viskadalsbanan. Utover detta tillkommer rivning och aterstalining av 9 kilometer befintlig
jarnvég. Enligt den strackning som utretts av davarande Banverket skulle jarnvagen dessutom
korsa nio vagar, inklusive riksvdg 41 och lansvdg 153, vilket skulle medfora en nodvéandig
ombyggnad av 5 kilometer vdg. For att bibehalla trafiksékerheten och minska olycksrisken
behover flera av dessa korsningar goras planskilda. Jarnvagen skulle aven behova korsa Himlean
vid ett par stallen, vilket forutsatter broar. Ytterligare faktorer som paverkar
anlaggningskostnaden & ombyggnad av en naturgasledning och en tillhérande
tryckreduceringsstation.

Enligt forstudien uppskattades anlaggningskostnaden av Banverket (2000, s. 40) till 900
miljoner kronor. Detta kan jamféras med att anldggningskostnaden for en tunnel uppskattades till
1000 miljoner kronor i samma studie. Sett till denna kostnadsrelation skulle alltsa ett dstligt spar

kosta 90 procent av kostnaden for alternativet med tunnel. Eftersom att ett ostligt spar avfardades
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efter forstudieskedet har Trafikverket inte uppskattat kostnaderna av ett sadant alternativ sedan
dess.

Foreningen Ostra Spéret anger pa sin hemsida att kostnaden for ett 6stligt spar skulle bli
en tredjedel av kostnaden for en tunnel (Ostra Sparet, 2014). 1 2009 &rs prisnivéa har kostnaden
for tunneln angetts till 2900 miljoner kronor (se avsnitt 6.1.1). En tredjedel av den kostnaden
skulle saledes motsvara strax éver 900 miljoner kronor, samma belopp som i forstudien. Under
arbetet med denna uppsats har féreningen Ostra Sparet kontaktats for att fa redogora for sina
utrdkningar, men utan resultat. Utifran antagandet att foreningen har utgatt ifran kostnaden i
forstudien har de alltsa i sa fall ej genomfort en nédvandig prisupprakning enligt index, vilket
gor att denna uppskattning beddéms som oséaker. Varbergs kommuns projektledare for
Varbergstunneln® havdar att en rimligare uppskattning av kostnaden for ett ostligt spar vore att
utga fran kostnadsrelationen gentemot alternativet med tunnel som var aktuell i forstudien.
Utifran en sadan utrakning®’, dar kostnaden istallet uppskattas till 90 procent av kostnaden for
tunneln, enligt ovan, skulle en rimligare kostnad for ett ostligt spar motsvara 2600 miljoner
kronor i 2009 ars prisniva.

Svevias?® numera nedlagda nyhetsorgan P4 \VVag har utifran data frin KTH/CTS®, WSP*°,
Trafikverket, med flera, presenterat siffror for vad olika former av infrastruktur generellt kostar
att anlagga (Sundling, 2011, s. 27). Berdkningarna utgar ifrdn en rimlig normalkostnad for de
olika infrastrukturslagen. Enligt denna sammanstéllning kostar jarnvag anpassad for svenska
hoghastighetstag 200 miljoner kronor per kilometer. Att anlagga 12,5 kilometer jarnvag, som ar
langden for ett Gstligt spar, skulle utifrdn denna schablonkostnad darmed motsvara 2500 miljoner
kronor.

Utifran ovanstaende resonemang kommer den hypotetiska investeringskostnaden for ett
ostligt spar inklusive station i den har analysen bestammas till 2600 miljoner kronor i 2009 ars
prisniva. For att gora kostnaden jamforbar ska den, pa samma satt som kostnaden for tunneln

ovan, forst raknas upp till dagens varde for att sedan deflateras till 2010 ars penningvérde.

26 Samtal med Goran Johansson i Stadsbyggnadskontorets lokaler, Varberg, 2014-04-07.
10,9 * 2900mkr = 2610mkr.

28 Ett statligt bolag som ombesdrjer Sveriges végar och infrastruktur.

29 Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) samt Centre for Transport Studies (CTS).

30 \WSP ar ett teknikkonsultféretag inom anlédggnings- och byggnadskonstruktion.
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Upprakning sker enligt entrepenadindex E84 med 4,5 procent per ar:

Investeringskostnad: Ostligt spéar

Kostnad
2009 2600,0 mkr
2010 2717,0 mkr
2011 2839,3 mkr
2012 2967,0 mkr
2013 3100,5 mkr

(tabell 12)

Deflateringen till 2010 ars penningvarde sker med hjalp av KPI och ger en kalkylmassig
investeringskostnad p& 2996,4 miljoner kronor®.. Slutligen multipliceras investeringskostnaden
enligt ASEK:s rekommendation med faktorn 1,3 for att ta hansyn till skattefaktorn, vilket ger en

samhallsekonomisk investeringskostnad pa 3895,3 miljoner kronor.

Samhallsekonomisk investeringskostnad: Ostligt spar

Kostnad Nuvarde
Investeringskostnad 3895,3 mkr
(tabell 13)

6.2.2 Underhallskostnad
Enligt forstudien skulle ett Ostligt spar besta av 12,5 km jarnvag i ytlage. Den genomsnittliga

schablonkostnaden for underhall ar, som namndes i avsnitt 6.1.2, 198,78 kronor per meter.
Foljaktligen blir underhéllskostnaden som anvands i den har kalkylen 2,5 miljoner kronor®.
Efter att den av ASEK rekommenderade schablonen pa 6 procent for produktionskostnad laggs
till blir den totala underhéllskostnaden i kalkylen for ett 8stligt spar 2,6 miljoner kronor per ar*:.

Underhallskostnad: Ostligt spar

Kostnad Per ar Nuvérde (60 ar)
Underhallskostnad 2,6 mkr 65,7 mkr
(tabell 14)

3 Enligt SCB:s prisomraknare.
3212 500kr * 198,78 = 2 484 750kr
332484 750kr + 1,06 = 2 633 835kr
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6.2.3 Restidseffekter
Ett Gstligt spar skulle enligt forstudien (Banverket, 2000, bilaga 4, s. 4) innebéra 3-4 minuter

kortare restid, beroende pa tagtyp, for forbipasserande resenarer. | denna studie anvands for
enkelhetens skull genomsnittet 3,5 minuter. Antalet resenarer som aker férbi respektive till och
fran Varberg, samt hur denna siffra har raknats fram, & samma som presenterades i avsnitt 6.1.3.
Aven for detta alternativ har resande pa Viskadalsbanan utelamnats, da restidseffekten pa denna
stracka skulle vara oforandrad med ett Gstligt spar, eftersom tag pa denna bana skulle fortsatta
angora den befintliga stationen i centrala Varberg.

For resenarer som ska till och fran Varberg blir restiden till en ostligt belagen station 1
minut kortare norréver, och 3,5 minuter kortare soderéver (Banverket, 2000, bilaga 2, s. 17).
Restidsvinsten norrover ar alltsa densamma som for tunneln, medan restiden blir en halv minut
kortare soderover. Det finns dock fa malpunkter inom en 6stlig stations narhet, och majoriteten
av bostéder, arbetsplatser och dylikt &r lokaliserat i centrala Varberg. Detta innebar att
majoriteten av alla resenérer till och fran Varberg skulle behéva anslutningstrafik med buss in till
centrum. | denna studie gors ett forenklat antagande att samtliga resendrer behtver gora detta
byte. Denna anslutningsresa maste darmed réknas in i den totala restiden. | forstudien
(Banverket, 2000, bilaga 2, s. 25) anvandes en uppskattad restid pa 15 minuter, vilket &r den
siffra som dven kommer att anvandas i kalkylen for denna studie. Bytet fran tag till buss och vice
versa medfor darutdver en omstigningstid. | forstudien (Banverket, 2000, bilaga 2, s. 25)
anvandes en omstigningstid pa 10 minuter, och det &r denna omstigningstid som kommer att
anvandas dven i denna studie. I denna studie varderar vi omstigningstiden till samma vérde som
aktiden.

Aktiden med buss samt omstigningstiden innebdr sammanlagt 25 minuter extra restid.
Subtraherat for den tidshesparing som ett ostligt spar skulle medféra innebar det att resenarer
norrover far en extra restid pa 24 minuter medan resendrer soderéver far en extra restid pa 21,5
minuter. Detta skulle innebdra att den totala restiden till Goteborg blir drygt 60 minuter och till
Halmstad knappt 60 minuter, till skillnad fran dagens 43 minuter respektive 35 minuter.

Enligt SKL (2013, s. 23f) visar forskning att pendlingsbendgenheten ar som storst inom
ett tidsintervall pa 1-25 minuter. Vid restid éver 25 minuter avtar viljan att pendla gradvis och
vid 45 minuter intrédder en troskeleffekt dar viljan att pendla minskar markant. Med ett Gstligt
spar skulle endast Falkenberg ligga inom tidsintervallet for avtagande pendlingsvilja, medan
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Kungsbacka, Goteborg och Halmstad hamnar bortom tréskeln for markant avtagande
pendlingsbenagenhet. | forstudien gjordes bedomningen att ett ostligt spar skulle leda till ett
stagnerande i tagresandet till och fran Varberg (Banverket, 2000, bilaga 2, s. 34). Har gors, med
stdd i forskningen om pendlingsbendgenhet, samma antagande. Det innebdr att h&nsyn inte
kommer tas i kalkylen till Trafikverkets prognosticerade resandedkning, utan antalet resendrer
till och fran Varberg antas ligga kvar pa dagens niva. FOr resendrer som passerar Varberg antas
resandedkningen vara densamma som for tunnelalternativet, det vill sdga 2,1 procent 2010-2030,
1,2 procent 2030-2050 och darefter noll. Nuvérdet av restidseffekterna utifran dessa
forutsattningar redovisas i tabell 15 och 16.

Restidseffekter forbi Varberg: Ostligt spar

Forbi Varberg Per dag Ar1 Aktid  Nuvéarde (60 &r)
Resande vardag 3637 pers 945 620 pers 3,5 minuter 215 393 908 kr
Resande 16r-sén 2 920 pers 306 600 pers 3,5 minuter 52 181 980 kr
Summa 267 575 888 kr

(tabell 15)

Restidseffekter till/fran Varberg: Ostligt spar

Till/fran Varberg 4 Aktid  Nuvéarde (60 ar)
Resande norr, vardag 962 pers 250 120 pers -24 minuter | -266 540 478 kr
Resande norr, 16r-son 790 pers 82 950 pers -24 minuter -66 048 473 kr
Resande sdder, vardag 497 pers 129 220 pers -21,5 minuter | -123 359 246 kr
Resande soder, 10r-son 242 pers 25 410 pers -21,5 minuter -18 125 011 kr
Summa -474 073 208 kr

(tabell 16)

Enligt forstudien innebdr en 6stlig dragning en minskad forseningstid med 1 minut
(Banverket, 2000, bilaga 4, s. 4). Forseningstid vérderas enligt ASEK till 6,24 kronor per minut
for arbetsresor och 4,67 kronor per minut for évriga tagresor (ASEK, kapitel 7, s. 19)**. Nuvardet
av forseningstiden redovisas i tabell 17.

3 Forseningstiden berdknas genom att multiplicera &ktidsvardet med faktorn 3,5
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Forseningstidseffekter: Ostligt spar

Per dag Ar1 Forseningstid  Nuvarde (60 ar)

Resande forbi, vardag 3 637 pers 945 620 pers 1 minut 215 739 644 kr
Resande forbi, 16r-sén 2 920 pers 306 600 pers 1 minut 52 350 128 kr
Resande till/fran, vardag 1 459 pers 379 340 pers 1 minut 59 046 851 kr
Resande till/fran, 16r-son 1 032 pers 108 360 pers 1 minut 12 623 198 kr
Summa 339 759 821 kr
(tabell 17)

Sammanfattningsvis ger restiden for det Gstliga sparet foljande varden i kalkylen for hela

kalkylperioden.

Sammanlagda restidseffekter: Ostligt spar

Effekt Nuvérde (60 ar)
Persontrafik forbi Varberg 267,6 mkr
Persontrafik till/fran Varberg -474,0 mkr
Forseningstid persontrafik 339,8 mkr
Summa 133,4 mkr

(tabell 18)

6.2.4 Samhallsutvecklingseffekter
Den stadsutvecklingspotential som uppstar vid anlaggandet av en tunnel genom frigérandet av

vardefull central mark som dagens jarnvag tar i ansprak, skulle vid ett anldggande av ett ostligt
spar utebli. Enligt forstudien (Banverket, 2000, bilaga 2, s. 29) skulle ett ostligt spar inte frigéra
nagon mark i centrala Varberg, da nuvarande jarnvag och bangard skulle behova vara kvar i
befintligt lage pa grund av Viskadalsbhanan. Incitamenten att flytta farjeterminalen uteblir darmed
ocksa, da exploateringstrycket skulle saknas utan en central station enligt Varbergs kommuns
ansvarige tjansteman for projektet™.

I denna studie gors antagandet att exploateringsmdjligheterna runt en perifer station &r
begransade. Enligt VVarbergs kommuns 6versiktsplan (Varbergs kommun, 2010b) ska handeln i
centrum framjas, eftersom detta starker Varbergs attraktivitet och skapar en god tillganglighet till
handel och service dven for méanniskor utan bil. Detta ligger i linje med kommunens ambition att

framja gang-, cykel- och kollektivtrafik fore biltrafik. Av denna anledning ar etablering av extern

35 samtal med Goran Johansson i Stadsbyggnadskontorets lokaler, Varberg, 2014-04-07.
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detaljhandel ej tillaten, da det antas leda till ett 6kat transportbehov med bil.

Intresset for etablering av bostader i omradet bedoms som laga da narheten till den nya
jarnvagen och motorvagen E6 antas inverka negativt pa kvaliteten pa boendemiljon till foljd av
buller. Omradet bedoms ocksa sakna andra kvaliteter som gor det attraktivt for boende. De
mojligheter som finns till 6kad exploatering ar oavhéngiga huruvida en 6stlig station anlaggs

eller ej. Den bedémda samhéllsutvecklingseffekten i kalkylen blir saledes noll.

Samhallsutvecklingseffekter: Ostligt spar

Effekt Nuvérde (60 ar)
Nya exploateringsmojligheter 0 mkr
(tabell 19)

6.2.5 Icke-prissatta effekter
| denna studie har flera effekter identifierats som inte kunnat kvantifieras i kalkylen, vilka

presenteras nedan som icke-prissatta effekter. Se tabell 20.

Till skillnad fran tunnelalternativet beddms in- och utpendlingen missgynnas av en
perifer station, enligt det resonemang som fors i avsnitt 6.2.3 angaende restidseffekter. Ett ostligt
spar bedoms darmed ge en negativ paverkan pa  arbetsmarknads- och
kompetensforsorjningseffekter. | denna studie har dessa effekter inte kunnat kalkyleras, men som
jamforelse varderades de i forstudien till minus 530 miljoner kronor i nuvérde enligt den tidens
prisniva (Banverket, 2000, bilaga 2, s.36f; bilaga 4 s. 5).

Ett ostligt spar bedoms ge en positiv trafiksakerhetseffekt da det antas leda till farre
dodliga godstrafikolyckor. Enligt forstudien (Banverket, 2000, s. 57; 66) motsvarar olycksrisken
hos dagens jarnvag 4 déda per 10 000 ar. Ett 6stligt spar skulle sanka denna siffra till 0,5 déda
per 10 000 ar, vilket &r strax battre an tunnelalternativet. Dessa risker ar dock for sma for att
kunna prissattas.

Ett Ostligt spar bedoms medfora positiva effekter for Varberg genom att bullret och
barriareffekten fran dagens jarnvég, soder om den befintliga stationen, flyttar till ett omrade dar
farre paverkas. Ett Ostligt spar bedoms dock ge andra negativa miljoeffekter da dess strackning
enligt forstudien har inverkan pa omraden med natur- och kulturvéarden (Banverket, 2000, s. 26ff;
64f).
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Icke-prissatta effekter: Ostligt spar

Icke-prissatta effekter BedOdmning
Kompetensforsorjning Negativ
Arbetsmarknad Negativ
Trafiksakerhet Positiv
Barridreffekter Positiv
Buller Positiv
Miljo Negativ

(tabell 20)
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6.3 Sammanstéallning
For att skapa en tydlig overblick av resultatet sammanstalls i nedanstaende tabell samtliga

effekter som beréknats i tidigare avsnitt. Sammanstéliningen avser hela kalkylperioden, det vill

saga 60 ar.

Sammanstallning CBA

Tunnel

Investeringskostnad -4 3449 -3895,3
Underhallskostnad -88,6 -65,7
Restidseffekter 651,7 133,4
Persontrafik forbi Varberg 229,4 267,6
Persontrafik till/fran Varberg 49,2 -474,0
Forseningstid persontrafik 373,1 339,8
Samhallsutvecklingseffekter 1055,1 0,0
Nya exploateringsméjligheter 1055,1 0,0
Summa effekter 1618,2 67,7
Nettonuvarde (NNV) -2726,7 -3827,6
Nettonuvardeskvot (NNK) -0,63 -0,98
Icke-prissatta effekter

Kompetensforsorjning Positiv Negativ
Arbetsmarknad Positiv Negativ
Trafiksakerhet Positiv Positiv
Barriareffekter Positiv Positiv
Buller Positiv Positiv
Miljo Ej bedémd Negativ

(tabell 21) Alla siffror utom nettonuvardeskvoten i mkr.

For att kunna beddéma alternativens I6nsamhet &r det véasentliga att utldsa nettonuvardeskvoten
som beraknats enligt ekvation 1 (se avsnitt 2.2). Ett positivt véarde tyder pa Ionsamhet medan ett
negativt vérde innebér att ett alternativ ej ar I6nsamt. Enligt denna kalkyl ar féljaktligen inget av
de tva alternativen samhallsekonomiskt I6nsamt. Tunneln uppvisar dock mindre olénsamhet &n

ett Ostligt spar.
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6.4 Kanslighetsanalys
En kanslighetsanalys genomfors for att se hur kalkylen paverkas da enstaka variabler andras. |

denna studie prdvas variationer i kalkylrdnta och poster relaterade till restidseffekter samt

samhaéllsutvecklingseffekter.

6.4.1 Ranta
For att undersoka alternativens kanslighet for forandringar i ekonomin kan diskonteringsréntan

andras i kanslighetsanalysen. Eftersom bada alternativen visat sig olénsamma i grundkalkylen
andras réntan i denna kalkyl till 2 procent istallet for 3,5 procent. Detta innebdr mer ekonomiskt
gynnsamma forutsattningar, vilket leder till att de positiva effekterna far ett hogre nuvarde. Dock

far dven de negativa effekterna ett storre negativt varde.

Kénslighetsanalys: Ranta 2 procent

Tunnel Ostligt spar
Investeringskostnad -4 3449 -3 895,3
Underhéllskostnad -1235 -91,6
Restidseffekter 901,4 179,9
Persontrafik forbi Varberg 317,2 370,1
Persontrafik till/fran Varberg 68,1 -660,6
Fdrseningstid persontrafik 516,1 470,4
Samhallsutvecklingseffekter 1305,5 0,0
Nya exploateringsméjligheter 1305,5 0,0
Summa effekter 2083 88,3
Nettonuvarde (NNV) -2261,5 -3807,0
Nettonuvardeskvot (NNK) -0,52 -0,98

(tabell 22) Alla siffror utom nettonuvardeskvoten i mkr.

Med en diskonteringsranta pa 2 procent blir nettonuvardeskvoten for tunneln -0,52 istallet for
-0,63. Det ostliga alternativet paverkas endast marginellt av en ranteférandring och

nettonuvardeskvoten ligger kvar pa -0,98.
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6.4.2 Restidseffekter
ASEK (2014, kap 5, s. 3) rekommenderar att kanslighetsanalysen for projekt dar

investeringskostnaden overstiger en miljard ska inkludera dels en resandetillvaxt pa noll procent
och dels en resandetillvaxt som &r 50 procent hogre &n Trafikverkets basprognos.

En nolltillvéxt i resandet innebédr cirka 200 miljoner kronor lagre nettonuvérde for
tunneln och cirka 150 miljoner kronor lagre for det ostliga alternativet. Detta paverkar endast
nettonuvardeskvoten marginellt.

En femtioprocentig 6kning i resandet jamfort med prognosen innebar drygt 100 miljoner
kronor hogre nettonuvérde for tunneln och cirka 75 miljoner kronor hogre for det ostliga
alternativet. Aven detta ger endast ett marginellt utslag p& nettonuvardeskvoten.

For att ytterligare utforska restidseffekterna for det ostliga sparet har ett annat scenario
testats. | detta scenario antas att resenarer till och fran Varberg inte behover ta en anslutande buss
in till centrum, vilket gor att denna grupp resenarer far en restidsvinst istallet for
restidsforlangning. Vidare antas att det sker samma resandedkning som i grundkalkylen for
tunnelalternativet. Detta scenario innebér att nettonuvérdet for det 6stliga alternativet 6kar med
drygt 500 miljoner kronor, vilket gor att nyttorna for restidseffekterna blir stérre for det Ostliga
alternativet an for tunneln. Nettonuvardeskvoten blir dock fortfarande sdmre dan for

tunnelalternativet i grundkalkylen som helhet.

6.4.3 Samhallsutvecklingseffekter
| grundkalkylen forutsattes att ingen exploatering i centrum skulle ske vid anldggandet av en

ostlig station pa grund av att hamnens verksamhet skulle ligga kvar pa befintligt omrade. Denna
bedomning gjordes utifran antagandet att avsaknaden av en central station inte skulle gora
marken tillrackligt attraktiv for att skapa ett exploateringstryck.

Utifran att detta antagande skulle visa sig felaktigt, och hamnen trots allt skulle flytta fran
befintligt 14ge, skulle det innebéra att 4,5 hektar mark tillgangliggors for exploatering &ven vid
anlaggandet av ett ostligt spar. Utifran exploateringsgraden 1,2, som anvandes i avsnitt 6.1.4,
medfor detta en BTA pa 54 000 kvm. Utifran samma fordelning av bostéader, kontor, handel och
verksamheter samt vardering av dessa som i avsnitt 6.1.4, uppstar en samhéllsekonomisk intakt
angiven i tabell 23 och 24. For bostaderna antas intakten uppsta de forsta tio aren, medan de
kommersiella ytorna fordelas pa hela kalkylperioden.
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Kanslighetsanalys: Samhallsutvecklingseffekter bostader

Kategori Yta Vardering Arlig intakt|  Nuvérde (10 ar)
Bostéder 33 480 kvm 7 500 kr/kvm 25,1 mkr 208,8 mkr®
(tabell 23)

Kanslighetsanalys: Samhéllsutvecklingseffekter handel/kontor

Kategori Yta Vérdering Arlig intakt| Nuvéarde (60 &r)

Handel/verksamhet 13 500 kvm 360 kr/kvm 4,9 mkr 121,2 mkr®’

Kontor 7 020 kvm 360 kr/kvm 2.5 mkr 63,0 mkr®
(tabell 24)

Sammanlagt uppstar en samhéllsekonomisk intakt pa 393,1 miljoner kronor for hela
kalkylperioden®. Férs denna effekt in i grundkalkylen forbéttras nettonuvardeskvoten for ett
ostligt spar till -0,88, enligt nedanstaende tabell. Se tabell 25. Nettonuvardeskvoten forblir dock

lagre for ett Gstligt spar an tunnelalternativet.

Kanslighetsanalys: Samhéllsutvecklingseffekter sasmmanstélining

Tunnel Ostligt spar
Investeringskostnad -4 3449 -3895,3
Underhallskostnad -88,6 -65,7
Restidseffekter 651,7 133,4
Persontrafik forbi Varberg 229,4 267,6
Persontrafik till/fran Varberg 49,2 -474,0
Forseningstid persontrafik 373,1 339,8
Samhéllsutvecklingseffekter 1055,1 393,1
Nya exploateringsméjligheter 1055,1 393,1
Summa effekter 1618,2 460,8
Nettonuvarde (NNV) -2726,7 -3434,5
Nettonuvardeskvot (NNK) -0,63 -0,88

(tabell 25) Alla siffror utom nettonuvardeskvoten i mkr.

% 25100000 * 8,317 = 208 839 870kr

374860 000 * 24,945 = 121 232 700kr

%2527 200 % 24,945 = 63 041 004kr

% 208839870 + 121232 700 + 63 041 004 = 393 113 574kr
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7. Slutsatser och diskussion
Fragestallningen som denna studie avsag att besvara var vilken av de tva alternativa

jarnvagsdragningarna genom Varberg som skulle vara mest samhéllsekonomiskt lonsam.
Resultatet av den cost benefit-kalkyl som genomforts visar att inget av alternativen &r
samhéllsekonomiskt I6nsamt, utifran de variabler som inkluderats i analysen. Kalkylen visar att
tunneln har en negativ nettonuvardeskvot pa -0,63, vilket ska jamforas med det dstra alternativet
som har en negativ nettonuvardeskvot pa -0,98. Inget av alternativen betalar darmed av sig under
en kalkylperiod pa 60 ar. Vidare visar kéanslighetsanalysen att bada alternativen forblir
olonsamma aven da variabler dndras till projektets fordel.

Detta innebar att studiens ursprungliga fragestillning maste besvaras med viss
modifikation. Da inget av alternativen ar samhéllsekonomiskt I6nsamt géller svaret pa fragan
vilket alternativ som ar minst olénsamt, snarare &n vilket som &r mest I6nsamt. Eftersom studien
endast amnade uttala sig om de tva alternativen utvarderades inget nollalternativ. Darmed
konstateras att av de tva analyserade alternativen ar tunneln att foredra.

Aven om kalkylen uppvisar ett negativt resultat for bada alternativen bor de icke prissatta
effekterna végas in for att fa en bredare uppfattning om alternativens nytta. Sammanstallningen
visar att tunnelalternativet forvantas ge évervagande positiva effekter, medan en 6stlig dragning
forvantas ge dvervagande negativa effekter. Arbetsmarknads- och
kompetensforsorjningseffekterna beddms véaga tyngst av de icke prissatta effekterna. Jarnvéagen
skapar forutsattningar for storre arbetsmarknadsregioner, dar individer har storre chans att hitta
ratt jobb eller utbildning. Sddana effekter ar positiva, men svara att vardera. En tunnel med
station i centrum majliggor pendling till och fran Varberg pa ett satt om en 6stlig station inte gor,
vilket innebér att tunneln troligtvis skulle bidra med stora samhéllsnyttor som inte speglas i
siffrorna i kalkylen.

Att de icke prissatta effekterna troligtvis utgor stora nyttor i forhallande till de effekter
som tagits med i kalkylen paverkar sdkerheten i kalkylen. Den idealiska cost benefit-analysen
ska ta hansyn till alla relevanta effekter och ju fler effekter som uteldmnas, desto osékrare blir
slutresultatet. Resultatet i denna studie ar darmed behaftad med viss osakerhet angaende exakt
hur stor eller liten l1onsamhet alternativen innebér, vilket maste betraktas som en svaghet hos
denna studie. Daremot ar resultatet desto sakrare vad avser relationen mellan tunnelalternativet

och ett ostligt spar, och det kan med fog hdvdas att denna studie belagt att tunneln &r det
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samhallsekonomiskt battre alternativet.

Andra osakerheter hos denna studie ar kopplade till ett problem som ar forknippat med
cost benefit-analyser i allmanhet. Denna typ av analys lider av en inneboende osdkerhet genom
att varderingen av effekter alltid bygger pa uppskattningar, och att det ar upp till analysens
utforare att ta stéllning till dessa. Att dessa uppskattningar och antaganden dessutom ska galla for
mer an ett halvt sekel minskar tillforlitligheten ytterligare. Inga av de varden som redovisats i
denna studies kalkyl &r alltsa att betrakta som exakta. For att motverka dessa osékerheter har
dock rekommendationer fran ASEK anvénts i s3 stor utstrackning som mojligt. Aven
anvandandet av kanslighetsanalyser, dar olika variabler varierats, har bidragit till att minska
studiens osékerheter.

De icke prissatta effekter som inte har kvantifierats i denna studie lamnar dorren 6ppen
for vidare forskning. En studie med ansats att vardera dessa skulle kunna bidra till att gora en
desto mer heltackande analys. Ytterligare en tankbar studie for framtiden vore att efter tunnelns
fardigstallande och ibruktagande genomfdra en cost benefit-analys in media res, det vill sdga
under projektets livslangd, och jamfdra denna mot de tidigare ex ante-analyser som genomforts.
Utifran en sadan studie skulle man kunna bedoma tillforlitligheten hos de tidigare analyserna.
Detta skulle till viss del vara av intresse for att kunna uttala sig om Varbergstunnelns ldnsamhet i
sig, men framforallt vara betydelsefullt for att kunna uttala sig om CBA som verktyg. Utifran en
sadan ansats skulle man kunna gora ett viktigt bidrag till formagan att bedéma hur samhallets
resurser bast bor anvandas. Som konstaterades i denna studies teoretiska genomgang ar detta ett

problem som har engagerat manniskan sedan antiken, och det lar fortsétta att engagera lange an.
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