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Forord

I en atstramande ekonomi blir det allt viktigare for samhallsplanerande
organ inom den offentliga sektorn att goéra ekonomiska bedémningar av

de langsiktiga konsekvenserna av investeringar som betalas med skatte-
medel. Hur forhaller sig kostnaderna till vinsterna for medborgare och
foretag i form av o6kad valfard av olika slag? Sr vinsten vard uppof-
fringen? Sadana bedomnigar maste politikerna goéra dagligen. Men ofta
har de daligt beslutsunderlag, vilket kan leda till alltfor snava be-

démningar .

Samhal Isekonomiska beddmningar gor det mojligt att ta stdorre hansyn

till hur en viss investering kommer att fungera i sin samhallsmiljo

och hur olika grupper i samhallet kommer att paverkas av den. Metodiken
for sadana bedomningar finns utvecklad hos nationalekonomerna. Hittills
har sa&dana metoder anvants mycket litet har i Sverige och huvudsakligen
pd stora statliga investeringar (typ gruvprojektet i Stekenjokk) samt

p& olika slags statliga vagprojekt. Pa den regionala och kommunala nivan
ar praktisk tillampning annu sallsynt. Byggforskningsradet har darfor

i sitt samhallsplaneringsprogram prioriterat fortsatt forsknings- och

utvecklingsarbete pa detta omrade.

Nu har lansstyrelsen pa Gotland varit framsynt och vant sig till forsk-
ningen for att f& hjalp med att analysera ett pa Gotland lange diskuterat
och svarbedomt problem: Bor man satsa pa en bro mellan Gotland och Farg?
Roland Andersson, docent i nationalekonomi vid Stockholms universitet,
har pa lansstyrelsens uppdrag gjort en samhallsekonomisk analys av

konsekvenserna.

Eftersom det annu inte finns sd manga exempel tillgangliga pa& detta
satt att hantera ett komplicerat samhallsplaneringsproblem har radet
beslutat att publicera rapporten for att andra planeringsorgan i stat
och kommun ska kunna hamta ideer fran den. Studien ar ett exempel pa
hur forskningsresultat kan omsattas i praktiken respektive hur prak-
tiken kan dra nytta av forskningen. Publiceringen motiveras ocksa av
att Roland Andersson ar projektledare for en forskargrupp for tillamp-
ning av samhallsekonomiska metoder i samhallsplanering-bebyggelse-

planering som finansieras av radet.

Stockholm i mars 1984

Ingrid Lundahl

forskningssekreterare
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Inledning

Fragan ora en broforbindelse mellan Gotland och Far6é har diskuterats
under artionden. Ar 1977 utredde vagforvaltningen foérutsattningar for
olika broalternativ. Fragan har nu ater aktualiserats genom bl a de
radande sysselsattningsproblemen pa norra Gotland. Man vill undersoka
Ionsamheten i tankbara projekt av nagon storleksording som kan bidra
till att stimulera den ekonomiska aktiviteten pa norra Gotland. Mot
detta har anforts att en o6kning i sysselsattningen p g a ett brobygge
endast skulle bli tillfallig. Daremot skulle de permanenta arbetstill-

fallen som den nuvarande farjeforbindelsen erbjuder fodrsvinna.

Ett annat motiv for en broforbindelse ar att man kan gdra tidsvinster
genom en sadan. Mot detta skall da stallas att madnga Farobor befarar en
6kad nedskrapning och forslitning av 6ns saregna naturvédrden, om en

bro leder till ett o6kat antal turistbesok.

Hur skall man fa till stadnd ett beslutsunderlag som allsidigt belyser
betydelsen av bade positiva och negativa effekter? Riksdagen har be-
slutat att nya trafikanlaggningar skall provas pd grundval av samhalls-
ekonomiska utvarderingar. Sadan utvarderingar ar salunda numera en
vedertagen metod for att utforma beslutsunderlag pa transportomradet.
For pionjararbeten kan hanvisas till Foster och Beesley (1963 och 1965).
Standardverket i Sverige pa omradet mer generellt &r Bohms arbete 1978
(Se ocksa Bohm et al., 1974). Statens Vagverk har i rapportserien Ange-
lagenhetsbedémning av véag- och gatubyggnadsprojekt, 1981 ingdende

beskrivit den metodik som man vill tillampa.

Genom lansradet Jan Bjorklund vid lansstyrelsen i Gotlands lan har jag
fatt i uppdrag att gora en samhallsekonomisk utvardering av fragan om
en broforbindelse som ersattning av farjeforbindelsen till Far6. Har

redovisas en sadan utvardering.

*) 1 mitt arbete har jag haft stor nytta av mina samtal med avdelnings-,
direktoren Stig Lindberg vid lansstyrelsen i Gotlands lan, .vagdirektor
Christer Moller, t f vagdirektdér Lennart Jogdal och ingenjor Bertil
Wahlgren vid vagforvaltningen i Gotlands lan samt lansarkitekt Peter
Ringborg, lanstyrelsen. Jag vill ocksd tacka fil. dr. Mats Bohman,
professor AIf Carling, fil. kand. Hans Wijkander, Nationalekonomiska
institutionen, Stockholms universitet samt fil. kand. Jan-Erik
Nilsson, Statens vagverk, Borlange, for vardefulla synpunkter. Infor-
mationschef Lars Hjelm, Vasterds kommun, har svarat for textbearbetning
och layout. Meg Barjami har svarat for utskriften.



le Bakgrundsdata

Faros bofasta befolkning uppgick ar 1979/80 till 666 personer. Jamfort med
Gotland som helhet har Farté en lagre andel unga och en hogre andel &aldre
invdnare. Av dessa var 231 personer forvarvsarbetande pa heltid. Forvarvs-
frekvensen i aldern 20-64 ar ar klart lagre for Faro an for Gotland (58,7%
mot 71,1?). Bortemot halften av de forvarvsarbetande &r sysselsatta i
jordbruk och skogsbruk. Ar 1980 pendlade 124 personer till arbeten pa

huvudén, medan 20 pendlade i andra riktningen till arbeten pd Faro.

Faroé har unika bildningar av raukar, klinter, strandvallar, flygsands-
falt etc. On har ocksd en sarpraglad fauna och flora. Dessutom finns

det badstrander som ocks& gjort Faro till ett uppskatta turistmal. Bland
sommargasterna finns det ett antal som ager sommarstugor eller hyr av

de permanentboende. Den verkligt stora tilstomningen av besok utgors
dock av turister som gor dagsbesok under de tre sommarmanaderna, i
synnerhet da under juli, namligen éver 200 000 besok. Detta medfor

givetvis koproblem vid overfarten via den nuvarande farjeforbindelsen.

Den oOvervégda broférbindelsen ar avsedd att ersatta nuvarande farje-
forbindelse mellan Farosund pa Gotland och Broa p& Fard. Som kalkyl-
underlag finns en utredning utférd av vagverkets brosektion i Stockholm
(&r 1977). En upprakning till 1983 ars penningvarde har nyligen gjorts
av vagforvaltningen i Gotlands lan (Sammandrag av utredning betr. bro

over Farosund, 1983).

Tvad méjliga brotyper har overvagts:
a) Fast hogbro med 35 meters seglationsfri hojd
b) Oppningsbar lagbro med i stiangt lage 15 meters seglingsfri hojd.

Fyra alternativa brolagen har overvagts (se figur 1):

Alternativ D - ndgot norr om nuvarande farjelagen. Brolangden 1660 m.
B - ndgot soder om nuvarande farjelagen. Brolangden 1540 m.
S - over Skarvgrund. Tillfartsvagar 6000 m, bro 1680 m.

N - over Norra Gattet.

Forutsattningarna for att ersatta farjan med en bro beddms minska i
samma ma&n som man avlagsnar sig fran nuvarande farjelagen. Darfor har
alt. N over Norra Gattet uteslutits fran narmare undersodkning av bro-

kostnader (strackningen ges i figur 1).






Berédkningen av investeringskostnaderna for oOvriga alternativ, raknade

i miljoner kronor, presenteras i tabell 1.

Tabell 1.
Brokostnad Vagkostnad Trafikkostnad Summa kostnader
Alt. D 90-99 4 0 94-103
Alt. B 81-90 2 0 83-92
Alt. S 67-72 13 4 84-89

Som framgar av tabellen ger alt. S O6ver Skarvgrund den lagsta brokost-

naden, 80-85 milj. kr. i 1983 ars priser, till vilket kommer en o6kad

trafikkostnad, uppskattad till 4 milj. kr.

Man har framfor allt intresserat sig for alt. D. Investeringen i denna
brostraokning ligger i storleksordningen 100 milj. kr. Ré&aknar man med

8t kalkylranta, 50 ars ekonomisk livslangd och arliga underhallskostnader
p& 0,5 milj. kr., far man en arskostnad av 8,7 milj. kr. Detta ska jam-
foras med en berédknad besparing av 6,3 milj. kr. om farjeforbindelsen

dras in. 1 denna kalkyl uppkommer ett underskott pa 2,4 milj. kr.

Lat oss jamfora dessa kalkylerade kostnader med de verkliga kostnaderna
for en annan "naraliggande” bro, Olandsbron. D& far vi en grov kontroll
av storleken pd de beraknade kostnaderna. 1 1974 ars priser kostade
Olandsbron 65 milj. kr. - omradknat till 1977 &rs priser blir det ca 88
milj. kr. En fast hogbro till Faro enligt alt. D i 1977 ars priser
kostar 52-57 milj. kr. Olandsbron ar dock ungefar 4 ganger langre, dvs
D-alternativet ar per brometer en avsevart dyrare bro. Detta har for-
klarats bero pd bottenforhdllandena. Saval alt. D som B kraver betydligt
dyrare palnings- och grundlaggningsarbeten. Oberoende teknisk expertis

bekraftar, att detta kan vara en rimlig orsak till kostnadsskillnaderna.

Avsikten med utvérderingen &r i forsta hand att i enlighet med uppdraget
skissera, hur en samhallsekonomisk utvardering boér genomféras for det al-
ternativ, som man i framsta rummet kommit att intressera sig for, alterna-
tiv D. Redan har bor dock ifragasattas att man framst intresserat sig for
det dyraste av de undersokta alternativen. Fran ekonomisk synvinkel bor
man véalja det billigaste alternativet, om allt annat beddms vara

likvardigt.



2. Korrigeringar vid en samhéallsekonomisk utvardering.

En utgangspunkt for detta kapitel &ar, att endast ett mal raknas tills
vidare, samhallsekonomisk effektivitet. Darmed menas, att landets
medborgare ska erhalla storsta mgjliga utbyte av landets resurser. Att
denna utgangspunkt ar intressant beror pa, att ett eventuellt brobygge
kommer att finansieras Over statsbudgeten. Om man inte gor det, skulle
det racka med att studera utbytet for Gotlands eller rentav bara Faros

befolkning.

Detta betyder givetvis inte, att det enbart &ar effektivitetsmal, som
kan vara av betydelse for beslutsfattare pd statlig oeh lokal niva.
Fordelningsmadl &ar ofta viktiga for investeringsbeslut vid sidan om
effektivitetsmadl. Det kan da mer konkret galla mal som den regionala
fordelningen av arbetstillfallen, av service, kopkraft, etc. 1 detta
och foljande kapitel ska vi dock bortse fran fordelningsmal. 1 kapitel

4 aterkommer vi med en diskussion om dem.

Det kan finnas anledning, att ur ett samhallsekonomiskt perspektiv
korrigera den inledningsvis presenterade kalkylen pd nigra vasentliga

punkter:

1. Den tillampade kalkylrantan kan vara for hogt eller lagt satt.

2. Vid arbetsloshet orsakad av 1ag konjunktur eller strukturforhallanden
bér man korrigera beraknade kostnader for arbetskraft. En broforbindelse
kan forvantas generera ett antal nya arbetstillfallen for den lokala
befolkningen. Sker detta i en utpraglad arbetsldshetssituation, ska
kostnaderna for denna del av arbetsstyrkan reduceras. Salunda minskar

underskottet i kalkylen ovan. Dessutom ar det viktigt att minnas, att
dagens arbetstillfallen i farjetrafiken (16 man varav 3-4 ar tillfalligt
sysselsatta under hogsasongen sommartid) forsvinner vid en broforbindelse.
Besparingarna i arbetskraftskostnader genom indragningen maste ocksa

reduceras.

3. Farjeforbindelsens resenarer, som i stallet anvander en bro, kommer
att gora tidsvinster. Det reducerar det arliga underskottet. En sadan

tidsvinst kommer i sig att ge en viss okning av trafiken till och fran
Faro. &aven detta, fast i begransad omfattning, ger en reduktion av det

arliga underskottet.
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4. Fordonskostnaderna kommer att o6ka vid en brofdrbindelse, genom att
varje fordon maste koras ytterligare minst 3,4 km vid varje besok (6kade

kostnader for drivmedel och slitage pa fordonen).

5. Olyckskostnaderna okar med langre korstréacka for fordonen.

6. Flera, ev genom tidsvinsterna nytillkomna, turistresor kommer att
slita ytterligare pd Far6s natur och miljo. Det ar annu en kostnadspost

for broalternativet. Den &r svar att precisera i pengar.

7. Denna nygenererade turism medfor ocksd behov av utbyggnad av den pa
Faro tillgangliga servicen. Detta kan i viss man leda till nya arbets-
tillfallen och battre service for den lokala befolkningen. Man bor
dock ha klart for sig, att okningen av turister pd Faro tas fran det
totala besokarantalet pad Gotland. Spenderar turister mer pengar pa
Faro, minskar utlaggen sakert i motsvarande madn pa andra platser pa
Gotland. Denna post innebar vasentligen en omfdrdelning inom regionen
Gotland

Innan vi gar in pa de olika korrigeringsposterna ska vi i det foljande

avsnittet diskutera val av kalkylmetod.

2.1 Val av kalkylmetod

vagforvaltningen pd Gotland har velat jamfora kostnaderna for brobygget
med de a&rliga kostnaderna for farjeforbindelsen. Darfor har man beraknat
annuiteten for investeringskostnaden och adderat den till den arliga
underhal Iskostnaden. Haller vi oss till arskostnadsberakningar, kommer
det emellertid att bli opraktiskt att genomfdra korrigeringar for t ex
arbetskraftskostnader. 1 stallet kommer vi att Overgd till att genomfora
berakningarna i termer av nuvarden. Tanken ar da, att berakningarna
utfors i 1983 ars priser. Brobygget berdknas pabdrjas 1985 och ta bort-
emot tre ar att bygga, dws bron ar klar att ta i bruk 1988. Slutvardet
for brobygget hanfoérs till denna tidpunkt liksom nuvarden for alla

framtida intakter och kostnader.

Lat oss konkret illustrera, vad detta val av kalkylmetod innebar. Bro-
bygget har beraknats kosta 100 milj. kr. Vi utgar da fran, att detta ar
vardet ar 1988 i 1983 &rs priser. Till detta skall laggas en berknad
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kostnad for drift och underhdll pad 0,5 milj. kr./ &r. Om vi antar, att
detta gors under brons beriknade ekonomiska livslangd pad 50 a&r och
berdknar ett nuvarde vid 8/t:s realranta, sa far vi 6,1 milj. kr.

(12.233* x 0,5 milj. kr). Den totala brokostnaden i nuvardetermer ar

1988 (i 1983 ars priser) blir dd 100 + 6,1 = 106,1 milj, kr.

P4 ett motsvarande satt kan den berdknade arliga kostnaden pa 6,3 milj.

kr. for farjeforbindelsen under samma tid (50 &r) och samma ranta 8T

berédknas till 77 milj.kr. (12.233 x 6,3).
2.2 Korrigeringar av kapitalkostnader

vagverket tillampar i sina kalkyler en realranta pa 8%. Betydelsen av
valet av denna kalkylranta illustreras, om man berdknar nuvardet av
besparingen for farjeforbindelsen efter 6 i stallet for 8J:s kalkyl-
ranta, som gjorts ovan. D& far man foljande: 6,3 milj. kr. x 15.7619 =
99,3 milj, kr. Det betyder, att med en lagre kalkylréanta, kan en bro

med en investeringskostnad av 100 milj. kr. framstd som nastan ldnsam,
redan innan man ens raknat in tidsvinsterna. FOor den, som onskar att
bron skall bli byggd, kan det darfor verka lockande att anvanda en lagre
kalkylranta - i synnerhet som sddana forordats i andra sammanhang. Det
har t ex visat sig, att karnkraftverken 03 och F3 &ar ldnsamma vid 4

och 6?:s realranta, daremot inte vid 8%. Emellertid bor valet av kalkyl-
ranta inte styras av onsketankanden om att kunna pavisa lonsamhet i
vissa investeringsprojekt. Ska man rakna med 6%, bor Vagverket givetvis
overgd till att rakna med denna lagre kalkylranta for alla sina inves-

teringsobjekt. Fragan ar darfor om det finns anledning till denna kor-

rigering.

Energikommissionen havdade att 4*:s realranta var en rimlig niva for
kalkylrantekravet inom energiomradet. Denna niva har sedan kritiserats
som alltfor lag. Svenska ekonomer, som yttrat sig i fragan under senare
tid, har antingen forordat 6 eller 8%:S realranta (Andersson, 1982).

Detta skulle innebara, att en 6vergang till 6$ inte skulle vara helt
obefogad att Overviaga aven om det idag knappast foreligger nagra helt

overtygande argument for detta. Bedomningen ar alltsd den att sa lange

) 12.233 &ar faktorn for omrédkning till nuvéarden vid 8J:s kalkylranta och
50 ars livslangd.
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vagverket centralt inte genomfor ndgon andring av sitt kalkylrantekrav,
bor man heller inte gora det for nagot enskilt objekt. Om vagverket bor

overgd fran nuvarande niva 8% till ndgot lagre pa 6%, finns det &n sa

lange delade meningar om.

Enligt uppgift har Vagverkets brosektion inte beraknat nagra rante-
kostnader under de tre arens byggtid. Det betyder, att den verkliga
investeringskostnaden underskattats med ett ansenligt belopp. Hur

stort detta ar, beror pd hur summan fordelas Over byggtidens tre ar.
Lat oss gora foljande fordelning for att f& en uppfattning om storleken

av denna korrigeringspost (rantekostnader riknas fran halvarsskiftena):

Forsta aret: 40 milj. kr.
Andra aret: 40 milj. kr.
Tredje aret: 20 milj. kr.

D& far man foljande rantekostnad vid 8%:s realranta att addera till

den tidigare beraknade brokostnaden:

40 x 8% x 118597 + 1.1664 + 40 x Q% x M _J m M -08 + 20 x 8 1i08_+_UO
d 2 2

9.2 milj, kr.

2-3 Korrigeringar av arbetskraftskostnader.

Ett brobygge kan foérvantas medfora nya arbetstillfallen p& den lokala
arbetsmarknaden. Ra&der dar utpraglad arbetsldshet, ska man justera
ned de foretagsekonomiskt relevanta lonekostnaderna till den samhéalls-

ekonomiska alternativkostnaden. Den kan ligga betydligt lagre (Bohm, 1978,

42-54) .

Ett brobygge kréver en hel del kvalificerad arbetskraft, som alternativt
skulle haft annan anstallning. For dem ska naturligtvis inte goéras

ndgra korrigeringar. Dessa far begransas till den del av arbetsstyrkan,

som kan forvantas bli rekryterad bland annars arbetslosa.

Har ar det intressant att uppmdrksamma inte bara de nu foreliggande

broutformningarna, utan se pa mer "arbetsintensiva" alternativ. Detta
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galler dels under sjalva bygget och dels driften efter fardigstallandet.
Ju arbetsintensivare bron gors,desto fler arbetstillfallen for annars
arbetslosa kan uppkomma. Ar allt annat lika, blir dd de samhallsekonomiska
kostnaderna for bron léagre. Antag, att man valjer att i motsats till
foreliggande alternativ, arbeta med vagbankar i storre utstréackning i
stallet for bro. Det syns i vart fall for alt. S vara mojligt for en del
av strackningen. Detta erbjuder d& ockade tillfallen for kanske annars
arbetslosa akare och deras transportarbetare pad norra Gotland. (1 avsnitt

3.2 diskuteras detta utforligare).

Hittills har vi talat om direkta sysselsattningseffekter. Man raknar
ocksad med att projekt kan ge indirekta sadana effekter av ett visst
projekt. Innebdrden av detta ar att ''gastarbetare"™ medfdr en okad kop-
kraft till bygden liksom loner for annars lokalt arbetslosa. Detta leder
till, att underlaget for service av olika slag okar; man kan anstalla
ytterligare personal eller undvika permitteringar. Man far en viss mul-
tiplikatoreffekt. En direkt anstalld inom ett projekt kan genom kép-
kraftstillskottet orsaka, att ytterligare en person anstalls inom

servicenaringarna

Man maste dock understryka, att ett brobygge endast medfor sadana syssel-
sattningseffekter under en begransad tid - den tid det tar att bygga
bron - i detta fall bortemot tre &ar. Vetskapen om detta kan givetvis
paverka valet av langd for byggtiden. Vid en forlangning av tiden miste
dock fordelar for sysselsattningen vagas mot Okade rantekostnader. Har
man en utpraglad sasongarbetsloshet, kan ocksd det paverka den tids-
massiga forlaggningen av arbetet med brobygget. Ytterligare en viktig
punkt, nar det galler att tidsmassigt forlagga arbetet, ar fragan om
lampligaste starttidpunkt. Det faktum, att ett brobygge har en stark
engangseffekt pd sysselsattningen, gor det till ett intressant kon-
Junkturpolitiskt instrument. Mojligheterna att korrigera arbetskrafts-
kostnaderna oOkar givetvis, om man kan oka syselsdttningen, inte bara
bland annars lokalt arbetsldsa utan aven bland annars arbetslésa 'géast-
arbetare™ i en lagkonjunktur. DArfor kan man kanske Overvaga, att ha

ett val planerat broprojekt, som paborjas i nasta konjunkturnedgang.

Hittills har vi talat om att korrigera kostnaderna for ett brobygge. D&
farjeforbindelsen ersatts, forsvinner 12 heldrs arbetstillfallen. En del

kan fa alternativ sysselsattning. Nagra blir arbetslgsa ett visst antal
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ar. Aven i detta fall far man en multiplikatoreffekt. Underlaget for
servicenaringar reduceras och kan foéranleda permitteringar. Darfor
maste i en samhallsekonomisk kalkyl aven kostnaden for farjeforbindelsen

om 77 milj. Kkr. korrigeras.

Lat oss Overgd till att genomfora korrigeringar i arbetskraftskostnaderna.

Enligt Vvagforvaltningen pad Gotland kraver ett brobygge enligt alt. D

ca 40 anstallda under bortemot tre ar. Av dem ar 5 specialarbetare,
medan 35 kan rekryteras lokalt pd norra Gotland utdver annars planerad
tilldelning. Befinner man sig i en utpraglad lagkonjunktur, &r det
kanske rimligt, att samtliga 35 ar annars arbetsldsa. Dessutom kan
projektet ge okad sysselsdttning i underleverantdorsledet, t ex inom
cement- och betongindustrin. Utgar man i stallet fran en viss s k struk-
turell arbetsloshet pd norra Gotland, blir det en lagre siffra for det
antal, som kan rekryteras bland annars arbetsldsa. Vi antar har - utan
tillgang till narmare dataunderlag - att ca halften av de 35 rekryteras
bland annars arbetslésa, namligen 17 man. Dessutom kommer brobygget

att Oka behovet inom leverantorsledet, framfor allt for transporter av
ravaror till bygget. Enligt Vagforvaltningen pd Gotland forutsatts

att efterfrigan pd &kare och transportarbetare okar med 10 man. D&
arbetslosheten inom denna bransch ar stor pd norra Gotland, antar vi,
att dessa rekryteras bland annars arbetslésa. Harigenom leder brobygget
till okad kopkraft pa norra Gotland. Detta kan leda till viss oOkning av
antalet anstéallda inom servicenaringarna i oOvrigt. Vi antar en multi-
plikator p4d 1.3 (Se Johansson, 1978). D& kan vi berdkna antalet nya
arbetstillfallen pd norra Gotland till foljd av brobygget med 2,5 ars
tid pa foljande satt:

(17 + 10) x 1.3 =35 nya arbetstillfallen.

LAt oss anta, att arslonen inkl sociala avgifter ar 150 000. LAt oss
aven anta, att arbetarna rekryteras bland annars helt eller delvis
arbetslosa. Vi antar ocks3, att vardet av patvingad fritid plus visst
forvarvsarbete pad deltid for dessa kan uppgd till 50 000 kr./ar. Vi
kan da berdkna nuvardet av det Okade antalet arbetstillfallen under
byggtiden pd nara tre ar (har fort till 1988 men i 1983 ars priser) pa
foljande satt:

(150.000 - 50.000) x 35 x (1.2131 + 1.1232 + 1.04)  11.8 milj, kr
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Som grund for korrigeringar av de besparingar i arbetskraftskostnader,
som kan gdras vid en ersattning av farjeforbindelsen med en bro, har
erhdllits de data, vilka redovisas i tabell 2 (Kalla: vagforvaltningen

i Gotlands lan).

Tabell 2: Antal anstallda med fordelning pa olika placeringskategorier

vid indragning av farjefoérbindelsen

Antal Alders- Latta att om- Svéra att om- Pensionering

anstallda grupper placera till placera till
(ar) annat arbete annat arbete

3 30-40 2 1 0

5 40-50 4 1 0

2 50-55 2 0 0

1 55-60 0 0 1

1 60- 0 0 1

12 8 2 2

Vi utgdr fran, att en bro ersatter farjeforbindelsen. Brobygget paborjas
1985, oeh tar bortemot tre &r. Bron kan di tas i drift 1988, och samtidigt
dras farjeforbindelsen in. Det betyder, att de anstallda vid farjetrafiken
vet tre ar i forvag, att deras anstallning upphor - en forhallandevis lang
"'uppsagningstid”. Det ger lang tid att sodka nytt arbete. Kanske kan detta
ge grund for beddmningen, att det inte finns storre anledning att genom-
fora nagra korrigeringar i kalkylen for de anstallda, som bedomts latta
att omplacera, om man bortser fran risken for okad pendlingskostnad

Vi gor det har (Se Hansson, 1983). Det finns heller ingen anledning att
korrigera for de tva, som relativt snart ska pensioneras. D3 kvarstar de
tvd, som bedomts svara att omplacera. Till detta kommer, att &ven om man
inom Vagforvaltningen latt kan omplacera anstallda vid farjetrafiken,

sd betyder det reducerade mgjligheter att nyrekrytera. Salunda far man
sannolikt netto ett stdrre antal arbetsldsa utdver de ovan namnda

tvd. Hur manga ar svarbedomt. Vi gor har ett liknande antagande som for
brobygget och antar, att indragningen av farjeforbindelsen medfor att
netto halften blir arbetslésa, d v s 6 man (&ven om endast 2 av just de
anstallda vid farjetrafiken faktiskt drabbas av arbetsléshet). For

dessa bor en korrigering goras - fragan ar med vilken arlig summa och
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for hur lang tid. Manadslénen i den foretagsekonomiska kalkylen &r
8 500 kr/man exkl sociala avgifter = 143 000 kr/ar inkl sociala avgifter.

Lat oss anta att vardet av den patvingade fritiden plus visst deltids-

arbete kan ge 50 000 kr/ar. Vad galler periodens langd &ar osikerheten
kanske annu storre. 1 brist pad battre underlag antar vi att arbetslos-

heten for dessa sex kommer att bli tre ar med beaktande av tre ars varsel-

tid.

S& har langt har vi behandlat den direkta sysselsattningseffekten av
en nedlaggning av farjeforbindelsen. Innan vi gor korrigeringar i termer

av nuvarden, ska vi diskutera indirekta sysselsattningseffekter.

Dessa beror i stor utstrackning pa, om farjetrafikens anstallda kommer
att flytta, t ex till Visby eller fastlandet, i samband med nedl&agg-
ningen. Det har beddmts sannolikt, att de flesta kommer att bo kvar,
dar de bor. D& blir de indirekta sysselsattningseffekterna begransade.

Darfor antar vi en multiplikator pa 1,3.

Nu kan vi 6vergd till korrigeringar i termer av nuvarden. Totalkostnaden

pd 77 milj. kr. ska enligt antagandena ovan reduceras med foljande

belopp:

Nuvarde av (143.000 - 50.000 kr/ar) x 6 x 1,3 0,73 milj. kr. under tre

ar.
Nuvardet av detta vid 8% realranta blir 2.577 x 0,73 milj. kr. 1.9
milj, Kkr.

Som vi ser, blir denna korrigeringspost betydligt mindre &n den for

sjalva brobygget.
2.4 Tidsvinster vid en broforbindelse

| forsta hand &ar det tre grupper resenarer, som kan antas gora nagra
storre tidsvinster av en broforbindelse till Faro. Det ar de, som stadig-
varande bor pa Fard, ca 650 personer, eller sadana pa huvudon som perma-
nent utnyttjar forbindelsen samt ett stort antal sommargaster. Av de
permanent boende &r 1980 pendlade 124 personer till arbeten pa huvudon,

medan 20 pendlade i andra riktningen till arbeten pad Fard. Dessutom
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gors en mangd inkopsresor oOver sundet. Skolbussar gar standigt Faro -
huvudon fore och efter skoltid. Givetvis gar ocksd standigt olika gods-

transporter till och fran on.

Bland sommargasterna finns det ett antal, som ager sommarstugor samt
sddana som hyr stugor tillhoriga permanentboende. Den verkligt stora
tillstromningen av besdk pa 6n ar turister, som kommer Over dagen.
Koncentrationen av sommargaster till de tre sommarmanaderna och i

synnerhet juli ar mycket pataglig (se figur 2A och 2B).

Tidsvinster med en brofdrbindelse kan gdras av tva grupper resenarer.
Dels ar det de, som skulle ha utnyttjat en farjeforbindelse och dels ar
det de, som lockas just av tidsvinsten. Dessa vinster for olika trafik-
grupper illustreras i figur 3. Darvid forutsatts, att det inte tas ut
nagon avgift for att passera bron, i likhet med att passage med farja

for narvarande &ar avgiftsfri.

En kalkyl av tidsvinsterna &ar i princip enkel att utfdra, och den ser

ut pd foljande satt:

Tidsvinster = antalet resor x tidsvinsten per resa x tidsvéardet per

tidsenhet.

Forst presenteras en skattning av det "existerande'™ antalet sommar-
gaster. Skattningen kan goras pa grundval av den trafikrakning, som
farjepersonalen gor kontinuerligt med fordelning pa foljande trafik-
slag: personbilar, bussar, lastbilar, cyklister och fotgangare. Detta
innebar, att det inte finns tillganglig nidgon exakt siffra pa antalet
besok. Den siffran mdste skattas utifran schablonantaganden om medel-

antal personer per personbil, buss, etc.

Av figur 2A framgdr, att medeldygnstalet av fordonspassager for de tre
sommarmanaderna var 1 523 fordon (&r 1982). L&t oss anta, att av dessa
var ca 300 fordon f6r permanent boende, d v s 1 223 fordon for sommar-
gaster. LAt oss anta, att 1 200 personbilar passerar med i genomsnitt
tre personer per bil (uppskattning gjord av Vagforvaltningen pa Gotland)

under tre sommarmanader:
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- Antal resor per bil

1 200 personbilar per dygn x 3 personer/bil x 3 sommarmanader x 30

dagar/manad = 324 000 passager

- Cyklister (se figur 2B)

366 cyklister per dygn x 3 sommarmanader x 30 dagar/man = 33 000

passager
- Antal resor per buss

18 bussresor per dygn x 40 personer/buss x 3 sommarmanader x 30

dagar/madn = 64 800 passager.
Summa: 422 000 passager

D& blir antalet besok av sommargaster (tur och returresa) over sundet

211 000.

Nytta, A
kostnad

>
Antal resor
K- l . N vESA
"Existerande" Nygenererad
trafik trafik

Figur 3: Tidsvinster av en broforbindelse till Faro.



21

Vad vi har beréknat, ar dagens antal besdok av sommargdster. | den kalkyl
vi vill goéra, maste vi ha en prognos for den framtida utvecklingen.
Under senare tid har antalet turistbesok till Gotland ¢kat nagot. Sam-
tidigt har antalet dygnsvistelser pa Gotland minskat, kanske en foljd

av minskade realinkomster. Dessa tvad bestamningsfaktorer verkar ut-
jamnande. 1 brist p& battre prognoser har vi valt att aven for framtiden

rédkna med dagens besoksfrekvens.

Dessutom behover vi veta, hur stor tidsvinsten per resa blir och fi ett
varde for denna tid. Det kan ifragasattas, om de 10 minuternas farjetur
upplevs som en kostnad for en sommargdst, som gor ett enstaka dagsbesok.

I stéllet kanske den uppfattas som en lika stor upplevelse som 10 minuters
vistelse nagonstans pd Faro. Darfor har vi valt att ej ta upp nagon

kostnad for denna tidsvinst.

Om sommargasten i stédllet jamfor att vanta i1 farjekoén med att tillbringa
motsvarande tid pd en badstrand, torde vantetiden upplevas som en kost-
nad. Darfor anser vi, att tidsvinsten det innebar att direkt kunna

anvanda en bro ska rédknas som en reduktion av brons kostnader.

Farjan gar var 30:e minut fran Farésund. En sommargast, som kommer

fran Visby, kan troligen fa vanta i genomsnitt 15 minuter i kc for over-
farten till Faro. Sommartid gar extraturer, da sd erfordras. Det kan
nedbringa vantetiden. Under 6 veckors toppbelastning sdtts en extra
farja in. Koéerna brukar dock vara si langa, att man inte kommer med
forsta tur utan maste invanta den foljande. Darfor har vi stannat for

en kotid for tur och retur av i genomsnitt 15 + 15 = 30 minuter.

LAt oss anvanda Vagverkets tidsvarde 7 kr/tim for "6vriga fritidsresor”
(Kalla: Atgardsanalys, 1983, bilaga 1, V&gverket). Detta innebar sanno-
likt en viss underskattning av tidsvinstens varde, eftersom kétid van-
ligen upplevs som en storre kostnad &n motsvarande restid. Den totala
tidsvinsten for den "existerande" trafiken for sommargaster kan berédknas

sd har:

- Tidsvinst for sommargaster (‘“'existerande’ trafik)

211 000 resor x 1/2 timme inbesparad kotid x 7 kr/tim 0,7 milj» Ifl**
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Nar man ska skatta tidsvinster for nygenererad trafik, ar huvudproblemet
att gora en realistisk berakning, av hur stor denna trafik blir. 1 brist

p& sa&dant underlag belyser vi storleken av sadana tidsvinster genom

ett réakneexempel. Vi antar, att trafiken okar med 60%.

- Tidsvinster for sommargaster (nygenererad trafik)

—————————————————————————————————— 70,2 milj. "kr.

Med de givna forutsattningarna skulle tidsvinsterna for sommargdsterna

sammanlagt uppgd till ca 0,9 milj. kr. &rligen.

Slutligen ska vi berédkna tidsvinsterna for de permanent bosatta. Forst

madste vi beradkna antalet resor. Med utgangspunkt fran figur 2A antar
vi 300 fordon/dygn och darutéver 4 turer/dag med skolbussar. Vi antar
1,3 resenarer per bil (uppskattning: Vvagforvaltningen pa Gotland) och

40 per buss. En grov kalkyl for de permanent boende ger da:

- Resenarer med fordon (utom bussar)
300 fordon x 1,3 personer/fordon x 12 madnader x 30 dagar/manad =

140 400 passager.
- Resor med bussar
4 bussar x 40 passagerare/buss x 9 manader x 30 dagar/manad = 43 200

passager

- Cyklister
20 x 12 x 30 = 7 200

Summa: 190 800 passager
Det betyder 95 400 resor tur och retur.
For de permanent bosatta ar saval kotid som tid ombord pad farjan att

uppfatta som en kostnad. Dessa boende kanner val avgangstider och kan

anpassa sin ankomst till dessa med t ex 5 minuters marginal, dwvs kotid.
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Overfarten tar 10 minuter. Total tidsbesparing per tur ca 15 minuter.
Tidsbesparingen per resa tur och retur blir en halvtimme. Anvander vi
vagverkets tidsvarde for resor till och fran arbetet, 12 kr/ timme,
och raknar upp detta varde, da en andel tjansteresor ingar, till ett
genomsnitt av 20 kr/timme, kan tidsvinsterna for permanent boende

beraknas enligt foljande:

- Tidsvinst for permanent boende

95 400 x 1/2 timme x 20 kr/tim I milj.. kr.

Vi kan darfor summera tidsvinsterna for de olika kategorierna trafikanter

p& foljande satt:

F6r sommargaster For permanent Totalt
“"existerande™ nygenererad bosatta
trafik trafik

0,7 + 0,2 +1 .0 = 1,9 milj. kr./ar

Nuvardet av dessa vinster for den valda tidshorisonten och realranta
blir:
12.2335 x 1,9 = 232.2 milj._kr.

2.5 6kade fordonskostnader.
Farjeforbindelsen spar in fordonskostnader for 3,4 km for varje resa
tur och retur. Vid en brofdrbindelse betyder det kostnader for okad

bransleforbrukning, fordonsforslitning, etc.

Forst ska vi berdkna den okade korstrackan for det totala antalet

fordon, som under ett a&r passerar bron.

- FOr sommargaster:

1218 fordon x 3 sommarmdnader x 30 dagar/man =110 000 fordonspassager

- For permanent boende:

304 fordon x 12 manader x 30 dagar/man = 109 000 fordonspassager
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- Totalt_okad korstracka per ar:

110 000 + 109 000 _ .
. 0.34 mil = 37 200 mil/ar.

(0,34 mil ar brostréackan tur och retur)

Korstrackan ska sedan multipliceras med den relevanta milkostnaden.
Har anvands den kostnad for 1980, som Vagverket anvander, uppréaknad

med vagkostnadsindex till 1983 &ars priser*:

3,77 kr/mil x 1,4 = 5,28 kr/mil

Berdkning av ¢kade fordonskostnader (i nuvarde):

37 200 mil x 5,28 kr/mil x 12.2335 = 2.4 nmil.i. kr.

Hartill kommer en tidskostnad for overfarten per passage. Vi antar,

att denna kostnad &ar begransad och har darfor inte gjort ndgon sarskild

berékning av den.
2.6 Okade olyckskostnader

Vid en broforbindelse o6kar olyckskostnaderna, da korstrackan blir

langre. Dessa kostnader beraknas pa foljande satt:

Okad korstracka x antal olyckor per miljon fordonskilometer x kostnad

i genomsnitt per olycka = Total olyckskostnad

* Forutsattningar for berédkningen i ovrigt
Siktklass | (basta sikt)
Hastighetsbegransning vid 90 km/tim
Vagbredd: 8 meter
Alla skatter har forst avréknats. Darefter har en upprékning skett med
en genomsnittlig skattefaktor om 1,15
Tung trafik: 3%
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For berakningen anvénds foljande data:

- Antal fordon tur och retur oOver bron i

genomsnitt per dygn: 1 000
- Dagar under &ret: 365
- Okad koérstracka tur och retur 6ver bron: 3)4 km
- Olycksfrekvens (olyckor/miljon fordonskm): 0,6
- Kostnad per olycka i genomsnitt: 0,24 milj. kr.

Foljande kalkyl erhalles:
1 000 fordon x 365 dagar x 3-4 km x “<66q"000 olyokor/milQ' fordonskin
x 0,24 milj. kr = 0,1 8 milj._kr per ar.

For att berdkna den okade olyckskostnaden i nuvarde for hela den stude-
rade perioden multipliceras som vanligt med nuvardesfaktorn:

0,18 milj. kr_./&r x 12.2335 = 2.2 milj, kr.

2.7 Okad forslitning av natur och miljo pa Faro.

Det, som gor Faro till ett sd intressant turistmdl, &ar forekomsten av
unika bildningar av klintar, raukar, strandvallar, klapperstensfalt

m m. Det finns ocksd saregna flygsandsfalt pd 6n. Fardé har aven ett
ornitologiskt intresse med flera sallsynta, men storningskansliga
fagelarter samt har botaniskt vardefulla miljoer med rara vaxter. Dar-

till kommer badstrander som Sudersand, uppskattade av sommargdsterna.

I flera avseenden &r naturvardena kansliga for stoérningar. Okat antal
turistbesok kan forvantas leda till okat slitage pd naturen och en
okad nedskrépning. Det innebar en samhallsekonomisk kostnad. De, som
skrapar ned, behover inte std for kostnaderna. Det far Faroborna gora
i form av en forsamrad milj6. 1 den utstrédckning en brofdrbindelse
leder till nygenererad trafik, bor en kostnadspost for denna "miljo6-

kostnad"™ tillkomma i kalkylen:

* Kalla: Atgardsanalys, Bilaga 1:5, Vagverket, 1983-06
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Lat oss diskutera innebdrden av en saddan kostnadspost i anslutning
till figur 4 som utgér en bearbetning av figur 3:
Pris,

Kostnad Samhollets
marginalkostnad

rad trafik

Antat resor

T Y
"Existerande" trafi Nygenererad
tra fik

Figur 4. Okade miljokostnader vid en broférbindelse

Slitaget pa& naturen ar en s k extern kostnad, om man inte far betala en
sarskild avgift for det. L&t oss forenkla situationen drastiskt och
anta, att turiststrommen till Faro medfor extern miljokostnad forst i
och med att en broforbindelse kommer till stdnd. Dessutom antas, att
forslitningen Okar progressivt for varje besok, som nygenereras till
foljd av tidsvinsten bron ger. | figur 4 illustreras denna miljodkostnad
netto genom den rutade ytan. 1 princip ar det alltsd denna ytas storlek,
som ska berédknas. Det kan inte ske, utan att man gor starkt foérenklande
antaganden, aven om man disponerar ett omfattande dataunderlag. Vi
avstar har fran att forsoka gora denna berakning (for en diskussion av
metoder for matning kan hanvisas till Maler-Wyzga, 1976). Det bor dock
understrykas, att denna kostnad knappast ar mojlig att negligera, om

turiststrommen okar avsevart.
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Det kan finnas anledning pdpeka, att man kan styra antalet turistbesok
mot ett onskvart lage, genom att infdéra en broavgift. 1| figur 4 har
denna satts lika med tidsvinsten per besok. Sommartid kan en sadan
miljoavgift vid bropassagen o6ver- eller understiga tidsvinstens varde
beroende pa bedémningen av miljokostnadens storlek. Tar man ut denna
avgift, ska man givetvis inte ta upp nagon oOkad miljokostnad i bro-
kalkylen. Den "regleras bort" genom miljdavgiften sommartid. | samma
man kommer ocksa nyttan av nygenererad trafik att behdva reduceras i

kalkylen.

Till sist ska vi understryka, att det redan nu sker ett slitage och en
nedskrapning av 6n genom sommarens turiststrom. Det finns darfor inget,
som hindrar, att man redan nu infor en miljdavgift vid farjepassage
for turister sommartid. Permanent boende kan utrustas med frikort, om

man sa onskar.
2.8 Okad efterfrigan pd service sommartid pd Faro.

Om en bro medfdr nygenerering av besok av sommargaster till Faro, kommer
efterfrigan pa varor och tjanster att ©6ka i motsvarande grad. Underlaget
for butiker, kiosker, bensinstationer, etc, okar sdledes i viss utstrack-
ning pad 6n som en foljd av broférbindelsen. 1 motsvarande grad leder

det till 6kad efterfridgan pa sasonganstalld arbetskraft. Fragan &ar, hur
man ska behandla sadana effekter i en samhallsekonomisk utvardering.

Man bor skilja mellan tva olika fall:

a) att sommargasterna alternativt &ker fran Visby till ndgot annat

utflyktsmal, t ex Sudret, Ljugarn etc.
b) att de stannar kvar i Visby.

Den Okade kopkraft, som kommer Faro med omnejd till del p g a en brofor-
bindelse, innebar att motsvarande del undandras andra delar av Gotland.

I fallet a) forefaller det likvardigt om kopkraften riktas mot sddra,
ostra eller norra Gotland. Glesbygdsproblemen ar i stort sett de samma.
Daremot kan det bli en annan beddmning i fall b) - att sommargésterna
alternativt stannar i Visby med omnejd. Har ar namligen inte arbetslos-
heten s& markerad. Dessutom finns tillrackligt underlag for en allsidig

service inom rimligt avstand. Darfor kan en pluspost tillkomma har i
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en samhallsekonomisk brokalkyl (uttryckt som en reduktion i den totala
brokostnaden). Vi avstar dock fran att gora nagra skattningar av en
dylik pluspost. Skélet &r osdkerheten om storleken av det. nygenererade
trafiken, om hur stor del av denna trafik som alternativt skulle stanna
i Visby, samt om vilka effekterna skulle bli - a&ven om man med sakerhet

visste, hur manga sddana besok det ror sig om.

Vid en broforbindelse behdver turisterna inte som nu géra nagot stopp

i Farosund. Inkopen de nu gor vid farjelaget, medan de kdar for oOverfart,
kommer i stallet att ske nagonstans p& Far6é. Det ar tveksamt, om denna
omfordelning ska tas med i kalkylen, och om det &ar en plus- eller minus-
post. Dessutom torde omfordelningen vara av begransad omfattning. Det
kan rora sig om ytterligare ett par glasskiosker och en bensinstation

i t ex Sudersand och motsvarande minskning i Fardsund.

Diskussionen ovan har givetvis forts i anslutning till alt. D, da det

ar detta alternativs kalkyl, som korrigeras. Skulle man i stallet over-
vaga alt. S, blir den vasentliga skillnaden, att turiststrommen kommer
att passera utanfor Farosund. Detta kan medféra, att turisterna i mindre
utstrackning an nu kommer att goéra sina inkdp i Farosund. 1 stallet gor
de dem i Okad utstrackning pd Faro. Mojligen kan omfordelningen av
turister per cykel vara av storre betydelse i detta alternativ. Men om
inkopen i stallet gors pa Faro, ar det svart att se, varfor detta skulle
leda till en negativ korrigeringspost. Det ar alltid tveksamt, om detta
ska uppfattas som en plus- eller minuspost for regionen som helhet.
Detta ar dock en liten parentes, da det inte ar alt. S, som skall

behandlas.

En ytterligare synpunkt i sammanhanget &r, att underlaget for butiker
pd Fardé kan komma att reduceras. Genom en broférbindelse kan man komma
att 1 storre utstrackning frekventera mer valsorterade butiker i t ex
Farosund. Detta blir sdkert fallet for t ex narbelagna Broa pa Faro
(se figur 5). Det bor emellertid konstateras, att de, som bor vid Broa
och/eller gor arbetsresor o6ver sundet, redan idag i viss utstrackning
anlitar de mer narbelagna och valsorterade butikerna i Faroésund. Blir
det en viss 6kning av inkdpen i Farésund, torde det innebara en fordel
snarare an tvartom. De narboende valjer ju - fboredrar - att i viss ut-
strackning handla i andra butiker. Omfordelningen av kopkraft kan darfor
inte uppfattas som en tillkommande negativ post i en samhallsekonomisk

kalkyl (det har anforts i diskussionerna om ett eventuellt brobygge).
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Det ar forst om omfordelningen av kopkraften skulle medfdora nedlaggning
av butiker pa Faro till foljd av brobygget, som man har far en negativ
post av betydelse. Detta far dock bedtmas som mindre sannolikt, i syn-
nerhet om man beaktar den diskuterade av en bro nygenererade efterfragan
p& service sommartid p& Far6. Sommartid slar efterfrdgan i rakt motsatt

riktning.

Brons effekter pd bosattningsmonstret ar en annan diskussionspunkt.
Inom Vagforvaltningen pa Gotland bedémer man, att de boende pa Faro
ytterst ogarna flyttar fran sin invanda miljo. Hellre valjer 1angpend-
ling, i flera fall anda till Visby. En bro kommer att minska pendlings-
tiden. Det blir alltsd lattare att bo kvar p& Fard for pendlarna. Riskerna
for utflyttning fran 6n minskar med en broforbindelse. Jamfor vi med
Oland och féljderna av brobygget dar, ska vi finna, att bosattningen
okat avsevart under senare ar. Ska man doma efter det monstret, kan en
bro medféra en viss okning av den permanenta bosattningen pad Faro - en
forbattring av underlaget for service. DA effekterna ar osakra, avstar
vi har fran att forsoka bedoma deras varde. Dessutom har redan korrige-

ringar gjorts for tidsvinster.

Slutligen har vi att diskutera effekterna av forlorade arbetstillfallen
(indragning av farjetrafiken) for serviceunderlaget pa Fard och norra
Gotland. Bor man kvar inom omradet och pendlar till arbete soderdéver,
torde skillnaden mot nulaget inte bli stor. Flyttar man daremot, upp-

kommer en marginell férsvagning av kopunderlaget.

Sammanfattningsvis ar effekterna pa bosattningsmonstret och képunder-
laget genom en broforbindelse osakra. Bedomningen blir dock att det
netto uppstar en pluspost (i kalkylen = en reducering av brobyggets
totalkostnad). Av forklarliga skal har vi avstatt fran att forsoka

uppskatta vardet av denna osakra pluspost.
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Figur 5. Lokalisering av service pa Faro.
Kalla: Omradesplan Fard, Gotlands kommun, Visby 1983
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2.9 En sammanfattning; av huvudkalkylen

Resultatet av vara korrigeringar i huvudkalkylen kan sammanfattas pa

foljande satt - berdkningar gjorda i nuvarde raknade i 1983 ars priser:

Totalkostnad for brobygget (alt. D):

Milj, kr.
- Investeringskostnad 100,0
- Underhallskostnad + 6,1
- Rantekostnad under byggtiden + 9,2
- Korrigering av arbetskraftskostnad - 11,8
- Okade fordonskostnader &ver bron + 2,4
- okade olyckskostnader + 2,2
- Okat slitage p& miljo + ?
- Effekter p& service - ?
Summa ca 108,1
Besoaringar och tidsvinster:
- Indragning av farjeforbindelsen 77,0
- Korrigering av arbetskraftskostnad - 1,9
- Tidsvinster + 23,2
Summa 98,3

Av denna kalkyl framg&r, att ett brobygge. som det presenteras i alt.
inte &r samhallsekonomiskt motiverat. Av Kanske val s& stort intresse
ar emellertid en annan slutsats, namligen den att kan man finna ett

alternativ med en totalkostnad, som understiger atminstone 98,3 milj.

kr., da ar det samhallsekonomiskt motiverat att bygga en bro.

2.10 Kaénslighetsanalys

For att beakta osadkerheten i prognoser och beddmningar kan man variera
tillampade varden, dwvs gora en kanslighetsanalys. Det ar rimligt,
att gora det for de tyngst vagande posterna. Har presenterar vi resul-
tatet av en variation for: kalkylranta, antal undersysselsatta samt

vardet pa tidsvinster vid reducering av kotid for sommargaster.
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a) Om vi varierar kalkylrantan till 6 respektive 10%, erhalles foljande

forandringar jamfort med huvudkalkylen:

Milj, kr

Totalkostnad for brobygge 6% 87 10$
- Investeringskostnad 100,0 100,0 100,0
- Underhallskostnad + 7.9 + 61 + 5,0
- Rantekostnader under byggtiden + 6,9 + 9,2 + 11,4
- Korrigering av arbetskraftskostnad - 11,5 - 11,8 - 12,1
- Okade fordonskostnader + 30 + 2,4 + 1.9
- Okade olyckskostnader + 2.8 + 2.2 +  1*8

Summa : 109,2 108,1 108,7
Besparingar av tidsvinster
- Indragning av farjeforbindelse 99,3 77,0 62.5
- Korrigering av arbetskraftskostnad - 2,0 - 1,9 _ 1:8
- Tidsvinster + 29.9 + 23.2 + 18.8

Summa : 127,2 98,3 79,5

Vi ser, att nar det galler brobyggets totalkostnad, blir skillnaden
liten. Detta beror pad motriktade effekter. Sa blir t ex nuvardet av
rantekostnader under byggtiden hogre vid hogre kalkylranta, medan
nuvardet av arliga underhallskostnader blir lagre. Utfallet pd "bespa-
ringar och tidsvinster" blir desto storre. Overgar man fran 8%$:s till

6%:s kalkylranta, framstadr brobygget som klart lénsamt att genomfora.

b) Antag, att vi befinner oss i en utpraglad lagkonjunktur. D& &r det
kanske rimligt att rakna med, att samtliga 35 icke specialister i
brobygget annars skulle varit arbetslésa. LAt oss ocksd anta, att
efterfragan pa akare och transportarbetare som tidigare okar med 10
man bland annars arbetslosa, samt att efterfragan bland annars
arbetslésa cement- och betongarbetare ocksd ¢kar med 10 man under

byggtiden. Vi raknar med en multiplikator pd 1,3. D& far man:
(35 + 10 + 10) 1,3 71 nya jobb.

Det betyder, att totalkostnaden for brobygget skall reduceras med

foljande belopp:

71 (150 000 - 50 000)0.2131 + 1.1232 + 1.0400) 24,0 milj. kr.
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Detta innebar, att brobyggets samhallsekonomiska lénsamhet blir starkt

beroende av projektets tidsforlaggning; kan man pabérja bygget vid en

vantad lagkonjunktur, okar mojligheterna att motivera projektet.

Emellertid reduceras vardet av brobygget p& motsvarande satt, om de
anstallda i farjetrafiken fristalls under en lagkonjunktur. Drabbas

alla 12 anstallda av arbetsloshet, far man foljande reducering av vardet:

(143 000 - 50 000) x 12 x 1,3 x 2.577 3-8 milj. kr.

Denna vardeminskning &ar betydligt lagre an kostnadsreduktionen i bro-
bygget. En delfdrklaring &r, att medan minskningen i arbetskrafts-
kostnaden for brobygget multipliceras med en rantefaktor stdrre &n 1
(for att fa ett slutvarde ar 1988), s& maste den har senast behandlade

posten divideras med en réantefaktor storre an 1 (fér att ett nuvarde

ar 1988 ska erhallas).

c) | huvudkalkylen har vi anvant Vagverkets tidsvarde for "6vriga
fritidsresor” - 7 kr/tim - d& vi berdknat tidsvinsten sommargasterna
gor genom att slippa std i farjeko. Det kan vara en underskattning av
hur de upplever vardet av att slippa den tidsforlusten. LAt oss anta
dubbla vardet, 14 kr/tim. D& blir den totala tidsvinsten for sommar-
gasterna 1,8 milj. kr. per ar. Nuvardet blir da& givetvis 22 milj. kr.,

mot 11 milj. kr. d& vi raknade med tidsvardet 7 kr/tim.
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3. Synpunkter pa broalternativens utformning.

De preliminara korrigeringar av Véagverkets kalkyl, som gjorts narmast
i anslutning till alt. D, bekraftar att verkets slutsats troligen ar
riktig: alternativet ar inte l6nsamt. Detta galler, savida man inte
overgar till en lagre kalkylranta eller satter ett hogre tidsvarde pa
den av sommargasterna insparade kotiden. Fragan blir, om det gar att
finna ndgon annan broutformning &n de Overvagda, vilken skulle kunna
uppfylla lonsamhetskravet. Darvid utgadr vi fran, att den aktuella ut-
formningen av farjeforbindelsen inte avviker avsevart fran en effektiv
utformning. Skulle detta vara fallet, kan de slutsatser om alternativa
broutformningars lonsamhet, som redovisas i det foéljande, behdva om-

provas .

3.1 Kravet pa seglingsfri hojd.

Man fragar sig direkt, varfor det ar noédvandigt att ha antingen en fast
hégbro med 35 m seglingsfri hojd eller en Oppningsbar lagbro, som i
stangt lage har en seglingsfri hojd av 15 m. Kan dessa krav reduceras
utan storre men for sjofarten, star vasentliga besparingar att vinna.
Kustbevakningschefen har tillfragats om sjofarten, som de facto idag

gar genom Fardsund. Svaret ar att att det inte finns eller inom rimlig
framtid kommer att finnas nagon kommersiell sjofart. Kalkfrakterna fran
Stradd ar ej aktuella, d& kalkbrottet lagts ned. Daremot har storre fiske-
badtar fran t ex Visby i utvidgad utstrackning forlagts till Fardsund.

De kraver dock hogst 10 meters segelfri hdjd. Marinens minutlaggare
klarar passage vid 15 meters hojd. Detta galler ocksd segelbatar, som
standard. Fragan som kvarstar ar att f& klarhet i vilka invandningar
militaren kan ha mot en lagre brohgjd. Slutsatsen blir saledes, att det
starkt kan ifragasattas, om kravet pa en hogbro med 35 meters seglings-
fri hdjd &ar rimligt. Det bdr nérmare klargbéras, om inte kravet kan redu-

ceras till kanske 15 meters seglingsfri hojd.

Lat oss diskutera, vad en sadan begransning av kravet pa fri hojd Over
vatten kan ha for verkan, da det galler att gora besparingar i investe-
ringskostnaden for de olika broalternativen. Enligt Vagforvaltningen

i Gotlands lan torde dessa mdjligheter vara begransade, d& det galler
alt. D och B. Dels kan inte brostrackningen bli mycket kortare, dels

kan visserligen barande pelare goras kortare, men det dyra arbetet
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ligger i palnings- och grundlaggningsarbetena. Darfor kan det vara
anledning att rikta uppmarksamheten pd alt. S 6ver Skarvgrund. Som
pdpekats, &ar detta det klart billigaste alternativet, saval med fast
hégbro som 6ppningsbar lagbro. Investeringskostnaderna for dessa bada
utformningar &r av samma storleksordning, d v s 84 - 89 milj. kr. Kan
man undvara maskineriet for den oOppningsbara bron, innebar det en be-
sparing med ca 10 milj. kr. (uppskattning av Vagfoérvaltningen i Gotlands

1an).
3.2 Anpassning av brodesign efter grundfoérhallanden.

De seismiska matningarna av grundférhallandena for de olika alternativen
visar, att alt. S oOver Skarvgrund inte kraver samma dyrbara palnings-
och grundlaggningsarbeten som alt. B och D. Man kan i stallet oOvervaga
att ha en "lagbro” eller att i storre utstrackning lagga vagbankar, &n
vad som forutsattes i den broutformning, som man lagt till grund for
kalkylen. Detta &ar beroende pa om fyllningsmassor finns tillgangliga
inom rimligt avstadnd. Intrycket &ar, att man kanske i storre utstrackning
kan anpassa brons utformning efter skillnader i de olika strackningarnas
grundforhallanden - ej i stort rakna med samma brokonstruktion i samt-
liga alternativ. Om man t ex anvander vagbankar i storre utstrackning

i alt. S nds vasentliga kostnadsreduceringar. Det beror bl a pa, att
detta ar arbetsintensivare teknik och kan ge fler arbetstillfallen for
kanske annars arbetsldsa a&kare och transportarbetare. Genom krav pa
arligt underhall av bankar kan skapas fler permanenta arbeten. Givetvis
okas underhallskostnaden, men det &ar ju totalkostnaden, som &r intres-
sant och avgorande. | sammanhanget bor papekas, att vagbankar kan komma
att paverka stromféringen och darigenom vattenkvaliteten i negativ

riktning.
3.3 Maximal kostnad for en fast bro.

Vi vill belysa vikten av en ny, forutsattningslos diskussion av t ex
utformningen av alt. S. Darfor presenterar vi ett preliminart, enkelt
rakneexempel, som visar hur mycket en bro far kosta for att uppfylla
den givna minsta avkastningen, 81:s realranta. Besparingen genom att
ersatta farjetrafiken med en broforbindelse plus vardet av tidsvinster
genom broférbindelsen samt avdrag for korrigering av arbetskrafts-

kostnaden har uppskattats till 98,3 milj. kr. En bro, vars kostnad
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understiger detta belopp, &r ldnsam (vid de givna forutsattningarna om
att saval farje- som broresor ska vara avgiftsfria). En mycket "arbets-
intensiv" bro for exempelvis 85 milj. kr. i investeringskostnad och en
relativt stor arlig underhallskostnad pad t ex 1,0 milj. kr. (dvs

12,2 milj. kr. i nuvarde), uppfyller detta krav. Det visar, att det &r
av stort intresse, att efterstrdava kostnadsreducerande broutformningar

i den riktning, som antytts ovan.
3.4 Maximal kostnad for en rorlig bro

Ett lagkostnadsalternativ har diskuterats. Det &ar nagon form av kombi-
nation av vagbank och pontonbro 6ver Norra Gattet. | en "fantasifull”
variant av en sddan bro kan man tanka sig, att den Oppnas for trafik
varje sommar, da den starka turiststrommen satter in. En sadan bro &r
ingen ersattning for farjetrafiken. Darfor maste kostnaden for den
understiga vardet av de tidsvinster, som turisterna kan ténkas gora
genom att utnyttja den samt den besparing i driften av farjeforbindelsen,
som kan goras sommartid. L&t oss genom ett exempel illustrera, vad en

sa@dan bro maximalt far kosta.

Om vi raknar med en pontonbro med en ekonomisk livslangd av 20 &r blir
nuvardet av tidsvinster pa 0,9 milj. kr. &rligen for sommargaster bort-
emot 11 milj. kr. Genom bron reduceras kostnaderna for farjetrafiken.
Alla extraturer med eller utan extrafarja kan sparas in. LAt oss anta,
att de kan vara av samma storleksordning som ovan namnda tidsvinster,

d v sca 0,9 milj. kr. arligen. 1 s& fall skulle en pontonbro vid Norra
Gattet med en totalkostnad, inklusive kostnader for drift och underhall,
pd maximalt 22 milj. kr. i nuvarde kunna motiveras som alternativ.
Detta alternativ skulle innebdra, att merparten av arbetstillfallena
vid farjetrafiken bibehdlls. De som bortfaller sommartid ersatts i
stort av arbetet pd pontonbron. Arbetet med byggande av vagbankar vid
Norra Gattet skulle daremot betyda en tillfallig nettodkning av arbets-

tillfallen.
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4. Fordelningskonsekvenser av en brofdrbindelse.

Hittills har diskussionen utgatt fran, att beslutsfattarna endast haft
samhal Isekonomisk effektivitet som mal. Emellertid kan andra mal vara
av betydelse for beslut om projekt som en bro till Far6é. Hansyn till
fordelningsmal kan spela en stor roll. Det kan galla mal angdende re-
gional fordelning av sysselsattningstillfallen, o6nskemdl att kunna
uppratthalla en fullgod service i olika omrdden, hur effekter p& miljon
slar pa olika gruppers valbefinnande, om férdelningen av koépkraft, etc.
I detta kapitel vill vi belysa ndgra sddana vasentliga foljder for
fordelningsmal av ett eventuellt brobygge. | ett forsta avsnitt disku-
teras konsekvenserna for sysselsattningstillfallenas regionala fordel-
ning samt sannolika effekter pa bosattningsmonster och serviceunderlag.
Darefter behandlas konsekvenser for fordelningsmalet dels utan och

dels med avgiftsfinansiering av en bro.

Dartill kommer att Okat antal turistbestk genom broférbindelse kan
vantas leda till okat slitage pa naturvardena och ¢kad nedskrapning.

De, som skrapar ned, behover inte bara kostnaderna. Det far Fardborna
gora form av forsamrad miljo. Detta &r en negativ fordelningskonsekvens

for denna grupp.
4.1 Fordelningskonsekvenser for sysselsattning och service.

Som framgatt tidigare,kommer ett brobygge att medféra en vasentlig,
tidsbegransad o6kning av arbetstillfiallena pd norra Gotland - saval
primart i brobygget som sekundart i underleverantorsledet (akeri-
naringarna, cement- och betongindustrin, etc.). Under byggtiden pa
bortemot tre ar kommer ocksad kopunderlaget att oka. Detta ger mojligheter

till okad sysselsattning inom servicendringarna.

Mot denna effekt star det mer permanenta bortfallet av arbetstillfallen
vid farjetrafiken. Ovan har diskuterats hur detta kan bedtmas med h&nsyn
till effektivitetsmdlet. Vilka ytterligare hansyn, som ska fastas vid
dessa effekter ar givetvis inte var sak att bedoma. Det far ankomma pa

politikerna att ta stallning i den fragan.

Av betydelse for en sadan beddmning kan vara forvantade effekter pa

bosattningsménstret pd Faro. Tidigare i utvarderingen har sagts, att
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bron sannolikt kommer att medféra en lagre utflyttning fran on. Kanske
rent av en inflyttning kan bli foéljden av forkortade pendlingstider

mot soder. Vad galler effekterna pad service har ocksad beddémningen gjorts,
att underlaget netto kan vantas oka for Faro, atminstone sommartid. En
nygenerering av bestk av sommargaster medfdor Okad efterfragan pa varor
och tjanster. Anléggningar for serviceutbud kan darfoér i motsvarande
grad byggas ut pad Faro. Emellertid kommer denna Okning att undandras
andra delar av Gotland. Hur man skall bedoma en sadan omfordelning av
kopkraften utover de hansyn, som bestammer malet om samhallsekonomisk
effektivitet, beror pd regionalpolitiska fordelningsmidl, dwvs oOnske-
mal om var man vill ha en relativt sett o6kad (resp i motsvarande grad
minskad) ekonomisk aktivitet. Hur sadana effekter ska bedomas utéver

de hansyn, som ovan tagits till effektivitetsmalet, ar ocksa politiker-

nas sak att ta stéllning till snarare an utredarens.

4.2 Konsekvenser for inkomstfordelningen utan avgiftsfinansiering.

En given forutsattning ar, att bropassager skall vara avgiftsfria, i
likhet med passage med farja idag. Detta betyder, att skattebetalarna

i gemen far sta for kostnaderna i bada fallen. Nyttan daremot fordelas

pd de permanent boende och sommargaster. Alternativet vore en avgifts-
belagd passage. D& far den, som drar nyttan av overfarten, ocksa direkt
std for en kostnad. Den understiger denna nytta - annars skulle ju veder-

bérande inte gora overfarten.

I sammanhanget kan namnas, att en enkel oOverfart med farjan till Faro
idag kostar samhallet bortemot 20 kr. Uppenbarligen skulle en avgifts-
belaggning reducera antalet o6verfarter i bade farje- och broalternativet.
Lat oss som en utgangspunkt for diskussion om de fordelningsmassiga
effekterna anta, att statsmakterna stéaller foljande krav: det ar rimligt,
att ett broalternativ ska vara samhallsekonomiskt effektivt, for att

man ska skattefinansiera ett brobygge for avgiftsfria passager. Skatte-
betalarna gér en inbesparing pd 77 milj. kr. for den nedlagda farjefor-
bindelsen. Antag, att bron kostar 85 milj. kr. att bygga. Det arliga
underhdllet uppgdr till | milj. kr. per ar (12,2 milj. kr. i nuvarde)
dvs totalt 97,2 milj. kr. D& blir for det forsta minimiavkastningskravet
uppfyllt. Ett sadant brobygge belastar skattebetalarna med oOkade ut-
gifter, 97,2 - 77,0 = 20,2 milj. kr. Samtidigt okar vardet av tidsvinster
for permanent boende och sommargaster med 23,2 milj. kr. 1 detta réakne-

exempel innebar brobygget en omfordelning fran skattebetalare till
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bronyttjare av ca 20 milj. kr. Storsta vinsten gor sommargasterna (jfr.
figur 2A och 2B). 1 sa fall blir inte effektivitetsvillkoret helt upp-
fyllt. Det forutsatter nadmligen strangt taget, att ett projekt kan
motiveras forst om det ar till nytta for ndgon men till skada for
ingen. Ska man undvika en sadan omfordelning, maste man finna en bro-
utformning, som maximalt drar samma kostnad, som en farjeforbindelse

gor.
14.3 Konsekvenser for inkomstfoérdelningen vid avgiftsfinansiering

Ovan har konsekvenserna for fordelningen av fordelar och kostnader mellan
olika grupper i samhallet diskuterats. Forutsattningen har varit, att
skattebetalarna ska svara for finansieringen av ett brobygge, och att
bropassager till och fran Faro ska vara avgiftsfria, precis som resor

med farja ar idag. Detta ar ocksd vad som kan forordas med hansyn till
samhallets mal. Det &ar, att en bro ska utnyttjas sad effektivt som méjligt,
under tva forutsattningar: att bropassager for det forsta inte medfor
nagra s k negativa externa effekter, och att det for det andra inte
bedoms att nagra negativa effekter pad fordelningsmalet uppkommer. Som
framgatt i kapitel 2, finns det farhdgor, att okade turistbesdok pa Faro
kommer att medféra pataglig okning av forslitning av natur och miljo,

bl a i form av 6kad nedskrapning. Denna kostnad kommer att baras av Faros
fasta befolkning. En miljoéavgift - i form av avgift for bropassage sommar-
tid - skulle kunna vara ett effektivt styrmedel, for att halla dessa
miljokostnader pd rimlig nivad. De Okade intakter, som ett sadant styr-
medel ger, skulle kunna anvédndas for att finansiera t ex en ''stadning"”

av Faro efter varje turistsasong. Det vore ett siatt att kompensera den
fasta befolkningen. Ett alternativ vore, att lata sadana avgifter bidra

till att finansiera bron.

Lat oss Overga till att diskutera effekterna pa fordelningsmalet av en
avgiftsfinansiering. Vi vill illustrera detta med att fora en diskussion
i anslutning till en eventuell pontonbro sommartid, for sommargaster,
over Norra Gattet. Farjeforbindelsen avses d& kvarstd under ovriga aret
for de permanent boende. Pontonbron ar avsedd for sommargasternas behov.
Om skattebetalarna finansierar och bekostar bron, innebar den en inkomst-
overforing fran dem till de turister, som bestker Farg. Alternativt kan
man lata sommargasterna sjalva via avgifter finansiera och bekosta bron.

En del av bron skulle *"sjalvfinansieras'™ genom besparingar i extra
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farjeturer, som annars maste gdras sommartid. Darutdéver kunde man ta
ut en avgift, som motsvarar en del av den inbesparade kostnaden, t ex
10 kr/personbil tur och retur. Farjeforbindelsen skulle som tidigare
kunna vara avgiftsfri. Detta skulle innebdra, att antalet turistresor
skulle minska nagot i jamforelse med fallet utan avgiftsfinansiering.
Det illustreras i figur 6. Emellertid maste man vid avgiftsfinansiering

ocksd rakna med uppbordskostnader.

kostnad

Reduktion

kétid avgift .
Efterfragan

Antal resor

Figur 6: Effekter av en broavgift

Den losning av finansieringsfragan, som illustreras ovan, forutsatter
att man bedoémer en fordelning av fordelar och kostnader olika for de tva

grupperna sommargdster och permanent boende

Givetvis ar det ocksd mgjligt, att anvanda avgiftsfinansiering for en
permanent bro, som helt ersatter farjeforbindelsen. Om man skulle vilja
behandla de tva grupperna sommargaster och permanent boende olika, &r
detta fullt mojligt, exempelvis genom att frikort utfardas till de per-
manent boende under sommartid. P& ett motsvarande satt kan en 'trangsel-
avgift"” sommartid motiveras for overfart per farja. Att ha en avgifts-
finansiering under resten av aret torde leda till alltfor hoga uppbords-
kostnader. Dessutom vore det orimligt att belasta just Fartborna, som

de enda i landet, med broavgifter.
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5. Slutsatser

Den kalkyl, som gjorts av Vagforvaltningen 1 Gotlands lan, visar att

en hogbro till Faro i investeringsklassen 100 miljoner kronor inte &ar
I6nsam. Den samhéallsekonomiska utvardering, som gjorts har, bekraftar
denna slutsats, savida man inte tillampar en lagre kalkylranta och/eller
ett relativt hogt varde for kotid i de tidsvinster, som gors genom en

broforbindelse

Emellertid ar fragan, om man inte i forsta hand ska intressera sig for
det billigaste alternativet for saval hoégbro som 6ppningsbar lagbro,
alternativ S 6ver Skarvgrund, pa 82-89 milj. kr. Dessutom syns det

inte vara tillrackligt klart motiverat, varfor en hdogbro maste byggas.

Det kanske kan racka med en fast lagbro pad 15 meters seglingsfri héjd.
D& skulle man kunna goéra betydande besparingar. Man skulle kanske kunna
komma ner i en totalkostnad, som understeg vardet av besparingar genom

indragning av farjeforbindelsen plus tidsvinster av brofdrbindelsen.

I ett riakneexempel har studerats, vad en sadan bro t ex 6éver Skarvgrund
maximalt skulle f& kosta for att vara samhallsekonomiskt lIénsam. Ett
brobygge for 85 milj. kr. och med en relativt hdég drifts- och underhalls-
kostnad pa kanske 1,0 milj. kr./ar (dvs 12,2 milj. kr. raknat i nuvarde)

syns uppfylla det stipulerade minimiavkastningskravet pa 8%.

Mot denna bakgrund syns det angelaget, att man satsar utredningsresurser
pd att forutsattningslost préova nya, billigare alternativa broutform-
ningar, utdver de redan givna. De behdver inte nddvandigtvis representera
i konventionell mening tekniskt fulldndade ldsningar. Mera vasentligt
ar, att de blir kostnadsmassigt overkomliga. | det sammanhanget ar det
ingen nackdel, om de kan ge fler arbetstillfallen for den lokala befolk-

ningen an nu foreliggande alternativ, vilket syns vara fullt mgjligt.
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6. Sammanfattning

P& uppdragsgivarens onskan foljer har en relativt fyllig sammanfattning.

Broforbindelsen man Overvager, ska ersatta farjeforbindelsen Fardsund
- Broa. Fyra olika brolagen har studerats. Det alternativ man mest
intresserat sig for (alt. D) ligger nagot norr om nuvarande farjelage
och kraver investeringar av ca 100 milj. kr. i 1983 ars priser. Till
detta ska laggas arliga underhallskostnader av 0,5 milj. kr. 1 nuvarde
och vid 87:s kalkylranta och 50 ars livslangd blir detta 6,1 milj. kr.

- alltsa en total kostnad av 106,1 milj. kr. for detta broalternativ.

Mot kostnaden ska stallas beriknade besparingar, da farjelinjen l&aggs
ned. Det blir 6,3 milj. kr. om aret eller totalt 77 milj. kr. i nuvarde.

N6jer man sig med denna jamforelse, lonar det sig inte att bygga en bro.

Om malet ar att uppnd samhallsekonomisk effektivitet, finns det anled-
ning att goéra flera korrigeringar i kostnadsposter och "intéktsposter".
Malet, att landets medborgare ska ha storsta mojliga utbyte av resurser-
na, &ar en intressant utgangspunkt. Ett eventuellt brobygge finansieras
namligen via statsbudgeten. Da ar det en poang att pavisa lonsamhet,

nar kommunikationsministern ska Overtygas.

Detta innebar inte, att det bara ar effektivitetsmalet, som &r av be-
tydelse. Vid sidan av detta ar det ofta viktigt att ta hansyn till for-
delningsmal vid beslut om investeringar. Det kan galla regional fordel-
ning av arbetstillfallen, av service, kopkraft, etc. | slutet av samman-

fattningen ger vi nagra konkreta synpunkter pd detta.

Med hansyn till malet om samhallsekonomisk effektivitet kan det finnas
anledning att korrigera det tidigare presenterade kalkylresultatet pa
nadgra vasentliga punkter:

- Kalkylrantan kan vara for hog eller lag.

- Arbetskraftskostnaderna efter avtal kan vara "for hoga', om det rader

arbetsldshet i regionen.

- En bro medfor tidsvinster. De Okar brons ldnsamhet.
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- Med en broférbindelse okar fordons- och olyckskostnader

- En broforbindelse genererar nya turistresor som ytterligare sliter

pd Faros natur och miljo. Det ar en extra kostnad att rakna med.

- En broforbindelse kan ge den lokala befolkningen battre service-

betingelser.

Resultatet av sadana korrigeringar kan sammanfattas sa har:

Totalkostnader for brobygget - alt. D.

Milj, kr. (1983 ars priser)

- Investeringskostnad 100,0
- Underhallskostnad + 6,1
- Réantekostnader under byggnadstiden + 9,2
- Korrigeringar av arbetskraftskostnad - 11,8
- Okade fordonskostnader (Over bron) 2,4
- Okade olyckskostnader (6ver bron) + 2,2
- Okat slitage pa miljon 4 ?

- Effekter p& service - ?

Summa ca 108,1

Besparingar och tidsvinster
- Indragning av farjeforbindelsen 77,0
- Korrigeringar av arbetskraftskostnad 1.9
- Tidsvinsten + 23.2
98.3

Det framgar, att ett brobygge enligt alt. D efter dessa korrigeringar
inte ar samhallsekonomiskt motiverat. Kan man daremot finna ett alter-

nativ med en totalkostnad, som understiger 98,3 milj. kr_., da &ar det

motiverat att bygga en bro.

Kalkylresultatet visar, att rantekostnader under byggtiden, korrige-
ringar av arbetskraftskostnader samt tidsvinster ger de storsta for-

andringarna penningmassigt.
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Nedan kommenteras de olika korrigeringar, som gjorts.

1 vagverkets kalkyl har man raknat med 871:s kalkylranta. Det finns
inget att invanda mot detta. Daremot har man bortsett fran rantekost-
nader under byggtiden. Det ar en ansenlig underskattning av investerings-

kostnaden.

Rader arbetsltéshet p& den lokala arbetsmarknaden, ska de for foretagen
givna loénekostnaderna, t ex 150 000 (d& inklusive lkp) justeras ned
till den samhallsekonomiska alternativkostnaden. Korrigeringen goérs
darfor att de, som annars &r arbetsldsa ooh endast far deltidsarbete,
genom brobygget kan fa heltidsjobb. Dessutom ger brobygget bygden okad
kopkraft. Underlaget for service av olika slag okar, ytterligare per-
sonal kan anstallas. Det uppstar en multiplikatoreffekt. Anstallda i
broprojektet leder indirekt till viss nyanstadllning inom servicenaring-
arna. Det ar viktigt att pdpeka att sddana sysselsattningseffekter

endast forekommer under den begransade projekttiden, bortemot tre ar.

Nar farjeforbindelsen ersatts, forsvinner arbetstillfallen dar. Bespa-
ringarna genom nedlaggningen maste reduceras med en motsvarande Kkor-
rigering av dessa arbetskraftskostnader. Posten blir dock lagre an man
kan formoda. Dels &ar det fa som berdrs, dels far man permitteringar
forst nar bron ar fardig. Genom omrakningen till ett nuvarde med kal-

kylrantan, minskas vikten av dessa kostnader.

Fordons- och olyckskostnaderna okar, da& korstrackan okar med brolangden.

Posterna &ar dock sma.

Ger broforbindelsen okat antal turistbesdk, kan det leda till okat
slitage pd naturen och Okad nedskrapning. Det &ar en samhallsekonomisk
kostnad. De, som skrapar ned, betalar inte. Det far Fardborna gora i
form av forsadmrad miljo. Ett satt att belasta turisterna med kostnaden
ar att ta upp en miljdavgift vid bropassagen. Detta kan fdrvantas minska
bestkarantalet. Genom att variera denna avgift, kan man styra besokar-
antalet pa Faro och reducera nedskrapningen mot en 'acceptabel’ niva.

Ju stoérre reducering, desto mindre blir det att ta med i kalkylen pa
denna post. Att ge miljokostnader i kronor kraver mycket drastiska

forenklingar i antaganden. Vi har avstatt fran detta i var utvardering.
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Ger brofoérbindelsen fler besok av nya sommargaster pa Faro, oOkar efter-
fragan pa varor och tjanster. D& o6kar alltsd underlaget for butiker,
kiosker och bensinstationer sommartid. Men denna 6kning av kopkraften,
som kommer Faro till del, motsvaras av en minskning pd andra delar av
Gotland. Man kan tanka sig, att de turister, som star for det okade
antalet besok, kommer fran Visby med omnejd. DAr &ar inte arbetsldsheten
sd markerad. Dessutom finns dar tillrackligt underlag for en allsidig
service inom rimligt avstadnd. Darfoér kan trots allt en pluspost noteras
(uttryckt som en reduktion av totala brokostnaden). Vi har dock avstatt
fran skattningar for detta. Mycket stor osadkerhet rader om vilka data-

antaganden, som bor goras.

Ytterligare en intressant diskussionspunkt &ar brons effekter pa& bosatt-
ningsmonstret. Vagforvaltningen pa Gotland bedomer, att de, som bor pa
Faro, ytterst ogarna lamnar sin invanda miljo. Man langpendlar hellre,
aven till Visby. Bron underlattar for pendlarna, och risken for utflytt-
ning minskar. Intressant jamforelse &ar Oland, dar bosattningen o6kat
avsevart efter den brons tillkomst. D& effekterna trots det &ar osakra,

har vi avstatt fran att bedoma deras varde.

Storsta enskilda korrigeringsposten géaller tidsvinsten for trafik over
en bro. Det galler bade turister och permanent boende. En turist pa
dagsutflykt till Faro torde inte uppleva farjeturen som en kostnad,
snarare som en upplevelse. Darfor har vi inte tagit upp nagot varde for
denna tidsvinst. Daremot torde véantan i farjekon uppfattas som en kost-
nad av sommargasterna, om alternativet &ar att tillbringa tiden pd t ex
en badstrand. Dar har vi valt att anvanda vagverkets tidsvarde for
fritidsresor, 7 kr/tim, for de 211 000 besbken av sommargaster tur och
retur over sundet, och en halvtimmes inbesparad koétid. Vi har ocksa
beraknat en tidsvinst for nygenererad trafik, &ven om det &ar svart att

uppskatta antalet nya resor. Dar blir dessutom tidsvinsterna begrénsade.

For permanent boende &ar bade kotid och restid pa farjan att uppfatta

som en kostnad. Vi har raknat med, att en bro innebar en tidsvinst av

en halv timme for en tur- och returresa, dd de boende pa Faro val kanner
forutsattningarna och kan anpassa ankomsten till farjan battre &an besok-
are. Vi har anvant vagverkets tidsvarde for resor till och fran arbetet,
12 kr/tim, uppraknat till 20 kr/tim, da viss andel tjansteresor ingar.
94 000 resor tur och retur med en halvtimmes tidsvinst var multipliceras

sa&lunda med 20 kr/tim.
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Prognoser ooh beddmningar ar alltid osdkra. For att beakta detta kan
man variera de varden som tilldmpas, dwvs godra en kénslighetsanalys.
Det bor man gora for de tyngsta posterna. Vi har gjort det for kalkyl-
ranta, antal undersysselsatta samt varde pa& tidsvinster vid reducering

av kotid for sommargaster.

Vid en variation av kalkylrantan blir effekten pa brobyggets totala
kostnad liten. Det beror pa motriktade utjamnande effekter. For en
hogre kalkylranta t ex blir rantekostnaden under byggtiden hogre i
nuvarde, medan den &rliga underhdllskostnaden blir lagre i samma varde
raknat. Desto storre blir utfallet pd "besparingar och tidsvinster™.
Om man o6vergar fran 8 till 6%:s kalkylranta blir brobygget lénsamt att

genomfora

Pabérjas brobygget under en utpraglad lagkonjunktur, kan det vara rim-
ligt att rakna med, att samtliga 35 erforderliga icke-specialister
rekryteras bland arbetsltésa. Bygget kan ocksd tankas ge arbete at fri-
stallda i leveransledet, t ex i cement- och betongindustrin. Harigenom
reduceras kostnaden for brobygget med en betydligt stdrre post - med
24,0 milj. kr. i stallet for 11,8 milj. kr. Detta betyder, att den sam-
héalIsekonomiska lIdnsamheten blir starkt beroende av den tidsméssiga
forlaggningen. Kan bygget pdboérjas vid en vantad 1aglonjunktur, okar

moéjligheterna att motivera projektet.

vardet av brobygget reduceras pa motsvarande satt, om farjetrafikens
anstallda fristalls under en konjunkturnedgadng (med - 3,8 milj. kr. i
stallet for 1,9 milj. kr.). Denna véardeminskning &r dock betydligt

mindre &an ovan redovisade kostnadsreduktioner for brobygget.

vagverkets tidsvarde for "6vriga fritidsresor™, 7 kr/tim, kan vara en
underskattning, av hur trafikanten upplever vardet av att slippa std i
ké. Antar vi dubbla vardet, 14 kr/tim, Okas givetvis tidsvinstens véarde
till det dubbla - fran 11 till 22 milj. kr. Ett sddant val av ett hogre

tidsvarde kan aven det fa brobygget att framstd som lonsamt.

Om man inte o6vergar till lagre kalkylranta eller hogre tidsvarde blir
slutsatsen, att alternativ D troligen inte ar lonsamt. Fragan ar da,
om man kan Ffinna nagon annan broutformning, som uppfyller lénsamhets-

kravet. Foljdfragan av detta blir: ar det nodvandigt att bygga en fast
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hégbro eller en oGppningsbar lagbro med seglingsfri hojd 15 meter?
Vasentliga besparingar kan géras, om man slipper uppfylla dessa krav,
eller om de kan reduceras utan storre men for sjofarten. Efter forfragan
hos kustbevakningschefen kan det ifragasattas, om kravet pd en hogbro
med 35 meters seglingsfri hdjd &ar rimligt idag. Det kan kanske redu-

ceras till 15 meter.

Av alternativen finns det anledning att intressera sig for alt. S oOver
Skarvgrund, soder om nuvarande farjeforbindelse. Det &r redan idag det
klart billigaste alternativet. Kan man undvara maskineriet for att Oppna
och stanga bron med 15 meters seglingsfri hdjd, spar man ytterligare

10 milj. kr. Dessutom ar det mojligt att ha en lagbro eller att bygga
vagbankar fran Gotland till Skarvgrund och forst darifran till Faro
bygga bron med 15 meters seglingsfri hojd. Kanske detta innebar vasent-
liga reduceringar av kostnaderna, sa att man kommer ner i totalkostnader,
som understiger vardet av "besparingar och tidsvinster”. Det &r darfor
angelaget att satsa utredningsresurser pa att forutsattningslost prova

nya, billigare alternativa broutformningar, utdver de fyra givna.

Hittintills har vi utgdtt fran att beslutsfattarna endast haft samhalls-
ekonomisk effektivitet som madl. Som redan framhallits, kan dock hansyn
till fordelningsmal spela en stor roll for beslutet. Det kan galla
fordelning av sysselsattningstillfallen, onskemdl om forutsattningar

for att uppratthalla en fullgod service i olika omraden, hur effekter

p& miljon slar p& olika gruppers valfard, omfordelningen av kopkraft,
etc. Ovan har diskuterats, hur sddana effekter kan bed®mas utifran
effektivitetsmadlet. Vilka ytterligare hiansyn, som ska tas till dessa

effekter, ar det politikernas sak att ta stallning till.

En av de gina forutsattningarna har varit, att bropassager ska vara
avgiftsfria, liksom nu farjetransporten ar. Det betyder, att det &r
skattebetalarna i gemen, som star for kostnaderna, medan fordelarna

dras av de permanent bosatta och sommargasterna. Ska man undvika en
okning av skattebetalarnas insatser, maste man finna en broutformning,
som maximalt drar samma kostnader som farjefdrbindelsen. Ett o6kat antal
turistbesdk genom broforbindelsen kan forvantas leda till okat slitage

p& naturen och Okad nedskrapning. De som skrapar ned, turisterna, behodver

inte betala. Farcborna far ta konsekvenserna i form av forsamrad miljo
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- en negativ fordelningsfoljd for dem, fororsakad av brobygget. Alter-
nativt kan man inféra en miljoavgift vid passage sommartid for turister
for att reducera nedskrapningens effekter. Finansiellt kan ett sadant

styrmedel ge intdkter, som betalar stadning av Faro efter varje turist-

sasong. De permanentboende halls da& skadeslosa.

Ett annat satt att anvanda medel fran en sadan miljoavgift vore att lata
dem bidra till finansieringen av brobygget. Darigenom skulle skatte-
betalarna ocksa kunna hallas 'skadesldsa" - savitt man inte finner en
broutformning, som understiger kostnaderna for farjetrafiken. D& leder

ju inte brobygget till nagra Okade utgifter for skattebetalarna.
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