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Sammanfattning

Bakgrund och problemformulering: Det &r viktigt att valfarden som erbjuds ar av bra kvalitet.
Det ar genom olika projekt som vélfarden kan forbéattras. Darmed ar det viktigt att
resursfordelningen sker pa ratt satt for att ratt projekt ska kunna investeras i. Projekten som
godkanns ska framja bade individer och samhalle. Samhallsekonomisk effektivitet innebar att
aven externa kostnader tas i atanke till skillnad fran foretagsekonomisk effektivitet. Ett kriterium
som anvands nar ett projekts samhallsekonomiska I6nsamhet analyseras ar Pareto effektivitet.
Pareto effektivitet innebar att genom olika satsningar ska inte en grupp fa det sémre medan en
annan far det battre. Vag E20 mellan Balinge och Vargarda ar ett infrastrukturprojekt som
fortfarande &r i planeringsfas. Syftet med att bygga en ny E20 mellan Bélinge och Vargarda ar att

oka trafiksakerheten, 6ka framkomligheten samt minska bullernivaerna.

Syfte: Syftet med denna studie ar att understka om projektet for den nya E20 mellan Bélinge och
Vargarda ar samhallsekonomiskt I6nsamt. Studien ska dven besvara fragan om nar projektet blir

samhéllsekonomiskt [6nsamt

Metod: En fallstudie har gjorts nar projektet for den nya E20 mellan Balinge och Vargarda har
undersokts. Det som ska undersdkas ar projektets samhallsekonomiska I6nsamhet och darmed
ska en cost-benefit analys goras. Diskonteringsrantan som har valts &r 3,5 % och tidshorisonten
som har valts ar 40 ar. Nar en cost-benefit analys genomfors foljs ett antal steg. Det forsta som
gors &r att identifiera alla nyttor och kostnader. Dérefter kvantifieras de nyttor och kostnader som
har identifierats. Nasta steg blir att vardera de kvantifierade nyttorna och kostnader i monetéra
termer. FOr att minska osdkerheten i studien gors till slut en kénslighetsanalys. |
kanslighetsanalysen andras en faktor for att undersoka hur nuvardet paverkas av detta. | denna
studie &ndras diskonteringsréntan till en Iagre och en hogre rénta.

Resultat och slutsats: Resultatet for denna studie var att projektet inte var samhallsekonomiskt
I6nsamt oavsett vilken av diskonteringsrantorna som valdes. Vid vidare analysering berdknades
det att projektet skulle bli Ionsamt efter 80 ar med en diskonteringsranta pa 0,2%. Osakerheten
okar dock ju langre tidshorisonten ar och en sa lag diskonteringsranta ar dessutom osannolik.

Slutsatsen som dras av denna studie &r ddrmed att projektet inte & samhéllsekonomiskt I6nsamt.

Nyckelord: Cost-benefit analys, CBA, samhallsekonomisk lénsamhet, effektivitet, valfard, E20
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1. Inledning

| detta kapitel ges en kort introduktion till amnet valfard samt hur viktigt det ar att valfarden som
erbjuds ar av god kvalitet. Vidare beskrivs innebtérden av samhallsekonomisk effektivitet och
aven Paretokriteriet namns. En kort introduktion ges &ven av projektet som studien baseras pa
och information ges om att det ar en cost-benefit analys som ska goras. Darefter presenteras
syftet med denna studie och avslutningsvis ges en kort presentation om innehallet i de

nastkommande kapitlen.

1.1 Bakgrund

Back och Larson (2011) forklarar vikten av att valfarden som erbjuds ska vara av bra kvalitet
samtidigt som det ar viktigt att véalfarden alltid utvecklas. For att utveckla valfarden finns det ett
antal mal att uppna och detta sker via olika projekt. Darmed, papekar Back och Larsson (2011),
ar det viktigt att resursfordelningen sker pa ratt satt nar olika projekt analyseras och genomfors
for att det basta mojliga resultat ska uppnas. Back och Larsson (2011) namner
infrastrukturprojekt som ett exempel pa projekt som ar viktiga for utvecklingen av valfarden men
menar &ven att andra typer av initiativ kan ha en stor inverkan pa var valfard. Oavsett vad for typ
av projekt det ror sig om, har alla en gemensam faktor. Denna gemensamma faktor som Back
och Larsson (2011) upplyser om &r att det & med hjéalp av medborgarnas skattepengar som stat
eller kommun kan ga vidare med dessa projekt. | och med att det &r omajligt att 16sa alla problem
som finns i samhallet, da det inte finns tillrackligt med pengar for detta, menar Béck och Larsson
(2011) pa att ratt projekt maste satsas pa. Forutom att ratt projekt maste satsas pa ar det dven
viktigt att ratt beslut tas for att inte medborgarnas pengar ska slosas i onédan menar Back och
Larsson (2011). Det & med andra ord viktigt att projekt som viljs ut att investeras i framjar bade

samhdlle och individ, enligt Back och Larsson (2011).

Bohm (1996) beskriver inneborden av samhallsekonomi som hushallningen av samhéllets fa
resurser. Inneborden av effektivitet ar, enligt Bohm (1996), nar sa fa resurser som mojligt
anvands men malet uppnas anda. Bohm (1996) uppmarksammar dven att samhéllsekonomisk

effektivitet ofta blandas ihop med foretagsekonomisk effektivitet. Skillnaden mellan



samhéllsekonomisk effektivitet och féretagsekonomisk effektivitet &r, enligt Radetzki (1999), att
aven externa kostnader tas i atanke inom samhallsekonomisk effektivitet. Radetzki (1999)
beskriver vidare att en extern kostnad ar nagot som paverkar omgivningen och inte nédvandigtvis
aktiviteten som gett upphov till denna (Radetzki 1999). Paretokriteriet kan beskriva
samhéllsekonomisk effektivitet, enligt Bohm (1996). Nicholson (2002) beskriver
paretoeffektivitet som en resursférdelning som inte kan ske pa annat satt utan att en part
missgynnas medan en annan far det battre (Nicholson 2002).

Bohm (1996) namner vikten av att resurserna fordelas ratt, for att medborgarna ska kénna sig
néjda med de aktuella och framtida satsningarna i samhaéllet. For att det ska vara
samhéllsekonomiskt I16nsamt enligt Paretokriteriet, podngterar Bohm (1996), att de ekonomiska
resurserna maste investeras ratt men aven sa effektivt som mojligt da det &r viktigt att inte vissa
medborgare gynnas av olika satsningar medan andra missgynnas. Bohm (1996) menar vidare pa

att utvecklingen av valfarden ar malet med den samhéllsekonomiska effektiviteten (Bohm 1996).

Eftersom att vissa projekt kan vara lonsamma pa sikt, &r det viktigt att resurser laggs pa att
undersoka projektet noggrant under planeringsfasen papekar Bangman (2012). Det ar da viktigt
att ta hansyn till sa manga faktorer som mojligt som kommer att paverka projektet under de
narmaste aren. Forutom dessa faktorer, namner Bangman (2012), &r det aven viktigt att véardera
kostnader samt nyttor sa noggrant som mojligt for att fa ett tillforlitligt beslutsunderlag for
projektet. FOr en sadan studie kan en cost-benefit analys goras enligt Bangman (2012). Da
identifieras och vérderas olika kostnader och nyttor som projektet bidrar till. Resultatet visar
darefter pa om projektet ar samhallsekonomiskt Ionsamt eller inte samt vid vilken tidpunkt det
blir det. Bangman (2012) poangterar aven att projekt kan visa sig inte vara samhéallsekonomiskt
I6nsamma men anda leda till en okad valfard. Enligt Bangman (2012) kan exempel pa detta vara

att projekt kan leda till miljoforbattringar eller minskad arbetsloshet (Bangman 2012).

1.2 Problemformulering

Enligt Salas (2007) har den svenska vélfarden paverkats mest av den socialdemokratiska
ideologin. Salas (2007) menar pa att fokus ligger pa medborgarnas valmaende och hur
resursfordelningen ska ga till for att optimera denna (Salas 2007). Béck och Larsson (2011)
forklarar att det &r svart att definiera begreppet ”gemensam vélfard”. Ett exempel lyfts dock upp
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av Béck och Larsson (2011) och denna lyder: alla medborgare betalar for den valfard som erbjuds
och darmed ar vélfarden pa en tillfredstallande niva for samtliga medborgare (Back & Larsson
2011).

Salas (2012) menar pa att samhallsekonomiska analyser har vélfard som grund da malet med
bland annat cost-benefit analyser &r just att 6ka vélfarden (Salas 2012).

Back och Larsson (2011) framfor vikten av att ha ett bra valfardssystem da det framjar bade
samhélle och medborgare. Definitionen av valfard ar dock inte helt sjalvklart, papekar Back och
Larsson (2011). B&ck och Larsson (2011) ndmner att en definition av vélfard ar investeringar som
gors pa olika projekt som ska leda till att samhallet utvecklas samt att medborgare far det béttre.
Ett exempel pa sddana projekt &r, enligt Back och Larsson (2011), infrastrukturprojekt. Ett
infrastrukturprojekt kan handla om att en ny vég ska byggas eller att en nuvarande véag ska
forbattras forklarar Back och Larsson (2011). Back och Larsson (2011) forklarar vidare att
oavsett vad projektet gar ut pa ar malet alltid att forbattra nuvarande lage for samhélle och
medborgare. Enligt Back och Larsson (2011) kan malet med dessa projekt exempelvis handla om
att minska olycksfallen pa vagen, minska miljoforstéringen som véagen bidrar till med dess
trafikmangd eller att minska kotiderna. Runtom i Sverige finns det alltid pagaende
infrastrukturprojekt (Back & Larsson 2011). Salas (2007) menar pa att denna typ av projekt for
det mesta stods av stat eller kommun. Salas (2007) menar att anledningen till detta ar for att
projekten inte brukar vara mycket vinstgivande och stat och kommun har vélfard och
samhallsutveckling som fokus. Salas (2007) menar vidare pa att privata aktorer drivs med ett
vinstsyfte vilket gor att de inte garna investerar i dessa projekt som har héga underhallskostnader

investeringskostnader och som inte ger stora vinster (Salas 2007).

Eriksson (2014) forklarar att ndr brister med exempelvis en vég blir k&nda, tas beslut om
forbattringar av olika myndigheter for att ett infrastrukturellt projekt ska paborjas. Eriksson
(2014) forklarar aven att malet med infrastrukturella projekt kan, som tidigare namnts, vara olika
men fokus ar alltid samhallsutvecklingen samt medborgaren. Nar det géller vag E20 ar malet att
oka framkomligheten och trafiksékerheten pa vagen (Eriksson 2014). Setterstig (2013) forklarar
att vag E20 &r en av de mest viktiga véagar for transportforsorjning i Sverige. Setterstig (2013)
menar vidare pa att vag E20 darfor ar en del i det nationella stamvégnatet. Setterstig (2013)

namner aven att kommunikation &r nagot som véag E20 bidrar med och &r dven pa grund av detta



av riksintresse. Vag E20 har aven en historisk betydelse for Sverige. Enligt Setterstig (2013)
ndmns vig E20 som en “historisk pulsader” da det var lanken mellan Goéteborgsregionen och

Orebroregionen men dven for Stockholms- och Mélarregionen. (Setterstig 2013).

Enlig Anderson (2013) har studier gjorts om vag E20, som ar en av Véstra Gotalands mest
betydelsefulla vagar. Det har visat sig att i Vastra Gotaland saknar fem delar av denna vég

motesseparering vilket bidrar till den nuvarande trafiksakerheten menar Anderson (2013).

| dagens lage ar det inte endast trafiksakerheten som bor forbattras utan aven framkomligheten pa
vagen behover forbattras pa vag E20 enligt Vagverket (2009). Framkomlighet for bade lokal
trafik samt genomfartstrafik &r inte tillrackligt bra menar Vagverket (2009). Aven bullernivan for
boende i kringliggande omrade vid vagen ar for hog pastar Vagverket (2009). Dessa olika
faktorer kan inte atgardas genom en ombyggnad av den nuvarande vag E20 menar Véagverket
(2009). En ny E20 behdver byggas for att projektmalen ska kunna nas enligt VVagverket (2009).
Dessutom &r det basta alternativet for att na projektmalen att bygga en motorvag med bredd 18,5
meter da restiderna reduceras med 40 till 45 procent menar Vagverket (2009). Aven
trafiksakerheten forbéttras till skillnad mot vad det hade gjort med en 2+1 vég enligt VVagverket
(2009). Detta ar amnat att forbattras och darmed planeras en nybyggnad av en ny vag E20 menar
en av de anstéllda pa Trafikverket. Den anstéllde pa Trafikverket menar vidare pa att syftet med
den nya E20 ar att kunna leda om trafiken och darmed inte belasta den gamla vag E20 lika
mycket, ha en battre fordelning pa vilka trafikanter som trafikerar vagen och forbattra

olycksstatistiken.

| och med att denna typ av projekt inte ger stora vinster men daremot har stora kostnader enligt
Salas (2007), &r det intressant att undersdka om projektet &r samhallsekonomisk Iénsamt. Det ar
aven intressant att undersoka nér projektet &r samhéllsekonomiskt I6nsamt. Dessa projekt har ett
langre tidsperspektiv da fokus ar valfarden samt samhallsutvecklingen och det ar darmed relevant
att ha detta i atanke nar ett projekts samhéallsekonomiska lonsamhet undersoks. En cost-benefit
analys kommer darfor att goras nar den samhéllsekonomiska lonsamheten undersoks for projektet

Vag E20 mellan Balinge och Vargarda.

1.3 Syfte & Fragestallningar



Nér en ny vag ska byggas ar det viktigt att en viss férundersékning gérs som forsta steg i
processen. | denna undersokning anvands metoden cost-benefit analys och gar ut pa att projektets
nyttor och kostnader identifieras och varderas for att sedan kunna komma fram till om projektet
ar samhéallsekonomiskt Ionsamt eller inte. Detta steg ar viktigt for att inte fel projekt ska paborjas

och resurser fel investeras.

Denna studies syfte ar darmed att undersdka om projektet for den nya E20 mellan Balinge och
Vargarda ar samhallsekonomiskt I6nsamt och bor genomfoéras samt vid vilken tidpunkt den nya

vagen blir samhallsekonomisk l6nsam.

Fragestallningar
1. Ar projektet E20 Balinge — Vargarda samhallsekonomiskt 1onsamt?

2. Nér blir projektet samhéllsekonomisk l6nsamt?

1.4 Disposition

Kapitel 2 — Metod

| detta kapitel beskrivs vilken forskningsdesign som har valts for denna studie och begreppen
reliabilitet och validitet forklaras. En Cost-benefit analys olika steg beskrivs och &ven vilka olika
typer av cost-benefit analyser som kan goras. Vidare belyser kapitlet aven kritiken som tillforts

cost-benefit analyser och aven nuvéardesmetoden och kanslighetsanalyser beskrivs.

Kapitel 3 — Tidigare studier

| detta kapitel forklaras betydelsen av att utféra berdkningarna i en cost-benefit analys med
forsiktighet och ta hansyn till radande osékerheter. Vidare namns olika cost-benefit analyser som

gjorts samt vilka slutsatser som dragits.

Kapitel 4 — Teoretiskt ramverk



| detta kapitel beskrivs marknadsmisslyckanden och externa effekter, effektivitetsteori, samt

valfardsteori. Aven begreppen guardians och spenders gés igenom i detta kapitel.

Kapitel 5 — Projektet E20 Balinge — VVargarda

| detta kapitel beskrivs projektet som valts for denna undersokning. Fakta om den gamla E20
belyses samt vilka brister som finns med den gamla végen. Information om den nya E20 mellan

Balinge och Vargarda kan hittas samt vilka mal som finns med detta projekt.

Kapitel 6 — Empiri

| detta kapitel presenteras de olika nyttorna och kostnaderna som finns med detta projekt. De
olika posterna kvantifieras och omvandlas till monetara termer for att sedan nuvardesberéknas.
Genom att gora detta kan projektets samhallsekonomiska I6nsamhet berdknas vid olika scenarier.

Kapitel 7 — Analys

| detta kapitel diskuteras studiens reliabilitet och validitet. Vidare analyseras empirin gentemot

det teoretiska ramverket for denna studie.

Kapitel 8 — Slutsats

| detta kapitel dras slutsatser for denna studie. Aven forbattringar for denna studie foreslas samt

forslag pa framtida studier ges.
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2. Metod

| detta kapitel beskrivs vilken forskningsdesign som har valts fér denna studie och begreppen
reliabilitet och validitet forklaras. En Cost-benefit analys olika steg beskrivs och &ven vilka olika
typer av cost-benefit analyser som kan goras. Vidare belyser kapitlet &ven kritiken som tillforts

cost-benefit analyser och dven nuvardesmetoden och kanslighetsanalyser beskrivs.

2.1 Forskningsdesign

Denna fallstudie ar baserad pa ett infrastrukturprojekt. Fallstudien ar huvudsakligen av
kvantitativ karaktar da datamaterialet som samlats in och analyserats har kvantifierats. En
komplettering av kvalitativ data har dock &ven gjorts da studiens resultat &ven kompletterats med
tre semistrukturerade intervjuer via telefon (Bryman 2011). En semistrukturerad intervju innebar
att man har en forutbestamd intervjuguide men att fragorna inte behdver stéllas i den ordning som

star i intervjuguiden samt att spontana fragor kan uppkomma menar Bryman (2011).
2.2 Reliabilitet

Enligt Bryman (2011) ar reliabilitet ett viktigt kriterium att uppfylla ndr en studie gors. Att
reliabiliteten for en studie ar tillrackligt hGg innebdr att studiens resultat ar palitligt, menar
Bryman (2011). Det &r med andra ord ett kriterium som beskriver om ditt resultat stammer eller
ej. Bryman (2011) menar att om samma studie hade gjorts igen bér samma resultat fas. Darmed
beskriver detta kriterium om studien genomforts pa ratt satt eller om resultatet som erhallits ar
paverkat av slumpen. Bryman (2011) papekar att nar en kvantitativ studie gors ar det viktigt att
resultatet som fas ar tillforlitligt och att man som forskare “miiter rétt saker” (Bryman 2011).
Denna studie anses vara reliabel da uppgifterna som anvants &r officiella samt bekréaftade av olika
anstéllda pa Trafikverket. Uppgifterna som har anvants i denna studie for att gora nodvéandiga
berakningar ar hamtade fran Trafikverkets hemsida, interna dokument fran Trafikverket,
Statistiska centralbyran, Naturvardsverket, fran rekommendationer som hittats i rapporter fran
SIKA och ASEK samt att uppskattningar har gjorts dér det behdvts. 1 och med att alla uppgifter
som behdvts har hamtats fran Trafikverket och omvandlats till monetéra termer med hjalp av
ASEK och SIKA rekommendationer har endast genomsnittliga varden varit mindre precisa. For

att eliminera osakerheter for denna studie ytterligare har &ven en ké&nslighetsanalys gjorts. |
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kanslighetsanalysen har diskonteringsrantan andrats, bade till en lagre och en hogre réanta, nar
nuvardet berdknats for den valda tidshorisonten. Darmed &r sannolikheten stor att samma slutsats

hade kunnat dras om denna studie hade gjorts igen.

2.3 Validitet

Enligt Bryman (2011) &r validitet det kriterium som beddmer om studien mater det den ségs
maéta. Bryman (2011) ndmner olika typer av validitet: matningsvaliditet, extern validitet och
intern validitet. Bryman (2011) anser att métningsvaliditet, a&ven kallat begreppsvaliditet, ar av
stor betydelse for kvantitativa undersokningar sasom cost-benefit analyser. Bryman (2011)
beskriver matningsvaliditet som en analys om matten som anvéands i en studie faktiskt méater det
som sags eller inte. For att fa en hog matningsvaliditet maste darmed alla begreppen stamma,
vilket dven innebér att begreppet behdver vara reliabelt for att uppfylla detta kriterium. Enligt
Bryman (2011) ar den interna validiteten det som beskriver om ett kausalt forhallande stammer,
alltsa om faktor x ar den bidragande faktorn till effekten y. I vissa fall kan skenet bedra da det
kan visa sig att en annan faktor dr den som resulterat i effekten y trots att indikationer funnits om
att det var faktor x. Bryman (2011) beskriver aven extern validitet som huruvida studiens resultat
ar generaliserbart och om liknelser kan dras till andra fall. Darmed papekar Bryman (2011) att
urvalet ar viktigt i en kvantitativ studie (Bryman 2011). Denna studie anses vara valid da
vasentliga faktorer har hafts i atanke och tagits med nar resultatet beraknats. Alla berakningar
har, som tidigare namnts, baserats pa uppgifter som ar officiella samt bekraftade. De varden som
har varit mindre precisa har varit de genomsnittliga vardena som anvants. Dessa vérden har dock
blivit bekraftade av anstéllda pa Trafikverket. Studiens syfte har besvarats och studien anses vara

valid.
2.4 Cost-benefit analys

Enligt Salas (2012) anvénds samhallsekonomiska utvarderingar som underlag till beslutstagande
om satsningar pa olika projekt. Salas (2012) papekar att det ar viktigt att projektet ar
samhéllsekonomiskt 16nsamt och inte endast foretagsekonomiskt I6nsamt och tekniskt
genomforbart. Samhéllsekonomiska analyser tar hansyn till nyttor och kostnader for samhallet

som inte &r prissatta. Med hjalp av indirekta metoder kan dessa poster omvandlas till monetéra
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termer. Ett exempel som Salas (2012) ger pa en typ av post som inte &r prissatt ar
koldioxidutslapp. Individer och samhallet gynnas av reduceringen av koldioxidutslapp men det ar
svart att omvandla detta till monetara termer da individen inte kan kopa renare luft. Det som maéts

ar istéllet betalningsviljan till att vilja ha renare luft (Salas 2012).

Metoden som valts fér denna fallstudie &r en cost-benefit analys. Denna analys undersoker, enligt
Salas (2012), just den samhéllsekonomiska lénsamheten for olika projekt (Salas 2012). En cost-
benefit analys gar ut pa att olika kostnader samt nyttor identifieras samt kvantifieras, menar Salas
(2007). Salas (2007) papekar dock att aven nyttor samt kostnader som inte har ett monetart varde
tas hansyn till under undersokningens gang. De effekter som inte har ett monetart varde ar viktiga
att ha med i denna slags analys da samhallet paverkas av dessa menar Salas (2007). | och med att
det ar den samhallsekonomiska lonsamheten som analyseras i detta projekt och att malet ar en sa
hog valfardsniva som mojligt ar dessa effekter en viktig del i denna undersokning menar SIKA
(2009a). SIKA (2009a) menar aven pa att om de effekter som inte har ett monetart vérde

kvantifieras kan en jamforelse och en battre analys goras (SIKA 2009a).
2.4.1 Ex ante

Salas (2012) och Boardman et al. (2006) beskriver tva tillvagagangssatt nar en cost-benefit analys
ska goras. Det ena sattet som Salas (2012) och Boardman et al. (2006) beskriver ar nér cost-
benefit analysen utfors innan projektet &r genomfort for att analysera hur samhallsekonomiskt
I6nsamt det kommer bli. Det andra séttet som en cost-benefit analys kan utforas ar, enligt Salas
(2012) och Boardman et al. (2006), efter att projektet &r genomfort for att analysera hur
samhéllsekonomiskt l16nsamt det faktiskt var. Salas (2012) och Boardman et al. (2006) beskriver
en cost-benefit analys av ex ante karaktar som att man genom kalkyleringar gor en preliminér
beddmning av projektets samhallsekonomiska Idnsamhet. Vid denna typ av analys, menar Salas
(2012) och Boardman et al. (2006) vidare pa, att det gors olika typer av antaganden. Exempelvis
utgas det fran olika scenarier dér detta skulle behovas for att komma fram till en preliminar
slutsats. Salas (2012) och Boardman et al. (2006) menar pa att darefter presenteras cost-benefit
analysens slutsatser for projektets beslutstagare som har denna information i atanke vid beslut om

projektet ska genomforas eller inte (Salas 2012; Boardman et al. 2006).

2.4.2 EX post
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Salas (2012) menar pa att en cost-benefit analys av ex post karaktar utvarderar ett redan
genomfort projekt. Salas (2012) forklarar att i denna typ av utvardering behovs inte
uppskattningar goras utan man utvarderar istéllet de kostnader samt nyttor som identifierats samt
kvantifierats i tidigare undersokningar. Darefter utvarderas det om detta gjorts korrekt. Salas
(2012) pastar att med hjalp av en cost-benefit analys av ex post karaktar kan man se hur langt
projektet har kommit i sin maluppfyllelse. Med hjélp av cost-benefit analysen kan man &ven se
om nagon forandring kan behdva goras i detta projekt pastar Salas (2012).

2.5 Nuvardesmetoden

Salas (2012) forklarar att nar en cost-benefit analys gors, behover olika kostnader samt nyttor
identifieras samt kvantifieras for att kunna analyseras. Salas (2012) menar vidare pa att dessa
olika kostnader samt nyttor darefter maste nuvardesberaknas. Enligt Salas (2012) &r detta steg
grundlaggande i en cost-benefit analys da resultatet fran denna analys anvands som
beslutsunderlag for det valda projektet. Om analysen inte visar pa ett positivt nuvarde, kan
projektet komma att inte godtas menar Salas (2012). For att ta fram alla varden for respektive ar
maste kapitalbeloppet divideras med diskonteringsrantan som ar upphajd till tidsperioden (Salas

2012). Enligt Andersson (2008) anvands foljande formel for att berédkna nuvardet:

I

NV=—~
(14 p)»

Figur 1 — Formel for nuvérdeberékning

(Andersson 2008 s. 360)

I= Summan av alla intékter och kostnader
p= Diskonteringsranta
n=tid
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2.6 En cost-benefit analys olika steg

For att en cost-benefit analys ska kunna goras maste olika steg genomgas, menar Salas (2012).
Det forsta steget, forklarar Salas (2012), gar ut pa att alla kostnader samt nyttor som har paverkan
pa projektet ska identifieras. Vidare menar Salas (2012) pa att det andra steget innebar att
respektive kostnad och nytta ska kvantifieras till fysiska matt. Det sista steget i en cost-benefit
analys &r, enligt Salas (2012), att vérdera alla kvantifierade nyttor och kostnader till monetéra
termer (Salas 2012).

2.7 Diskonteringsranta och tidshorisont

For att en jamforelse ska kunna goras mellan den valda tidsperioden och kostnaderna samt
nyttorna som identifierats, behdvs en diskonteringsrénta enligt Salas (2012). Salas (2012) menar
pa att valet av diskonteringsranta och tidshorisont inte ar ett enkelt val. Vljs fel
diskonteringsréanta kan det leda till att studien ger missvisande resultat, forklarar Salas (2012).
Salas (2012) poéngterar dven att tidshorisonten kan ge osékra resultat om den &r for lang. Salas
(2012) forklarar att ju langre tidshorisont som valjs desto hdgre ar osakerheten om resultaten
staimmer (Salas 2012). Enligt ASEK 5 bér diskonteringsréntan sattas till 3,5 procent (Trafikverket
2014c). Darmed kommer en diskonteringsranta pa 3,5 procent att anvandas. Den valda
tidshorisonten for denna studie ar 40 ar. Anledningen till detta &r for att det skulle bli alltfor
osakert om végens livslangd hade valts. Den tekniska livslangden behéver inte sammanfalla med

den ekonomiska livslangden. Vagens livslangd var, enligt anstallda pa Trafikverket, 80 ar.

2.8 Kaénslighetsanalys

Salas (2012) namner vikten av att en kéanslighetsanalys ocksa bor goras nar en cost-benefit analys
gors. Enligt Salas (2012) ar anledningen till detta att minska osékerheten av resultatet. Pa grund
av att tidshorisonten kan vara lang blir resultatet mer osakert da olika faktorer kan komma att
andras under tidens gang. Ett exempel som Salas (2012) ger &r att en annan skattesats kan galla

vid ett regeringsbyte. FOr att minska denna osékerhet gors en kénslighetsanalys. Det som kommer
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att dndras i denna studies kanslighetsanalys ar diskonteringsrantan. Genom att &ndra
diskonteringsréntan kan det undersdkas hur nuvardet kan komma att dndra sig. Salas (2012)
podngterar aven att genom att gora kanslighetsanalysen kan det understkas om ett positivt
resultat fortfarande fas for projektet eller om det inte langre ar samhallsekonomiskt lonsamt
(Salas 2012).

2.9 Avgransningar

Denna fallstudie ar avgransad till projektet E20 mellan Bélinge och Vargarda som ar bland de
viktigaste vagarna i Sverige. Studien gar ut pa att undersoka om projektet ar samhéallsekonomiskt
I6nsamt och i sa fall nar det ar blir samhallsekonomisk lénsamt. For att genomfora denna studie
har en cost-benefit analys valt att goras. Detta projekt anses vara intressant da det, som tidigare
namnts, ar en av Sveriges viktigaste vagar och ar valdigt trafikerad. En annan anledning ar pa
grund av den radande trafiksakerheten pa den gamla E20. Det &r da intressant att se om nyttorna
som fas med att bygga en ny E20 ar tillrackligt stora for att det ska vara samhallsekonomiskt
I6nsamt. Studien kommer inte att baseras pa trafikuppgifter fran 2014 utan aret som har valts att
utga ifran ar ar 2040 da det, enligt Trafikverket, bast speglar den verkliga bilden av vad véagen
kommer att ha for trafikmassig kapacitet. Trafikverket har sedan slutet pa ar 2012 haft nya regler
att folja nar det géller vagars utformning och dimensionering enligt Trafikverkets publikation
2012:181 ”Overgripande krav for vigars och gators utformning” (Trafikverket 2012d). Vid
analyser och prognoser &r det da viktigt att den fulla kapaciteten av projektet underséks menar
Trafikverket (2012d). | detta fall ar det ar 2040 som den nya E20:s fullkomliga kapacitet anses

vara matbar.

2.10 Kritik mot cost-benefit analyser

Bohm (1996) riktar en del kritik mot cost-benefit analyser. Kritiken som lyfts av Bohm (1996) &r
att identifieringen av alla kostnader och nyttor med det valda projektet &r svart att géra. Bohm
(1996) poéngterar att &ven varderingen av dessa till monetdra termer kan bli problematiskt i vissa
fall. Val av réntesats &r en annan punkt som Bohm (1996) har med i sin kritik mot cost-benefit

analyser. Rantesatsen som ska anvandas nér kostnaderna och nyttorna ska nuvérdesberaknas kan
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vara svar att faststalla. 1 och med att framtiden &r osaker ar det dven svart att bestamma priser och
sa vidare (Bohm 1996).

Frank Ackerman ar en annan kritiker till cost-benefit analyser. Kritiken som Ackerman (2008)
riktar mot denna typ av analys ar osakerheten i varderingarna av kostnaderna och nyttorna. N&r
en cost-benefit analys gors maste, som tidigare namnts, alla identifierade kostnader och nyttor
varderas i monetara termer. Denna vardering, menar Ackerman (2008), ar oséker och behdver
inte stdmma precis med det faktiska beloppet som det faktiskt ar vart. Ackerman (2008) anser
aven att ett etiskt problem som uppstar ar nar en uppskattning av vad ett liv &r vart gors. En annan
kritik som Ackerman (2008) riktar mot cost-benefit analyser &r att rdntan antas vara samma,
vilket inte ar troligt. Forutom detta, poangterar Ackerman (2008) ocksa att forskaren som utfor
analysen inte dr neutral vid bedémningstillfallen da detta inte & mojligt for manniskan att vara

oavsett om det sker medvetet eller inte (Ackerman 2008).
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3. Tidigare studier

| detta kapitel forklaras betydelsen av att utféra berdkningarna i en cost-benefit analys med
forsiktighet och ta hansyn till radande osékerheter. Vidare namns olika cost-benefit analyser som
gjorts samt vilka slutsatser som dragits.

Cost-benefit analyser ar hjalpmedel for att samhéallspaverkande beslut som tas ska vara baserade
pa tillracklig information da samhallets resurser ar knappa, menar Mishan och Quah (2007).
Mishan och Quah (2007) ndmner aven att med hjalp av cost-benefit analyser som supporterande
dokument far beslutstagare inte bara reda pa om ett projekt ar samhallsekonomiskt lonsamt.
Beslutstagare far dven reda pa vilken som ar den optimala situationen for det aktuella projektet
samt vilka faktorer som kan vara problematiska menar Mishan och Quah (2007). Mishan och
Quah (2007) namner nagra exempel pa projekt som en cost-benefit analys kan goras pa. Det kan
handla om halsorelaterade projekt, transportrelaterade projekt, vélfardsrelaterade projekt,

miljorelaterade projekt, utbildningsrelaterade projekt och sa vidare (Mishan & Quah 2007).

I artikeln ”Risk in Transport Investments” skriver de Palma et al. (2012) om relevansen till att
forskare bor ta med osédkerhet i sina berédkningar nar en cost-benefit analys gors. De Palma et al.
(2012) menar pa att en felbeddmning i nyttorna eller kostnaderna for ett projekt kan leda till ett
felaktigt resultat som gor att fel slutsatser dras av studien. De Palma et al. (2012) forklarar att
studiens resultat darefter kan anvéndas som underlag nér beslut tas om projektet ska initieras eller
inte. Darmed ar det viktigt att studiens kalkyler stimmer. Enligt de Palma et al. (2012) har en del
cost-benefit analyser visat sig ge ett felaktigt resultat av just anledningen att inte forsiktighet har
tagits nar studien genomforts. Osakerheter i cost-benefit analyser kan paverka bland annat rantan

samt produktions- och underhallskostnader menar de Palma et al. (2012) pa.

Cost-benefit analyser &r ett vanligt verktyg som anvénds for att undersoka om ett projekt &r
samhallsekonomiskt lonsamt eller inte. Ett stort antal cost-benefit analyser gors pa
infrastrukturprojekt. Exempel pa sadana studier ar Fridolf och Edlind Hultin (2012) som
analyserade forbindelsen mellan Helsingborg och Helsingér. Fridolf och Edlind Hultin (2012)
kommer da fram till att forbindelsen blir I6nsam efter 29 ar om en diskonteringsranta pa 4 %
anvands. Aven Diiger och Rahm (2012) har gjort en cost-benefit analys som underséker om
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Marieholmsforbindelsen kommer att bli samhallsekonomiskt [6nsam. Marieholmsférbindelsen
visade sig generera en vinst pa 79 miljoner kronor varje ar. Trots denna vinst kommer Diger och
Rahm (2012) fram till att projektet inte ar samhéllsekonomiskt I6nsamt da kostnaderna skulle
overstiga nyttorna for projektet. Anledningen till detta visade sig vara projektets
implementeringskostnad som var valdigt hog. Vidare menar Diiger och Rahm (2012) pa att
projektet endast skulle bli samhéallsekonomiskt I6nsamt under sin livslangd som var 120 ar om

diskonteringsrantan var 0,01 %.
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4. Teoretiskt ramverk

| detta kapitel beskrivs marknadsmisslyckanden och externa effekter, effektivitetsteori, samt
valfardsteori. Aven begreppen guardians och spenders gas igenom i detta kapitel.

4.1 Marknadsmisslyckanden

Det finns olika typer av marknadsmisslyckande. Bangman (2012) namner nagra exempel sdsom
kollektiva varor, ofullstandig information och externa effekter. Bangman (2012) beskriver
ofullstandig information som nagot som &r svart att undga. Problemet &r att forutom att ta hansyn
till samtida marknadsfarhallanden sa spelar framtida marknadsforhallanden en viktig roll i det
hela. Om inte all nédvandig information finns tillganglig ar sannolikheten stor att fel beslut tas.
Detta beslut kan da istallet vara samhallsekonomiskt negativt istallet for positivt (Bangman
2012).

Enligt Bangman (2012) innebér externa effekter nar nagot paverkar en grupp individer negativt
samtidigt som den gynnar en annan grupp. Gruppen som missgynnas far i dessa fall inte ndgon
kompensation. Bangman (2012) ger exempel pa bade positiva och negativa externa effekter.
Exemplet pa en positiv extern effekt som Bangman (2012) lyfter & om grannen skulle fa ta del av
en vacker utsikt dver grannens tradgard utan at behova betala nagot. Den negativa externa
effekten som Bangman (2012) lyfter & om man blir tvungen att sta ut med oljud fran grannen
(Bangman (2012).

Vidare forklarar Bangman (2012) att en typ av externa effekter ar kollektiva varor. Kollektiva
varor, menar Bangman (2012), ar varor som kan anvandas av alla. Varan tar inte slut och ingen
kan hindras att anvanda den oavsett om en avgift betalas eller ej. Exempel pa detta ar luften som
vi andas in eller de allménna vagarna som vi fardas pa (Bangman 2012). Det enda som kan
hindra individer fran att fardas pa allméanna véagar ar om det bildas koer. Det problem som
vanligtvis uppstar med kollektiva varor &r att dessa dveranvands. Vagarna anvands till den
gransen att det blir ko, luftfororeningar slapps ut tills luften blir halsoskadlig och sa vidare menar
Bangman (2012). Overutnyttjande av de kollektiva varorna kan leda till externa effekter anser

Bangman (2012). Overutnyttjande av végar leder inte bara till utslapp av féroreningar utan det
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kan &ven leda till personskador vid olyckor vilket &r en stor kostnad for samhallet menar
Bangman (2012).

Det &r pa grund av marknadsmisslyckanden bland annat som cost-benefit analyser gors menar
bade Bohm (1996) och Bangman (2012).

Enligt Salas (2007) intraffar marknadsmisslyckande nar marknaden inte kan satta priser pa varor
och tjanster. Detta leder till att marknaden inte kan anvanda tillgangliga resurser i samhéllet fullt
ut (Salas 2007). Detta ar en viktig del av en cost-benefit analys menar Salas (2012). Bade Eklund
(2010) och Salas (2007) anser att en nackdel med prismekanismen &r att den inte kan identifiera
och prissatta alla sorters kostnader som ett foretag kan ha. Ett exempel pa en sadan kostnad kan
vara miljoforstoring. Eklund (2010) och Salas (2007) forklarar att ett foretags produktion kan
leda till fororeningar och utslapp som aldrig finns med som en kostnad for foretaget. Eklund
(2010) och Salas (2007) menar pa att de gemensamma resurserna som finns i samhéllet forstors
utan att nagon kompensation ges av foretaget da det inte finns med som en kostnad. Detta blir
darmed en extern effekt (Eklund 2010; Salas 2007).

Brannlund och Kristrom (2012) menar pa att denna typ av externa effekter ar mycket vanlig i
form av exempelvis 6vergddning eller markforsurning. Produktionen eller konsumtionen av en
produkt ska dock inte leda till externa effekter papekar Brannlund och Kristrém (2012). Enligt
Brannlund och Kristrom (2012) ar dessa externa effekter vanliga. Darmed &r dessa externa
effekter viktiga att ta hansyn till och ha med i berékningarna vid en samhéllsekonomisk analys
menar Brannlund och Kristrom (2012). Hansyn tas inte till externa effekter inom
nationalekonomin da fokus istéllet ligger pa medborgarnas betalningskapacitet samt att forbéattra

marknaden menar Brannlund och Kristrom (2012).

Nar marknadsjamvikten ar paretooptimum innebér detta att forbattringar forsoker uppnas utan att
detta paverkar en annan part negativt menar Bohm (1996). Vid en sadan situation hade det varit
marknadsjamvikt. For att uppna en optimal marknadsekonomi behover tre krav uppfyllas enligt
Bohm (1996). Dessa &r: fullstandig information, gemensamma varor och inga externa effekter.
Som tidigare ndmnts finns det externa effekter och en perfekt marknadsjamvikt existerar darfor
inte enligt Bohm (1996) da de externa effekterna inte borde finnas (Bohm 1996).
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4.2 Effektivitetsteori (Pareto-kriteriet och Kaldor-Hicks kriteriet)

Enligt Hultkrantz och Nilsson (2008) uppfylls Pareto-kriteriet néar férandringar endast genomfors
nar nagons framgang inte leder till nagon annans missgynnande. Férandringar som sker enligt
detta kriterium ar med andra ord forandringar som de olika parterna ar 6verens om (Hultkrantz &
Nilsson 2008). Det ar da med hjalp av Pareto-kriteriet som effektivitet kan matas vid
samhéllsekonomiska utvarderingar. For att en atgard ska anses vara effektiv enligt Pareto-
kriteriet ska inte en grupp fa det battre pa en annan grupps bekostnad vid en resursférdelning
(Bohm 1996). Kaldor och Hicks har utvecklat detta kriterium ett steg ytterligare, som kallas for
”den potentiella paretoforbéttringen” enligt Mattson (1988). Kaldor och Hicks menar pé att fa
projekt kan genomfdéras om inte nagon individ far paverkas negativt av en atgard for att denna
ska anses vara effektiv (SIKA 2005). Kaldor och Hicks menar vidare pa att projekt ska fa
genomfdras &ven om en grupp gynnas medan en annan grupp missgynnas. Gruppen som gynnas
ska kunna kompensera gruppen som missgynnas av samma forandring och anda fa det battre
menar bade SIKA (2005) och Mattson (1988). Dock, papekar Mattson (1988), att
kompensationen inte behdver utforas utan att det endast a&r mojligt fér den ena gruppen att
kompensera den andra. SIKA (2005) menar vidare pa att om inte kriteriet som Kaldor och Hicks
utvecklat anvands kan manga projekt som skulle ha orsakat en ytterst liten negativ paverkan pa
en viss grupp laggas at sidan. Pareto-kriteriet kan da leda till ineffektivitet (SIKA 2005)

4.3 Valfardsteori

Normativ analys, som ingar i den mikroekonomiska teorin, beskriver inte det aktuella laget utan
redogor istallet for hur det bor vara enligt Hultkrantz och Nilsson (2008). Det som valfardsteorin
beskriver ar hur anvandandet av resurser bor ske for att uppna ett optimalt nyttjande som leder till
en valfardsmaximering menar Hultkrantz och Nilsson (2008). Enligt vélfardsteorin kommer
darmed alltsa det alternativ som leder till mest vélfard att véljas nar beslut fattas papekar
Hultkrantz och Nilsson (2008). Resterande alternativ som bidrog till minskad valfard kommer
anda att lyftas av beslutsfattare (Hultkrantz & Nilsson 2008).

Enligt SIKA (2005) finns det ett antal faktorer som beslutsfattare ska ta hansyn till nar beslut ska

9% 9

tas. Dessa faktorer &r att ’vi har knappa resurser”, ménniskan dr en rationell, nyttomaximerande
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varelse” och att ”Vi koper och séljer pa marknader for att 6ka var vélfard” (SIKA 2005). Den
totala nyttan skulle da stallas mot den totala kostnaden enligt teorin nar ett beslut ska tas. Med
hjalp av teorin ska det basta alternativet for en effektiv resurshallning kunna véljas da den aven
forklarar valfardspaverkan av detta val enligt SIKA (2005). Nar man utgar fran teorin utgar man
darfor fran att den rationella manniskan véljer det alternativ som &r bast for sig sjalv och for
samhéllet (SIKA 2005).

4.4 Guardians och spenders

Precis som i vilken forhandling som helst existerar sa kallade guardians och spenders dven nar
det kommer till samhé&llsekonomiska utvérderingar forklarar Boardman et al. (2010). Enligt
Boardman et al. (2010) vill spenders exempelvis fa en hdgre budget till sin verksamhet medan
guardians ar mer restriktiva géallande de finansiella resurserna som beviljas till de olika
verksamheterna. Denna teori kallas for Guardians och Spenders teorin av Boardman et al. (2010).
En utvardering kan uppfattas pa olika sétt beroende pa vem det &r som tolkar denna. Tolkningen
kan se olika ut beroende pa om det ar genomféraren av utvarderingen som tolkar utvarderingen
eller ndgon som endast undersoker detta i efterhand menar Boardman et al. (2010). Ett exempel
pa detta ar nar en samhéallsekonomisk utvardering tolkas olika pa lokal och nationell niva
forklarar Boardman et al. (2010). Pa nationell niva kan utvarderingen vara olénsam men pa lokal
niva kan utvarderingen tolkas positivt. De samhallsekonomiska utvéarderingarnas synsatt har

darmed en paverkan pa beslutsfattandet av ett projekt (Boardman et al. 2010).

Enligt teorin ser spenders positivt pa forandring och forvéntas framja de lokala aktérerna menar
Boardman et al. (2010). Istallet for att se pa utgifter som kostnader, ser spenders istallet dessa
som kommande nyttor som i sin tur leder till en kad valfard pastar Boardman et al. (2010).
Darmed &r spenders 6nskemal att fa en storre budget. Om en historisk tillbakablick gors kan man
se att spenders fokus har varit att fa igang projektet da de ofta inte star for alla kostnader sjélva
menar Boardman et al. (2010). Det ar svarare att avbryta ett projekt som redan ar pabérjat da
kostnaderna for detta vanligtvis ar hogre an att avsluta ett paborjat projekt (Boardman et al.
2010).
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Enligt Boardman et al. (2010) jobbar guardians vanligtvis pa centrala myndigheter och ar mer
restriktiva i sin resursfordelning. Boardman et al. (2010) jamfor rollen som guardian med en
ekonoms roll i denna aspekt. N&r budgeten gors och kostnader stalls mot nyttor vid analyser kan
dessa bada roller vara valdigt restriktiva vid resursfordelning menar Boardman et al. (2010).
Samhallsekonomiska analyser &r darmed inte dnskvérda for guardians som en motivering for

genomfdrande av olika projekt (Boardman et al. 2010).
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5. Projektet: E20 Bélinge-Vargarda

| detta kapitel beskrivs projektet som valts for denna undersokning. Fakta om den gamla E20
belyses samt vilka brister som finns med den gamla vagen. Information om den nya E20 mellan

Balinge och Vargarda kan hittas samt vilka mal som finns med detta projekt.

E20 mellan Balinge och Vargarda ar ett infrastrukturprojekt som for tillfallet fortfarande ar i
planerings- och analyseringsfas hos Trafikverket (Eriksson 2014). E20 ar av stor betydelse for
Sverige nér det galler vagtransportsforsorjning. En annan anledning till E20 nationella betydelse
ar att E20 &ven gynnar kommunikationen. Alla lokala véagar ansluter till E20 och vagarna har
tillsammans strukturen av ett fiskben. I nulaget ses E20 mer som en barriar for lokaltrafiken da
trafikmangden pa vigen ar mer intensiv an forut. Aven bullernivan ar for hog vid

bostadsomradena kring vagen (Vagverket 2009).

Nackdelarna med den gamla E20 ar miljorelaterade, bullernivan &r for hog, vagen &r
trafikmaéssigt osédker samt att framkomligheten inte ar bra. Osékerheten bland trafiken berodde
bland annat pa att det fanns manga anslutande lokala vagar till E20. Under 2002-2006 skadades
25 personer allvarligt och tre personer omkom. De miljorelaterade problemen beror framforallt pa

bullernivan som dverstiger 55 dB(A) kring bebodda omraden kring vagen (Vagverket 2009).

Kontors- och industribyggnader &r det som finns i hog grad nar det géller omradena Alingsas och
Vargarda. Det finns en viss bebyggelse langs vagen ocksa, framforallt i mosaiklandskap norr om
Alingsas (Vagverket 2009).

Enligt Eriksson (2014) ar planerad byggstart for den nya E20 ar 2018 och bygget av den nya
motorvagen planeras ta cirka tre till fyra ar. Eriksson (2014) beréttar att syftet med den nya E20
ar att 6ka framkomligheten men aven sakerheten for trafikanterna pa véagen. Eriksson (2014)
menar pa att den tillatna hastigheten pa den nya E20 kommer att vara 110 km/h och végen
kommer att vara 21,5 meter bred (Eriksson 2014). Eriksson (2014) ndmner &ven att E20 mellan

Balinge och Vargarda ar 15 km lang.
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Genom att bygga den nya E20 kommer tidshallningen och forutsagbarheten att forbattras, antalet
olyckor forvantas minska samt att ett antal miljomal forutspas klaras av sdsom att boendemiljoer
stors i mindre utstrackning och att paverkan pa natur- och kulturmiljéer minskas (Vagverket

2009). Daremot ar nackdelen med den nya véagen att oexploaterat omrade kommer att utséttas for

hoga bullernivaer som tidigare inte funnits i dessa omraden (Vagverket 2009).

Nar projektet paborjades stod det mellan tre olika alternativ till hur den nya E20 skulle se ut
(\VVéagverket 2008a). Enligt Trafikverket (2015a) valdes alternativet som kallas for
”Skogskorridoren” och gar via Gisslatorp (Trafikverket 2015a):
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Figur 2 (Véagverket 2008a)

Enligt Vigverket (2009) ér anledningarna till att alternativet ”Skogskorridoren” valdes for detta
projekt foljande. Forst och framst for att detta alternativ var den kortaste av de olika alternativen
vilket med storre sannolikhet uppfyller malen med den nya E20 som var en 6kad framkomlighet
samt en okad trafiksakerhet. Da véagen ar kortare leder det dven till en minskad méangd utslapp av
luftféroreningar. Detta alternativ var aven det som hade minst paverkan pa kringliggande

jordbruksmark. Under tiden som vagen byggs leder Skogskorridoren dven till en sékrare
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arbetsmiljo for byggarbetarna samt dven en mindre paverkan pa trafiken i form av storningar
(Vagverket 2009).

| och med att alternativet Skogskorridoren har valts innebér detta att den gamla E20 kommer att
finnas kvar och att anslutningar till denna av lokala vagar &ven kommer att fortsatta finnas. Trots
detta kommer sékerheten samt framkomligheten pa végen att forbattras da trafikméangden

reduceras i hog grad samt att kvaliteten pa vagen forbattras (Vagverket 2009).

Den gamla E20 kommer att vara kvar men denna tros komma att utnyttjas mer av lokal trafik,
langsamtgaende fordon samt oskyddade trafikanter (Trafikverket 2015b). Enligt Vagverket
(2009) kommer den gamla E20 att forbattras och malet med detta ar att vagen ska bli en

299

’motesfri landsvig™ (Vigverket 2009) Med detta menas att hela vigen ska ha mdtesseparering
mellan korriktningarna. Motessepareringen kommer att ske med hjélp av mittracke eller malning
enligt Vagverket (2009). Aven ett lokalt vagnat ska finnas for att oka tryggheten for
langsamtgaende fordon samt oskyddade trafikanter menar VVagverket (2009). Daremot kommer
de flesta korsningar att finnas kvar. Darmed kommer den gamla E20, trots gjorda forbattringar,

anda ses som en barriar (Vagverket 2009).
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6. Empiri

| detta kapitel beraknas projektets resultat. Aret som kalkylerna kommer att utgé ifrén &ar ar
2040. Anledningen till att ar 2040 har valts &r da datamaterialet som tagits fram av Trafikverket
for detta projekt framforallt ar fran detta ar. Trafikverket har sedan slutet pa ar 2012 haft nya
regler att folja nar det galler vagars utformning och dimensionering enligt Trafikverkets
publikation 2012:181 ”Overgripande krav for vigars och gators utformning” (Trafikverket
2012d). Vid analyser och prognoser ar det da viktigt att den fulla kapaciteten av projektet
undersoks menar Trafikverket (2012d). | detta fall &ar det ar 2040 som den nya E20:s fullkomliga
kapacitet anses vara matbar. Situationen med den nya E20 mellan Bélinge och Vargarda
kommer att jamforas med hur situationen hade varit om bygget av den nya E20 inte skett.
Alternativet for om den nya E20 inte byggs kallas for nollalternativet.

Forsta steget for att berdkna projektets Iénsamhet &r att identifiera alla nyttor och kostnader som
projektet kommer att medféra. For projektet E20 mellan Bélinge och Vargarda kommer féljande
nyttor att has med i berdkningarna: tidsvinst, koldioxidreducering, minskning av olycksfall samt
bullerreducering som den nya E20 kommer att bidra till. Kostnaderna som kommer att has med i
berdkningarna ar: produktionskostnader, projektering och projektadministration, markinlésen,
arkeologi, eventuella oférutsedda kostnader, underhallskostnader, tidskostnader samt
koldioxidutslappskostnader. Information om nyttorna samt kostnaderna som projektet ger har
hamtats fran interna dokument fran Trafikverket, fran Trafikverkets hemsida, fran Statistiska
centralbyran, fran Vagverket, fran Naturvardsverket samt fran rekommendationer fran SIKA och
ASEK.

Nér nyttorna och kostnaderna har identifierats skall dessa kvantifieras och varderas menar Salas
(2012). Alla kostnader och nyttor vérderas till monetéra termer for att kalkyler och jamforelser
ska kunna goras. Salas (2012) upplyser om att vid vérderingen av olika samhéallsekonomiska
nyttor och kostnader kan det vara nddvandigt att ta hjalp av andra metoder. Anledningen till detta

ar for att alla varor inte dr prissatta av marknaden och vérderingen kan da bli svarare att gora
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(Salas 2012). Darmed har rekommendationer fran SIKA och ASEK anvants vid varderingen av

olika samhéllsekonomiska nyttor och kostnader.

En kanslighetsanalys kommer slutligen att goras. Enligt Salas (2012) gors kanslighetsanalysen
for att minska osékerheten i resultatet som studien ger. Olika scenarier presenteras och undersoks
vid genomfdrandet av kanslighetsanalysen. Salas (2012) ndmner att det vanligaste &r att faktorer
andras for att se vilken inverkan det har pa studiens resultat och projektets samhéallsekonomiska
I6nsamhet. Faktorn som kommer att andras i denna studie &r diskonteringsrantan. Anledningen
till att rantefaktorn kommer att andras ar pa grund av att den kan forandras éver tid och den valda
tidshorisonten for denna studie &r 40 ar. Sannolikheten att rantan forandras ar darmed stor (Salas
2012). Réantan som har valts att anvandas i kénslighetsanalysen &r en ranta som ar lagre an 3,5%
samt hogre an 3,5%. Réantorna som déarmed kommer att anvandas i kénslighetsanalysen kommer
att vara 2%, 3,5% samt 8%.

6.1 Identifiering av nyttor

Nyttorna om identifierats for detta projekt &r koldioxidreducering, tidsvinst, minskning av
olycksfall samt bullerreducering. Ett av malen med den nya E20 ar som tidigare namnts att 6ka
framkomligheten. Framkomligheten 6kar genom att trafikmangden minskar pa den gamla E20
och risken for koer minskar. De olika trafikanterna pa vagen kommer aven att fordelas mellan
den gamla E20 och den nya E20. De mer langsamtgaende fordon kan da fortsatta att trafikera den
gamla E20 medan resterande fordon kan trafikera den nya E20. Vagtrafikanterna gor pa sa satt en
tidsvinst. Koldioxidutslapp minskar da det blir ett jamnare tempo i trafiken pa végen och
trafikanterna kan kora mer miljovanligt an tidigare. Detta gar hand i hand med att
framkomligheten pa vagen 6kar. Framkomligheten bidrar, tillsammans med en battre
vagstandard, till att antalet olycksfall pa vagen minskar jamfort med antalet olyckor som sker i
dagslaget. Bullernivan kommer att paverka ett mindre antal boende da det ar mindre tatbebyggt i
det nya omradet langs vagen. Bullerskyddsatgarder kommer dven att séttas upp i mer utsatta

omraden.
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6.2 Identifiering av kostnader

Kostnaderna som kommer att has med i berédkningarna &r produktionskostnader, projektering och
projektadministration, markinlésen, arkeologi, eventuella oférutsedda kostnader,
underhallskostnader, koldioxidutslappskostnader samt tidskostnader. Produktionskostnader &r
kostnader som ar miljorelaterade sasom bullerskyddsatgarder. En annan kostnad som &ven tillhor
grupperingen produktionskostnader dr kostnader for broar och racken. Aven kostnader for
kringliggande véagar samt kostnader for den nya E20 ar inkluderade i produktionskostnader.
Projektering och projektadministration avser kostnader som uppstar under tiden mellan véagplan
och fardig produktion. Det kan handla om personalkostnader, byggplansuppfdljning och att fa
olika nodvandiga tillstand. MarkinlGsen géller bland annat markintrangsersattning, besiktningar
av hus, lantméterikostnader, vibrationsmatningar och ombudskostnader. Kostnader for arkeologi
ar kostnader for den arkeologiska utredning som behovs for att sékerstalla sig om att inte nagon
fornlamning paverkas av den nya vagen. Oférutsedda kostnader avser bland annat kostnader for
generella osékerheter, lagar och regelverk, och oférutsedda skeenden under byggtiden.
Underhallskostnader for den nya E20 ar kostnader som uppstar under vagens livslangd. Det kan
handla om allt fran att asfaltera om végen till att mala om. Bade halten av koldioxidutslapp och
tidskostnader okar eftersom trafikméngden pa den nya vagen blir storre och darmed leder till nya

kostnader.

6.3 Véardering av nyttor

6.3.1 Utslappsreducering

Miljon diskuteras standigt da det har en direkt paverkan pa vaxthuseffekten. Darmed ar fragan
om miljoforbattringar viktig. Genom att minska koldioxidutslappen kommer detta framja
samhéllet men &ven oss individer menar Brannlund och Kristrom (2012). Det &r bland annat bilar
som sl&pper ut koldioxid i olika stora mangder (Brannlund & Kristrom 2012). I och med bygget
av den nya E20 mellan Balinge och Vargarda kommer koldioxidutslappen att reduceras pa den
gamla E20 da trafikmangden minskar. Framkomligheten kommer darmed att 6ka pa den gamla
E20. Ett jamnare tempo kommer dven att kunna hallas i trafiken eftersom de olika
trafikantgrupperna kommer att fordelas pa den gamla E20 och den nya E20 vilket leder till att
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kderna kommer att minska. Trafikanterna kan i och med detta kdra mer miljovénligt (se
forklaring i avsnitt 6.1 Identifiering av nyttor). Detta ar darmed viktigt att ha med i
berakningarna. Den nya E20 kommer att tas med som en kostnad. Anledningen till detta ar da
trafikmangden okat pa den nya E20 vilket har lett till 6kade mangder av koldioxidutslapp. |
denna studie har personbilar och tung trafik skilts at i berakningarna om koldioxidutslapp.

Anledningen till detta &r for att tunga fordon slépper ut mer koldioxid &n vad personbilar gor.

Figurerna nedan visar den genomsnittliga trafikméangden for bade nollalternativet samt om den

nya E20 byggs:

Beorkbknad allh der 2040 med g vig £20 | @
—— ANTAN ¥3g Med sifor 43¢ ADT och andel tung Yank

Aldman vag utan ADT-uppgft

Figur 3: Genomsnittlig trafikmangd ar 2040 pa gamla E20, noll-alternativet (Wiktorson 2014 s.5)

Berkknade trafikmangder 2060 med ny vig £20 | @
— SN0 vRG Mad A 00 ADT och andal ung vafia

Alain vag utan ADT-uppgh

Figur 4: Genomsnittlig trafikmangd ar 2040 med den nya E20 (Wiktorson 2014 s. 6)
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Figur 3 visar den genomsnittliga trafikméngden for nollalternativet och figur 4 visar den
genomsnittliga trafikmangden om den nya E20 byggs. Aven andelen tung trafik redovisas for
bagge alternativen. Fran figur 3 och figur 4 kan det utlasas att endast trafikméangden pa den gamla
E20 och nya E20 kommer att paverkas. Den genomsnittliga trafikméangden pa kringliggande
vagar som ansluter till E20 kommer att forbli densamma om den nya E20 byggs. Med hjélp av
informationen som finns att hitta i figur 3 och figur 4 kan den genomsnittliga trafikméngden
(ADT) for hela den studerade strackan pé& den gamla E20 berdknas béde fér nollalternativet och

om den nya E20 byggs:

Figur 3: ADT gamla E20, nollalternativet
(25400 + 17 500 + 16 900 + 16 900 + 16 200 + 15900 + 16 100 + 16 200 +16 000)= 157 100
157 100 / 9= 17 456 bilar/dag

Figur 4: ADT gamla E20 om nya E20 byggs
(300 + 2400 + 2000 + 1 300 + 1 000 + 1 200 + 1 500)= 9700
9700/ 7=1 386 bhilar/dag

Figur 3 och figur 4 visar att for nollalternativet kommer den gamla E20 att ha en genomsnittlig
trafikmangd pa 17 456 fordon per dag. Denna siffra sanks med 16 070 fordon till 1 386 fordon pa
den gamla E20 om den nya E20 byggs. 17 procent av den genomsnittliga trafikmangden pa den
gamla E20 bestar av tung trafik. Den genomsnittliga trafikmangden pa den nya E20 kommer ar
2040 att vara 15 000 fordon varav 18 procent kommer att besta av tung trafik. All denna
information kan hittas i figur 3 och 4. I och med att det endast &r den genomsnittliga
trafikméngden for den gamla E20 och den nya E20 som férdndras med bygget av den nya vagen
kommer hé&nsyn endast att tas till den gamla E20 i vidare berékningar om
koldioxidutslappsreduceringen. Den nya E20 tas inte med i dessa berakningar da det inte blev en

reducering utan det blev en 6kning av den genomsnittliga trafikmangden.

Den genomsnittliga trafikmangden for bade nollalternativet samt om den nya E20 byggs pa

samtliga vagar sammanfattas i nedanstaende tabell:
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Vig Tung trafik ADT Nollalternativ.  ADT Nya E20

1 10% 12 000 12 000
2 5% 1200 1200
3 5% 200 200

4 5% 310 310

5 5% 1100 1100
6 5% 310 310

7 5% 700 700

8 5% 700 700

9 5% 820 820
10 5% 290 290
11 15% 5800 5800
Gamla E20 17% 17 456 1386
Nya E20 18% - 15 000

Figur 5 (Wiktorson 2014)

Strackan som avlastas pa den gamla E20 har beréknats bli 13,8 km. Denna stracka far man
genom att multiplicera ADT pa den gamla E20 om den nya E20 byggs som var 1 386 bilar med
den végens totala stracka som var 15 km. Dérefter divideras detta med ADT pa den gamla E20
vid nollalternativet som var 17 456 bilar. Vidare har den genomsnittliga koldioxidutslappsnivan
tagits fram for bade personbilar samt tunga fordon. Detta gors da genomsnittet for
koldioxidutslapp &r olika for dessa tva typer av fordon. Tunga fordon sléapper ut mer koldioxid an
vad personbilar gor. Enligt Johansson (2014) ligger genomsnittet for koldioxidutslapp for
personbilar pa 173 g/km (Johansson 2014). 173 g/km multipliceras med strackan som avlastas for
att fa den totala mangden av koldioxidutslapp som kommer att reduceras, vilket blir 2,4 kg per
13,8 km. I och med att 2,4 kg koldioxidutslappsreducering galler for varje bil far man darefter
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multiplicera detta med antal bilar som minskas om den nya E20 byggs. 16 070 fordon var den
totala minskningen. Reduceras denna siffra med antalet tunga fordon som var 17% fas 13 338
bilar. Detta innebdr att totalt for alla avlastade bilar kommer 32 011, 2 kg mindre koldioxid att
sléppas ut per dag. Darefter behdver detta omvandlas till en monetar term for att kunna fortsétta
med berékningarna. Enligt Trafikverket (2012a) &r varje kg koldioxidutslépp vart 1,45 kr. Detta
monetara varde multipliceras da med antalet kg som kommer att minskas, vilket innebar att man
tjdnar in 46 416, 24 kr per dag. For att fa fram nyttan som fas per ar multiplicerar man detta med
365 dagar och beloppet som fas blir da 16 941 913 kr per ar. For att fa fram nyttan for tunga
fordon gors samma typ av kalkyl men det genomsnittliga koldioxidutslappet byts ut. Enligt SIKA
(2008) ligger det genomsnittliga koldioxidutslappet for tunga fordon pa 673 g/km (SIKA 2008).
Nyttan som fas blir da 13 446 965 kr per ar. Utforliga berakningar for

koldioxidutslappsreducering redovisas nedan:

Stracka som avlastas:

1386 x 15 km =20 790
20790/17456=1,19 km = 1,2 km

15km - 1,2 km = 13, 8 km som avlastas

Antal bilar som avlastas:

16 070 bilar & minskningen pa den gamla E20. 17% av minskningen &r tung trafik.
16 070 x 0,17 =2 731,9 tunga fordon = 2 732 tunga fordon

Alltsa ar reduceringen av vanliga personbilar:

16 070 - 2 732= 13 338 bilar

Personbilar:

173 g/km x 13,8=2 387,4 g~ 2,4 kg
2,4 kg x 13 338 bilar= 32 011,2 kg/dag
Omvandling till monetara termer:
Koldioxidutslapp: 1,45 kr/kg
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32 011,2 kg x 1,45= 46 416, 2 kr/dag
46 416,2 kr x 365= 16 941 913 kr/ar

Tung trafik

673 x 13,8 =9 287,4 g = 9,3 kg

9,3kg x 2 732 =25 407,6 kg

Omvandling till monetara termer:
Koldioxidutslapp: 1,45 kr/kg

25 407,6 kg x 1,45= 36 841,02 kr/dag ~ 36 841 kr/dag
36 841 kr x 365= 13 446 965 kr/ar

I figur 6 hittas en sammanfattning av delen gallande koldioxidreduceringen:

Fordonstyp Kostnadsreducering

per ar

Personbilar 16 941 913 kr
Tunga fordon 13 446 965 kr

Totalt 30 388 878 kr

Figur 6 — Reducering av koldioxidutslapp pa den gamla E20

6.3.2 Tidsvinst

Malet med den nya E20 mellan Balinge och Vargarda ar bland annat att 6ka framkomligheten pa
vagen. Detta gors genom att reducera trafikméangden pa vagen. Nar trafikmangden minskar gor
resenarer aven tidsvinster. Tidsvinster gérs da sannolikheten for att det ska bli ko ar mindre an
vid nollalternativet. Dd&rmed har tidsvérden tagits fram med hjalp av SIKA (2009b). Strackan som
raknas pa anses enligt SIKA (2009b) vara regional da den ar mindre an 10 mil lang. En stracka pa
15 km beréknas ta 8,2 minuter att kora forbi nar hastigheten ar 110km/h. Enligt SIKA (2009b) &r

varje timme vard 87 kr vilket innebadr att varje minut &r vard 1,45 kr/min om strackan som avses
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tar mindre an 10 minuter att kora vilket denna strécka gjorde. Enligt Trafikverket (2012a) ar
trangselkvoten normalt sett 1,5 for personbilar (Trafikverket 2012a). Tidsvinsten som gors i och
med bygget av den nya E20 mellan Bélinge och Vargarda kommer da att bli 104 612 102,5 kr per

ar. Berakningen for tidsvinster redovisas mer grundligt nedanfor:
Hastigheten omvandlas till fran km/h till m/s:

110 km/h /3,6 = 30,55 = 30,6 m/s

Formel:
S=VXT
T=S/V

S = stréacka
V = hastighet
T=tid

T=15000 m/ 30,6 m/s =490,2 sekunder
490,2 sekunder / 60 = 8,2 minuter

Eftersom resan tar mindre an 10 minuter ar varje timme vard 87 kr enligt SIKA (2009b).
87 kr/h / 60 = 1,45 kr/min
Tréngselkvot = 1,5

Formel for tidsvinst
Tidsvinst = kostnad/min x tid x trdngselkvot x antalet bilar som blir avlastade
1,45 x 8,2 x 1,5 x 16 070= 286 608,5 kr/dag x 365=104 612 102,5 kr/ar

| figur 7 hittas en sammanfattning av delen gallande tidsvinst:

104 612 102,5 kr

Figur 7 — Tidsvinst
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6.3.3 Trafiksakerhet

Malet med detta infrastrukturprojekt ar bland annat att forbattra trafiksakerheten pa E20 enligt
Vagverket (2009). E20 &r en viktig nationell vdg men den ar &ven olycksdrabbad och har nd&mnts
som “landets farligaste vag” av Monica Green (S) (Sveriges Riksdag 2011). Sverige har
nollvisionen som mal och det ar bland annat darfor som trafiksakerheten pa de svenska vagarna
ar viktig enligt Trafikverket (2014a).

Enligt Trafikverket (2012b) ar standarden pa E20 en bidragande faktor till olycksstatistiken pa
vagen. Framforallt ar det avsaknaden av motesseparering som bidrar till att vagen har en lag

trafiksakerhet jamfort med andra vagar med liknande vagtyp (Trafikverket 2012b).

Enligt Trafikverket (2012b) ar en annan faktor som paverkar olycksstatistiken pa vagen de olika
trafikantgrupperna som trafikerar den. Exempel pa olika trafikantgrupper som Trafikverket
(2012b) namner ar oskyddade trafikanter, langsamtgaende fordon, tunga fordon med mera.
Trafikverket (2012) forklarar att pa grund av att den hallna hastigheten under farden varierar
starkt mellan de olika trafikantgrupperna bidrar detta till en 6kad risk for olycka (Trafikverket
2012b). D& E20 ar en av de viktigaste vagarna for Sverige ar malet med den nya E20 just att
forbattra framkomligheten men dven trafiksakerheten menar Eriksson (2014). Den nya E20 &r
bland annat ett forsok att fordela trafiken pa ett battre satt, enligt Trafikverket (2015b). Genom att
mer fortgaende trafik anvander den nya E20 och de till exempel langsamtgéaende
jordbruksfordonen anvander den gamla E20 kan bade framkomligheten och trafiksékerheten 6ka
menar Trafikverket (2015b).

Svevia (2011) har listat de 55 farligaste vagarna i Sverige och dar kan E20 hittas (Svevia 2011).
Utgar man fran olycksstatistiken, hamnar E20 pa plats nummer ett i denna lista fran Trafikverket
(2012b). Aven Motormannen (2014) har listat Sveriges farligaste vdgar och aven dér kan E20
hittas. Anledningen till den hoga olycksstatistiken, namner Motorméannen (2014), ar pa grund av
avsaknaden pa vagen av motesseparering samt att vagstandarden &r fran 50- och 60- talet. Vag

E20 bendmns som ”"Dddens vag” (Motorménnen 2014).
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Genom att bygga den nya E20 berdknas trafiksakerheten pa vagen oka. Detta &r en
samhallsekonomisk nytta och darmed tas minskat antal skadade med i kalkylerna for denna

studie.

Enligt ASEK 5 rekommendationer &r kostnaden for de olika graderna av skada féljande:

Olycksgrad Total kostnad (kr)

Dodsfall 31 331 000 kr
Svart skadade 5672 000 kr

Lindrigt skadade 267 000 kr

Figur 8 (Trafikverket 2014b s.4)

Enligt Trafikverket (2014b) ingar det en riskbeddmning i dessa kostnader for om olyckan leder
till dodsfall eller har paverkan pa trafikanternas halsa. Aven materiella kostnader ingar i den
totala kostnaden. Materiella kostnader kan vara sjukvardskostnader, administrationskostnader och
aven produktionskostnader beroende pa om individen sjukskriver sig eller gar bort (Trafikverket
2014b).

Under tiodrsperioden mellan ar 2003 till och med ar 2013 har nio personer dott i trafiken, 33 har
blivit svart skadade och 131 har blivit lindrigt skadade pa den gamla E20 mellan Bélinge och
Vargarda. For att fa en uppskattning om antalet dodsfall, svart skadade och lindrigt skadade per
ar divideras dessa siffror darfor med tio. Detta innebar att pd den gamla E20 mellan Bélinge och
Vargarda dog 0,9 personer, 3,3 personer blev svart skadade och 13,1 personer blev lindrigt
skadade. Denna data sammanstalls i nedanstaende tabell och har hamtats fran STRADA

Statistikrapport som fatts fran anstallda pa Trafikverket:

Olycksgrad Antal

Dodsfall

Svart skadade
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Lindrigt skadade 13,1

Figur 9: STRADA Statistikrapport

Genom att multiplicera kostnaderna for varje person som skadas i trafiken (figur 8) pa denna
stracka med antalet personer som skadas i olika grad pa den gamla E20 (figur 9) fas de totala
kostnaderna fram for alla olycksfall pa den gamla E20 mellan Bélinge och Vargarda for

nollalternativet.

Detta innebar att kostnaden for varje person som skadas i nagon grad pa den gamla E20 vid
nollalternativet blir:

Olycksgrad Total kostnad (kr)

Dodsfall 28 197 900 kr
Svart skadade 18 717 600 kr
Lindrigt skadade 3497 700 kr

Summa 50 413 200 kr

Figur 10 — Totala kostnaden beroende pa olycksgrad pa den gamla E20

Da den nya E20 mellan Balinge och Vargarda kommer att vara 21,5 meter bred tros antalet
olycksfall komma att minskas med 35 procent (Vagverket 2008b). Detta innebar att med en
minskning pa 35 procent hamnar antalet dodsfall, svart skadade och lindrigt skadade pa foljande
(se tabell):

Olycksgrad

Daodsfall
Svart skadade

Lindrigt skadade

Figur 11 — Antal skadade per ar efter bygget av den nya E20
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Tillvagagangsséttet ar detsamma som innan da kostnaden for olycksfallen (figur 8) multipliceras
med antalet skadade (figur 11) pa den nya E20. Kostnaden pa den nya E20 mellan Balinge och
Vargarda kommer darmed att bli:

Olycksgrad Total kostnad

Daodsfall 18 798 600 kr
Svart skadade 11 911 200 kr
Lindrigt skadade 2 269 500 kr

Totalt 32979 300 kr

Figur 12 — Totala kostnaden per ar pa den nya E20

Total kostnad for den gamla E20 blev da 50 413 200 kr medan det for den nya tros komma att
ligga pa 32 979 300 kr. Detta innebér att en samhallsekonomisk vinst hade gjorts med 17 433 900
kr med den nya E20.

17 433 900 kr

Figur 13 — Total vinst med den nya E20

6.3.4 Buller

Enligt Naturvardsverket (2014) har bullernivan en direkt paverkan pa individers livskvalitet och
hélsa. Olika faktorer paverkar hur bullernivan tas emot av individerna. Naturvardsverket (2014)
namner exempel pa sadana faktorer som kan vara vilken tid pa dygnet det ar eller om det finns
mycket aktivitet runtomkring som gor att bullernivan inte uppfattas i lika hog grad.
Naturvardsverket (2014) menar pa att individer som blir utsatta for hoga bullernivaer har en ékad
risk att fa hjart- och karlsjukdomar (Naturvardsverket 2014). For hoga ljudnivaer kan aven orsaka
bland annat somnproblem, koncentrationssvarigheter och tinnitus (Lansstyrelsen Véastra
Gotalands 1an).
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Det ar framforallt buller fran vagar och jarnvagar som paverkar oss manniskor pastar
Naturvardsverket (2015). De riktlinjer som Naturvardsverket (2015) foresprakar ar att bullernivan
inte bor dverskrida 30 dBA inomhus och 55 dBA utomhus (Naturvardsverket 2015).

Naturvardsverket (2014) forklarar att de gor méatningar var femte ar for att kartlagga hur
bullernivan ser ut fran flyg-, spar- och végtrafik. Nar kartlaggningen gors tar den hansyn till
forordningen for omgivningsbuller och kartlaggningar som bade kommuner och Trafikverket har
gjort. Den senaste kartlaggningen som Naturvardsverket (2014) har gjort ar fran sommaren 2014
och visar att cirka tva miljoner svenskar utsatts for en ljudniva som 6verstiger 55dBA vid sitt
hem (Naturvardsverket 2014).

| dagslaget ar det bullerstorningar samt barriareffekter som utgér miljoproblemen pa vag E20
enligt \Vagverket (2009). Det har visat sig att bullernivan som 6ver 100 bostader utsatts for ar
hogre an den rekommenderade nivan menar Vagverket (2009). Férutom dessa 100 bostader har
Vagverket &ven skyddat ungefar 60 bostader for buller (Vagverket 2009). E20 kommer att ha
bullerskyddsatgarder i de delar dar det behdvs for att ljudnivan inte ska bli fér hdg i omgivningen
(\Végverket (2008a).

Antalet bostader som utsatts for bullernivaer som ar hogre an det rekommenderade enligt
Naturvardsverket (2015) pa vag E20 mellan Bélinge och Vargarda presenteras i nastkommande
stycke. Da kommer bade nollalternativet och alternativet med den nya E20 mellan Balinge och
Vargarda for ar 2040 att presenteras. Minskningen av antalet bostader som utsatts for bullernivaer
over 55 dBA mellan alternativen kommer da att multipliceras med det genomsnittliga antalet
personer per hushall i Vastra Goétalands lan ar 2013. Denna statistik ar framtagen av Statistiska
centralbyran (2014) och var den senaste som fanns tillganglig. Denna berdkning gors for att ta
reda pa det genomsnittliga antalet personer som utsétts for hoga bullernivaer i detta omrade.
Antalet personer kommer darefter att multipliceras med de kalkylvarden som ASEK 5

rekommenderar for att fa fram den samhéllsekonomiska vinsten (Trafikverket 2012c).

En uppdelning i olika spann har gjorts pa bullernivaer som &r hogre an 55 dBA. Spannen som har
valts &r 55-60 dBA, 61-65 dBA, 66-70 dBA och 71-75dBA. | tabellerna nedan hittas information
om hur manga hushall som ligger i de olika spannen bade for nollalternativet samt for om den

nya E20 byggs:
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Antal hushall Antal hushall

106 72

55 25

28

6

Figur 14 — Utsatta hushall for nollalternativet Figur 15 — Utsatta hushall for den nya E20

(Internt dokument: Berakning av utsatta hushall for hoga bullernivaer kring E20).

Som det kan utlasas fran tabell 14 och 15 ovan kommer det ske en minskning av bullerutsatta
bostéder om den nya E20 mellan Bélinge och Vargarda byggs. | spannet 55-60 dBA minskas det
med 34 hushall, i spannet 61-65 dBA minskas det med 30 hushall, i spannet 66-70 dBA minskas
det med 22 hushall och i spannet 71-75 dBA minskas det med 4 hushall. For att darefter fa fram
antalet personer som utsétts for hoga bullernivaer kring vagen anvands statistik om antalet
personer per hushall fran den Statistiska Centralbyran (2014). Statistiken visar att for Vastra
Gotalands lan bodde 2,22 personer per hushall ar 2013 (Statistiska Centralbyran 2014). Antalet
personer per hushall multipliceras med minskningen av antalet hushall per spann som skulle
uppsta om den nya E20 mellan Bélinge och Vargarda byggs. For spannet 55-60 dBA minskas
utsatta personer med 75,5 personer, for spannet 61-65 dBA minskas utsatta personer med 66,6
personer, for spannet 66-70 dBA minskas utsatta personer med 48,8 personer och for spannet 70-
75 dBA minskas utsatta personer med 8,9 personer. For att fa fram den arliga vinsten per person
multipliceras antalet personer per spann med vardena for kostnaden foér buller som ASEK 5
rekommenderar (Trafikverket 2012c). Vardet som kommer att anvandas vid berakningen av
bullervinsten per spann ar for den hogsta bullernivan i respektive spann. For exempelvis spannet
55-60 dBA kommer alltsa vardet for 60 dBA att anvandas i berakningen. Enligt Trafikverket
(2012c) &r vardet for spannet 55-60 dBA 7 889 kr, for spannet 61-65 dBA ar vérdet 13 462 kr, for
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spannet 66-70 dBA &r vérdet 22 813 kr och for spannet 71-75 dBA &r vardet 36 211 kr
(Trafikverket 2012c). Bullervinsten som gors av att bygga den nya E20 mellan B&linge och
Vargarda fas genom att multiplicera vardena som ASEK rekommenderar med antalet personer
som utsétts for bullernivaer som 6verstiger 55 dBA kring vagen. For spannet 55-60 dBA blir
vinsten 595 619,5 kr, for spannet 61-65 dBA blir vinsten 896 569,2 kr, for spannet 66-70 dBA
blir vinsten 1 113 274,4 kr och for spannet 71-75 dBA blir vinsten 322 277,9 kr. Den totala
bullerreduceringen blir 2 927 741 kr. Detta visas i nedanstaende tabell:

595 619,5 kr
896 569,2 kr
1113 274,4 kr
322 277,9 kr

2927 741 kr

Figur 16 — Vinst for bullerreduceringen

6.4 VVardering av kostnader

6.4.1 Implementeringskostnader

Implementeringskostnaderna for bygget av den nya E20 som har identifierats &r
produktionskostnader, projektering och projektadministration, markinlosen, arkeologi och
eventuella oforutsedda kostnader. Eriksson (2014) menar pa att produktionskostnaderna antas bli
742,72 miljoner kronor, projektering och projektadministration antas bli 93,6 miljoner kronor,
markinlésen antas bli 36,7 miljoner kronor, arkeologi antas bli 7,6 miljoner kronor och eventuella

ofdrutsedda kostnader antas bli 21,2 miljoner kronor. Med 50 % sannolikhet antas den totala
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implementeringskostnaden bli 957 miljoner kronor enligt Eriksson (2014). Detta redovisas i

nedanstaende tabell:

Kostnadsslag Kostnad (miljoner kronor)

Produktionskostnader
Projektering och projektadministration
Markinlésen
Arkeologi
Eventuella oforutsedda kostnader

Summa (50% sannolikhet)

Figur 17 — Implementeringskostnaden (Eriksson 2014)

6.4.2 Underhallskostnader

Underhallskostnader for en vég kan vara allt fran att skotta snd till att vagmarkena behdver malas
om. De preliminara underhallskostnaderna for den nya E20 mellan Bélinge och Vargarda som
Trafikverket har tagit fram ar de som denna studie kommer att utga ifran. Underhallskostnaderna
for den nya E20 mellan Balinge och Vargarda kommer, enligt en av Trafikverkets anstéllda, att

ligga pa 13,57 miljoner kronor.

13 570 000 kr

Figur 18 - Underhallskostnader
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6.4.3 Koldioxidkostnad

Kostnaden for 6kade koldioxidutslapp kommer att berdknas pa samma sétt som vinsten for
reduceringen av koldioxidutslapp berédknades. Skillnaden &r att berékningen nu tar hansyn till den
nya E20 istallet for den gamla E20. Anledningen till detta &r for att dessa strackor var de enda
som paverkades av bygget av den nya E20, vilket man kan se i figur 5. | detta fall ar det endast
den nya E20 som blivit mer belastad efter bygget av den nya vdgen. Genom att multiplicera
genomsnittet av koldioxidutslapp for en personbil, som var 173 g/km enligt Johansson (2014),
med strackan som belastas beraknas varje bil slappa ut 2,6 kg per 15 km. For att fa den totala
utslappsmangden pa strackan multipliceras det genomsnittliga antalet bilar som trafikerar den nya
E20, vilket var 12 300 bilar, med 2,6 kg som var den totala utsl&ppsmangden. Detta vérde blev 31
980 kg vilket behdver omvandlas till en monetér term med hjélp av ASEK 5 rekommendation.
Enligt Trafikverket (2012a) ar varje kilo koldioxidutslapp vart 1,45 kr. Den totala kostnaden
berdknas da bli 16 925 415 kr per ar for personbilar. Berakningen av kostnaden for
koldioxidutslapp for tung trafik berdknas pa samma satt férutom att det genomsnittliga
koldioxidutslappet andras till 673 g/km enligt SIKA (2008) och antalet tunga fordon som
tillkommer pa den nya E20 ar 2 700 fordon. Kostnaden blir da 14 432 647,5 kr per ar. En mer
detaljerad berékning hittas nedan:

Antal bilar som tillkommer:

Tung trafik: 18% (se figur 5)
15 000 x 0,18=2 700 tunga fordon
Personbilar= 15 000-2 700= 12 300 fordon

Personbilar:

173 g/km x 15 km= 2595 g ~ 2,6 kg
2,6 kg x 12 300= 31 980 kg/dag
Omvandla till monetar term:
Koldioxidutslapp: 1,45 kr/kg
31980 kg x 1,45=46 371 kr
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46 371 kr x 365 dagar= 16 925 415 kr/ar

Tunga fordon:

673 g/km x 15=10 095 g ~ 10,1 kg

10,1 kg x 2 700= 27 270 kg/dag

Omvandla till monetar term:
Koldioxidutslapp: 1,45 kr/kg

27 270 kg x 1,45= 39 541,5 kr/dag

39 541,5 kr x 365 dagar= 14 432 647,5 kr/ar

I nedanstaende figur kan en sammanfattning kostnaden av koldioxidutslapp hittas:

Fordonstyp Kostnad per ar

Personbilar 16 925 415 kr
Tunga fordon 14 432 647,5 kr

Totalt 31358 062,5 kr

Figur 19 — Koldioxidkostnad per ar

6.4.4 Tidskostnad

Tidskostnaden som uppstar med bygget av den nya vagen berdknas pa samma sétt som
tidsvinsten beraknades. Skillnaden &r att endast det genomsnittliga antalet bilar for den nya E20
has med i berakningen. Anledningen till detta ar for att det var den enda vagen dér genomsnittlig
trafikmangd 6kade.

Som tidigare ndmnts vid berékningen av tidsvinst, anses det av SIKA (2009b) att stréckan som
studeras ar regional eftersom den &r mindre an 10 mil Iang. En stracka pa 15 km beréknas ta 8,2
minuter att kora forbi nér hastigheten & 110km/h. Enligt SIKA (2009b) &r varje timme vérd 87 kr
om strackan som avses tar mindre an 10 minuter att kdra vilket denna stracka gjorde. Detta

innebér att varje minut &r vard 1,45 kr. Trangselkvoten &r vanligtvis 1,5 for personbilar enligt
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Trafikverket (2012a). Tidskostnaden for detta projekt beréknades darmed bli 97 646 625 kr per

ar. Se berakningarna nedan:

Hastigheten omvandlas till fran km/h till m/s:

110 km/h /3,6 = 30,55 = 30,6 m/s

Formel:
S=VXT
T=S/V

S = stréacka
V = hastighet
T=tid

t= 15000 m /30,6 m/s = 490,2 sekunder
490,2 sekunder / 60 = 8,2 minuter

Eftersom resan tar mindre an 10 minuter ar varje timme vard 87 kr enligt SIKA (2009b).
87 kr/h / 60 = 1,45 kr/min

Tréngselkvot = 1,5

Tidskostnad = kostnad/min x tid x trangselkvot x antalet bilar som tillkommer

1,45 x 8,2 x 1,5 x 15 000= 267 525 kr/dag

267 525 kr/dag x 365 dagar= 97 646 625 kr/ar

Tidskostnaden som kommer att tillkomma efter att den nya E20 byggs berdknas bli 97 646 625 kr

per ar. Se figur 20 nedan:

97 646 625 kr
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Figur 20 — Tidskostnad per ar

6.5 Sammanfattning

Kostnaderna for projektet bestar av bade fasta och rorliga kostnader. Den fasta kostnaden i detta
fall ar grundinvesteringen som skedde en gang vid projektets start. Resterande &r rorliga

kostnader da de uppstar flera ganger under véagens livslangd.

Alla rorliga kostnader och intakter sammanfattas i figuren nedan for att en battre Gversikt ska fas

av projektets resultat:

Kostnadsslag (Rorliga) Intékter Kostnader Summa
(miljoner) (miljoner) (miljoner)

'\ Koldioxidutslapp ~ 30388878kr 313580625 kr -969 184,5 kr
Tid 104 612 102,5 kr 97 646 625 kr 6 965 477,5 kr

Olycksfall 17 433 900 kr - 17 433 900 kr

Buller 2927 741 kr - 2927 741 kr
Underhallskostnader - 13 570 000 kr -13 570 000 kr
Total 12 787 934 kr

Figur 21 — Oversikt av alla intakter och rérliga kostnader som projektet bidrar till

Den arliga vinsten med den nya E20 mellan Balinge och Vargarda ger en vinst pa 12, 787
miljoner kronor. Detta fas fram genom att subtrahera de totala intakterna med de totala rorliga

kostnaderna.
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7. Analys

| detta kapitel gors en kanslighetsanalys dar diskonteringsrantan andras. Resultatet presenteras i
ett diagram. Darefter berdknas vilket ar som projektet blir Ionsamt och dven detta presenteras i
ett diagram. Vidare analyseras de olika stegen som ingar i cost-benefit analysen som metod samt

denna studies reliabilitet och validitet.

7.1 Kénslighetsanalys

En kénslighetsanalys kommer att goras for att minska osékerheten i studiens resultat. Som
tidigare namnts &r diskonteringsrantan den faktor som kommer att dndras da sannolikheten for att

denna andras under den valda tidshorisonten ar hog.

Diskonteringsrédntan som valts for den ursprungliga berdkningen &r 3,5% enligt
rekommendationer fran ASEK (Trafikverket 2014c). Rantan kommer att andras fran 3,5% till
bade ett lagre och ett hogre varde. Rantan kommer att andras till 2% och 8%. Tidshorisonten
som valts ar 40 ar. | nedanstaende diagram redovisas hur samhallsekonomiskt Insamma de olika
alternativen ar. Bade grundinvesteringen och de berdknade intakterna med de olika rantesatserna

redovisas i figur 22:

Kanslighetsanalys
1000 -

900 0=2%
800

700 ——p=3,5%
600
500 p=8%
400

Millions

300 —— Implementeringskostnad
200 -
100

0 TTT T T T T I T I T T T T T T T T T T T T T T T T I T T T T T IITrrTrl
0 10 20 30 40

Figur 22 - Kanslighetsanalys

49



Detta projekt &r inte Insamt under den valda tidshorisonten oavsett vilken av rdntorna som
anvands. | figur 24 i Bilaga 1 kan all data hittas for berakningarna med de olika réntesatserna. |
figur 24 kan man se att med en ranta pa 2% blev forlusten 607 179 937 kr, med en ranta pa 3,5%
blev forlusten 683 912 744 kr och med en ranta pa 8% blev forlusten 804 508 832 kr under den
valda tidsperioden for projektet. En anledning till detta kan vara pa grund av att
grundinvesteringen var véldigt hog. Grundinvesteringen for detta projekt lag pa 957 miljoner
kronor. Att ha sa stora nyttor som leder till att projektet skulle vara samhéllsekonomiskt I6nsamt
blir darmed svart. Aven underhallskostnaderna for den nya E20 var higa vilket ocksa bidrog till

att projektet inte &r samhéllsekonomiskt I6nsamt.

Fragan som stélls ar: Till vilken diskonteringsranta blir projektet samhallsekonomiskt l6nsamt

och nar sker detta?

Efter vidare undersokning och analysering kan man se att aterbetalningstiden blir for lang med en
ranta pa 2%. Diskonteringsrantan pa 2% var det mest Idnsamma av de tre rantorna som
undersoktes i kanslighetsanalysen (se figur 22). Trots detta ar det inte en tillracklig lag ranta for
att projektet ska bli samhallsekonomiskt l6nsamt utan aterbetalningstiden blir for lang. Den
diskonteringsrénta som behdvs for att projektet ska bli samhallsekonomiskt I6nsamt under dess
livslangd ar 0,2%. Med en diskonteringsranta pa 0,2% blir detta projekt 1onsamt efter 80 ar vilket
aven var projektets livslangd. Detta kan ses i figur 23. Trots att framtiden &r oséker och projektets

livslangd ar lang &r det osannolikt att rantan skulle bli sé Iag.

Kanslighetsanalys
1000 - p=2%
900 //
" 800 / p=3,5%
S 700 /
g 600 — p=8%
500 / -
400 / Implementeringskost
300 nad
200 - = — 5=0.2%
100 -
0 T T o T T o T T T T T o oo
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Figur 23 — Kanslighetsanalys med ytterligare en réntesats
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7.2 Diskussion om vald metod

Genom att analysera tillvagagangssattet som valdes for denna studie kan problem lyftas upp som
uppkommit under projektets genomférande och nar antaganden gjorts. Bade problem som
uppstatt vid genomférandet av analysen lyfts upp men dven problem som hade kunnat uppsta vid

vald metod diskuteras.

7.2.1 ldentifiering

Identifieringen av poster kan vara svar att utfora till fullo, precis som det namns i litteraturen, och
darfor gors det vissa avgransningar i detta steg. Att projektet inte tar hansyn till alla kostnader
och nyttor ar darmed inte nagot okant. Avgransningen ser ut sa att poster av storre monetart varde
eller av stor betydelse for projektet har tagits med i studien nar dess samhallsekonomiska
Ionsamhet ska undersckas. Vanligtvis &r det enklare att identifiera kostnader for ett projekt da
dessa for det mesta redan &r faststallda. Nyttorna maste omvarderas i storre utstrackning till
monetdra termer och kan darmed vara svarare att identifiera. Informationen om kostnads- och
nyttoposterna togs fram fran bade anstéllda pa Trafikverket och deras hemsida men aven fran
litteratur samt rapporter. En svarighet som uppstod redan i det forsta steget var att exempelvis ena
kostnaden hade tagits fram arsvis medan en annan hade tagit fram vart tionde ar. En annan
svarighet var att en kostnad kunde vara faststalld och skulle med all sakerhet uppsta medan en
annan kostnadspost var mer osaker och en uppskattning av det totala beloppet hade gjorts. Efter
val igenomgangen information géllande projektet samt regelbunden kommunikation med
anstallda pa Trafikverket ar datan som tagits fram och anvants i denna studie den senaste som har

tagits fram.

Kausalitet ar nagot som ar svart att faststalla nar en undersékning av ex-ante karaktar gors. Detta
for att det inte annu blivit bevisat att det foreligger orsakssamband mellan en atgard och en effekt.
Anledningen till detta &r for att projektet inte har blivit genomfort &nnu utan fortfarande befinner
sig i planeringsstadiet. Pa sa sétt kan ingen garanti ges om att en viss atgard faktiskt har lett till ett

visst resultat.

En annan svarighet med identifieringen av poster &r att vissa poster kan vara svara att vérdera.

For denna studie ar ett sadant exempel nar olycksfallen pa vagen skulle omvandlas till monetéra
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termer. Detta ar en svar process da det ar komplicerat att vardera ett liv eller en individs
valmaende. | denna studie grundades kostnaderna for olycksfallen pa vagen pa
rekommendationer fran ASEK som finns att hitta i Trafikverket (2014b). Dessa varden
uppskattades darmed inte. Just denna post var av stor betydelse for denna analys da ett av malen
med den nya végen var att 6ka trafiksakerheten som i nuléget var mindre bra. En annan anledning
ar aven for att detta ar en nytta som ar viktig att ha med nér projektets samhallsekonomiska
I6onsamhet analyseras da det &r en stor nytta med projektet.

7.2.2 Kvantifiering

Kvantifieringen av kostnadsposter i denna analys var mindre svar att utféra da den storsta delen
av informationen fatts fran anstéallda som var delaktiga i detta projekt. De kostnadsposter som inte
kunde fas direkt fran anstallda pa Trafikverket fick tas fram pa annat satt. Informationen togs
fram genom att utfora olika berakningar med hjalp av olika kéllor. Ett exempel pa detta ar
tidskostnaden. Nyttorna togs fram med hjalp av information fran Trafikverket men dven fran
externa kallor. Ett exempel pa en extern kalla ar Statistiska centralbyran. Fran statistiska
centralbyran hamtades statistik om antalet personer per hushall i Vastra Gotalands lan vid
berdkningen av bullerreduceringen. Samma typ av tillvagagangssatt anvandes vid berakningen av
resterande nyttor da flera olika kallor anvandes vid berakningarna. Trots osékerheten som detta
bidrar med anses en cost-benefit analys utgora ett bra beslutsunderlag da det ger beslutstagaren

en bild av vad olika atgarder kan leda till.
7.2.3 Vérdering

Det ar viktigt att poangtera att studien endast har tagit hansyn till vissa kostnader och nyttor som
har ansetts vara av hogt varde och som kunnat paverka resultatet av denna studie. Det kan dock
forekomma andra betydelsefulla poster under projektets gang. Denna studie har tagit hansyn till
osdkerheter sasom eventuella oforutsedda kostnader. Denna post ligger pa 48,3 miljoner kronor
och &r en del av grundinvesteringen pa 957 miljoner kronor. En oséker kostnad kan bero pa
exempelvis lagandringar. Dessa lagandringar kan ha paverkan pa projektet. Eftersom detta ar en
cost-benefit analys av ex ante karaktar far det utgas fran prognoser om kostnader och nyttor samt
hur hogt véarde de kommer att ligga pa. Resultatet av cost-benefit analysen ar endast ett
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supporterande dokument for beslutstagare av projektet och alltsa inget beslutsunderlag. Cost-
benefit analyser av ex ante karaktér har som syfte att informera beslutstagare om projektens
samhéllsekonomiska lénsamhet samt presentera olika scenarion. Anledningen ar for att
beslutstagaren ska ha all information som denne kan behdva for ta ett beslut om projektet samt

vilja det mest fordelaktiga av tillvagagangssatten.

Den valda tidshorisonten har en stor betydelse nér en cost-benefit analys gors. Ju langre
tidshorisont desto osakrare blir det. Detta ar ett uppméarksammat problem vid vérderingen i en
cost-benefit analys. Osékerheten kring nar effekten uppkom under den valda tidsperioden gor det
svarare med varderingen av poster. En annan problematik ar hur det kan vara sakert att det finns
ett orsak-verkan samband mellan en atgéard och en effekt. Skulle det visa sig att det saknas ett
orsak-verkan samband mellan en atgard och en effekt hade fragan varit om ratt saker har

identifierats och métts. Detta paverkar studiens reliabilitet och validitet.

Andra studier med liknande syfte har anvants nar denna studie genomfordes. Dessa tidigare

studier finns ndmnda i Kapitel 3. Med hjélp av tidigare gjorda studier har en véagledning getts till
vart olika monetéra varden kan hittas. De mest aktuella rekommendationer har darefter anvants i
denna studie. Pa sa sétt har valdigt mycket tid vid insamlandet av data kunna sparas. Utan denna
vagledning hade oerhort mycket mer tid lagts pa detta forsta steg av denna undersokning. Syftet

med anvandandet av tidigare studier har darmed varit att spara tid pa detta forsta steg.

Alla referenser har presenterats i de olika delarna av studien. Pa sa satt kan lasaren sjalv gora en
beddmning av de anvédnda kallorna. Alla berékningar har aven presenterats steg fér steg och
antaganden har forklarats for lasarens forstaelse. For att fortydliga resultaten av berékningen
ytterligare och ge en battre dversikt av studien har olika figurer hafts med. En del av de vérdena
som anvénts i berdkningarna har varit exakta varden medan andra har varit genomsnittliga och
mindre precisa varden. Detta har forsokts klargéra sa mycket som mojligt genom hela studiens

gang och aven forklara hur man fatt fram de olika vardena.
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En cost-benefit analys ar endast ett beslutsunderlag och &r bara till for att genom olika scenarion
visa pa ett projekts samhallsekonomiska Ionsamhet. Det kan med andra ord inte visa vilket beslut
som kommer tas i projektet som undersoks oavsett om alla kostnader och nyttor har blivit korrekt
kvantifierade och varderade. Det &r dven viktigt att ndmna att det inte bara finns ett ratt svar utan
flera analyser som ger olika svar men &r korrekt utforda kan finnas. Cost-benefit analysen bidrar

till att ansvarig individ tar beslut som ar baserade pa rétt och nédvandig information.

Fragan som kan stéllas ar om det studerade projektet leder till en okad valfard? Att ett projekt inte
ar samhallsekonomiskt 16nsamt innebér inte per automatik att det inte bidrar till en 6kad vélfard.
Naér ett projekt ar samhéllsekonomiskt I6nsamt tas hansyn endast till det monetéra vérdet och det
visar pa om resursfordelningen har gjorts pa ett effektivt satt. Genom att inkludera eller tillagga
andra faktorer dn de som redan finns med i studien kan ett annat resultat fas. Nyttorna kan da
overstiga kostnaderna och projektet kan eventuellt bli samhéllsekonomiskt I6nsamt under sin
livslangd. | detta fall, &r olycksfallsstatistiken en faktor som &r vard att fundera dver.
Trafiksakerheten ar ett betydande problem pa den gamla E20 och har lange varit diskuterat. Den
nya E20 hade Okat trafiksékerheten pa vagen. Fragan for beslutstagare ar om detta projekt inte ar

samhéllsekonomiskt I6nsamt men &nda vart att satsa pa tack vare kningen av vélfarden.

For att ett projekt ska bli samhéllsekonomiskt I6nsamt tar det vanligtvis tid da
investeringskostnaden for det mesta ar ett hogt belopp. Dock kan man, nér effektivitet mats, ta
hansyn till olika effektivitetsteorier. Bade Hultkrantz & Nilsson (2008) och Bohm (1996)
beskriver Pareto-kriteriet som att resursfordelningen ar effektiv om ingen forlorar pa det medan
andra tjanar pa det. Dock ar risken att projekt som hade lett till 6kad valfard eller som blir
samhéllsekonomiskt I6nsamma lite langre fram efter projektets borjan kan laggas at sidan och
darfor forkastas denna teori. Enligt Mattsson (1988) baseras Kaldor- Hicks kriteriet pa att vissa
individer kunde gynnas av projektet medan andra forlorade pa det sa lange gruppen som
missgynnats fick nagon sorts kompensation for detta.

En cost-benefit analys presenterar vanligtvis fordelningseffekterna, alltsa de grupper som gynnas
av projektet och dven de som forlorar pa det. Nar det galler vagprojekt gynnas forst och framst
alla som trafikerar den nya végen, men dven de som trafikerar den gamla vagen. Dock gynnas
hela samhallet da vagen ar mer trafiksaker och folk inte omkommer i lika hog grad under dess

resa. Gruppen som paverkas negativt ar de som inte trafikerar vagen men anda bor i
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kringliggande omrade och darmed utsatts for hoga bullernivaer. Det kan handla om manniskor
som till exempel inte har korkort eller som endast kor mindre strackor. Grupperna som paverkas,
positivt eller negativt, ar dock inte helt tydligt da detta kan réra sig om valdigt manga individer.

8. Slutsatser

| detta kapitel presenteras de slutsatser som har kunnat dras av denna studie. Med hjalp av olika
kallor har information samlats in som sedan har anvants i de olika berékningarna. De empiriska
resultaten har sedan analyserat med hjalp av olika teorier. Baserat pa detta har slutsatser sedan

tagits.

Nyttorna som tagits med i berdkningarna for denna studie ar tidsvinsten,
koldioxidsutslappsreduceringen, vinsten for personskador samt vinsten fér bullerreduceringen.
Kostnaderna som studien tar hansyn till &r produktionskostnader, projektering och
projektadministration, markinlésen, arkeologi, eventuella oférutsedda kostnader,
underhallskostnader, koldioxidutslappskostnader samt tidskostnader. Vérdena for alla nyttor och
kostnader som finns med i denna studie &r fran ar 2040 for bade nollalternativet samt for om den

nya E20 byggs.

Trots olika typer av svarigheter kunde en cost-benefit analys genomforas. | och med att de flesta
av projektets kostnader redan var faststéllda var det lattare att identifiera dessa samt kvantifiera
och vardera de. Nyttorna var svarare att berdkna da dessa inte var faststallda och behévdes réknas
fram. Till hjalp anvandes olika kallor tillsammans med material fran Trafikverket for att berdkna
de posterna som skulle inga i berdkningen. Posterna som valdes att ha med i analysen ar de som
tros vara viktiga for undersokningen. Dock &r det svart att faststélla ett orsakssamband nar
studien &r av ex-ante karaktar och projektet ddrmed inte har genomforts &nnu. For att ta fram
poster som inte var kvantifierade och varderade anvandes andra kallor &an Trafikverket sdsom
ASEK:s rekommendationer, SIKA:s rekommendationer, Naturvardsverket samt statistik fran

Statistiska Centralbyran.
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Slutsatsen som har kunnat dras fran denna studie ar att detta projekt inte &r samhéallsekonomiskt
Ionsamt oavsett vilken av de tre rantorna i k&nslighetsanalysen som anvénds. Det visade sig dven
att projektet inte kommer att vara samhéallsekonomiskt I6nsamt med nagon av dessa tre rantor
under hela dess livslangd som var 80 ar. Den arliga vinsten som den nya E20 genererar kommer
dock att ligga pa nastan 13 miljoner kronor men detta kommer inte vara tillrackligt for att de

totala intdkterna ska Gverstiga de totala kostnaderna.

Nyttorna som bidrar mest till den totala intakten som vagen genererar arsvis ar tidsvinsten, det
minskade antalet olycksfall pa vagen samt bullerreduceringen. Malet med den nya E20 mellan
Balinge och Vargarda var just att 6ka framkomligheten samt ¢ka trafiksékerheten pa vagen och
det lyckas detta projekt med. Valet som maste goras ar darmed om det &r vart att genomfora detta
projekt trots att det inte ar samhallsekonomiskt Iénsamt pa grund av de forbattringar som den nya
vagen skulle ge upphov till. Att minska antalet olycksfall ar ett viktigt mal som kan 6vervéga att
sjalva projektet totalt sett inte &r samhallsekonomiskt I6nsamt och darmed genomférs anda. |
nulaget ar E20 kant for att vara en av Sveriges farligaste vagar och gar dven under namnet
”Ddodens vag”. Vagens standard, avsaknaden av motesseparering och variationen av trafikanter
utgor de faktorer som anses ligga bakom den hoga olycksstatistiken pa véagen. | och med
nollvisionen samt att en minskning av olycksfall ar av stor betydelse kan det anses att véagen bor
byggas trots att den inte &r samhallsekonomiskt I6nsam.

Flera alternativ hade tagits fram for detta projekt men alternativet ”Skogskorridoren” var det som
bast uppfyllde malen som satts for projektet. Malen var att oka trafiksakerheten, dka
framkomligheten samt att miljémalen dven klarades av i hogre utstrackning jamfort med de andra
alternativen. Invanarna som bor i kringliggande omrade gynnas darmed av att den nya E20
mellan Bélinge och Vargarda byggs savida inte bullret fran vagtrafiken &r for hogt. Darmed
uppfyller projektet dess malsattningar oavsett om det ar samhéallsekonomiskt I6nsamt eller inte.
Skulle den nya E20 mellan Bélinge och Vargarda inte byggas skulle olycksstatistiken fortsétta
vara oroande hog, koldioxidutslappen hade varit de samma eller okat, slitaget pa vagen hade okat
pa grund av all trafik, mer invanare hade fatt uppleva en for hog bullerniva vid sina bostader och

inga tidsvinster hade gjorts.

Anledningen till att den nya véagen inte ar samhallsekonomiskt I6nsam ar dven pa grund av de

hoga kostnaderna. Bara grundinvesteringen for vagen ligger pa 957 000 000 kr vilket innebér att
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det blir svart for att projektet ska bli samhéllsekonomiskt I16nsamt. Utover grundinvesteringen,
var aven underhallskostnaderna for den nya E20 mellan Balinge och Vargarda hdga da de lag pa
13 570 000 kr. Dessa hdga kostnader gor det svart for ett projekt att generera sa hoga vinster for
att projektet ska bli samhallsekonomiskt I6nsamt under projektets livslangd. | detta fall visade det
sig att projektet inte var samhéallsekonomiskt I6nsamt under sin livslangd nar flera olika
diskonteringsréntor anvéandes. Enligt nuvardesberéakningsmetoden &r ett projekt
samhallsekonomiskt I6nsamt om nettovardet mellan intékterna och kostnaderna ar storre &n 0. |
detta fall var det nuvardesberéknade nettovardet mindre & 0 med alla tre diskonteringsrantor

vilket d& innebar att det inte var samhallsekonomiskt lénsamt.

Projektet for den nya E20 mellan Bélinge och Vargarda finansieras av vara skattepengar och det

ar darmed viktigt att bygget av den nya E20 mellan Balinge och Vargarda gynnar invanarna.

Projektet for den nya E20 mellan Bélinge och Vargarda &r fortfarande i planeringsfas och inget
beslut har darmed tagits annu for om projektet ska genomforas eller ej. Denna cost-benefit analys
blir darmed av ex-ante karaktar da det raknas som ett beslutsunderlag for beslutstagande om
verkstallande av projektet. Cost-benefit analyser av ex-ante karaktar har svarigheter att visa pa
kausalitet. | denna studie var uppskattningar tvunget att géras och i och med att projektet inte har
blivit genomfort a&nnu ar det darmed svart att visa pa orsakssamband. Dock ar denna typ av
analyser ett vardefullt supporterande dokument for beslutstagare nar beslut maste tas da

information om projektets samhéllsekonomiska Ionsamhet fas baserat pa olika scenarion.

Sammanfattningsvis kan det ségas att projektet inte visade sig vara samhéllsekonomiskt I6nsamt
men det uppfyllde de mal som var satta for detta projekt sasom 6kad trafiksékerhet och 6kad
framkomlighet. Om den nya E20 mellan Balinge och Vargarda byggs kommer den att bidra till
betydelsefulla nyttor som individerna kommer att hjalpas av i framtiden.

8.1 Vidare studier

Denna studie ar en cost-benefit analys av ex ante karaktar pa projektet om den nya E20 mellan
Balinge och Vargarda. Om beslut tas om att den nya E20 ska byggas hade det varit intressant om
en cost-benefit analys av ex-post karaktar hade gjorts pa samma studieobjekt. Genom att gora en

cost-benefit analys av ex-post karaktar hade det verkliga resultatet kunnat studeras. Lardomar av
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beddmningar som eventuellt inte hade stdimt hade kunnat tas tillvara och framtida beslut hade

tagits med mer kunskap fran tidigare projekt.
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10. Bilagor

10.1 Bilaga 1 — Kénslighetsanalys
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Figur 24 — Oversikt av data for kanslighetsanalysen
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10.2 Bilaga 2 — Intervjuguide

10.
11.

12.
13.
14.
15.
16.

17.

Berétta lite om detta projekt.

Hur manga bilar kor i genomsnitt pa den gamla E20 Balinge — Vargarda och hur ser
denna prognos ut for den nya vagen? Hur stor del av detta star tung trafik for?

Kostnaden for den nya E20 Balinge — Vargarda sags vara 957 miljoner kronor med 50%
sannolikhet. Finns det ndgon oséker faktor som skulle kunna 6ka denna totala kostnad for
projektet? | sa fall vad?

Kommer nagon form av avgift att inféras i samband med den nya vagen?

Vad for typ av underhallskostnader kommer att uppsta och hur mycket kan dessa téankas
ligga pa?

Har du nagon kannedom om medborgarnas asikt angaende den nya E20 Bélinge —
Vargarda?

Kommer bygget av den nya E20 Bélinge — Vargarda att paverka nagon negativt? | sa fall
hur?

Om ja pa fraga 4, finns det ndgon kompensationsplan for dessa individer som inte tjanar
pa den nya E20 Balinge — Vargarda och hur ser den ut?

Syftet med detta projekt ar att 6ka trafiksiakerheten och framkomligheten. Finns det nagon
olycksfallstatistik pa nuvarande E20 Balinge — Vargarda?

Hur ser olycksfallsprognosen ut for den nya E20 Bélinge — Vargarda?

Hur ser utvecklingen av koldioxidutslappen fran personbilar samt tung trafik ut pa denna
vag fore och efter bygget av den nya vagen?

Vilka atgérder har tagits for att fa ner bullernivan?

Vad ar malet for bullernivan samt hur ser prognosen ut for bullernivan pa den nya vagen?
Kommer tidsvinster uppstd med den nya E20 Balinge — Vargarda? Om ja, hur mycket?
Finns det ndgon plan pa exploatering av kringliggande mark?

Vad ar din asikt om en cost-benefit analys? Vad for styrkor/svagheter anser du finns med
denna typ av analys?

Finns det nagot som du skulle vilja lagga till?
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