Konsekvenser for vag, trafik och ekonomi

Detta kapitel redovisar och jamfor de olika
alternativens funktionella och ekonomiska
konsekvenser.

4.1 Vagens funktion och standard

Nollalternativet

De framkomlighets- och sakerhetsbrister som finns idag
kommer att bestd och vytterligare accentueras av den
Okade trafikbelastningen. Det blir &n svarare for trafik fran
anslutande stdrre och mindre v&gar att komma ut pa
E20. Jordbrukstrafik och oskyddade trafikanter far ytter-
ligare storre problem att korsa eller fardas langs vagen.
Framkomligheten for genomfartstrafiken férsémras.

Forbattring av befintlig vag

Ombyggnaden till métesfri landsvag kommer att férbattra
framkomligheten och trafiksakerheten for den genomga-
ende trafiken. Daremot kvarstar framkomlighets- och trafik-
sakerhetsproblemen for trafik frdn anslutande vagar, for
jordbrukstrafik och for oskyddade trafikanter.

Utbyggnaden av ett separat genomgéende vagnat for
l&ngsamma fordon och oskyddade trafikanter kommer
att medféra vissa forbattringar for dessa trafikantgrupper.
Svérigheter att passera E20 kommer dock att kvarsta.

Nybyggnadsalternativ
Vagens betydelse som nationell och regional trafikled kom-
mer att dka. En utbyggnad av vagen ger en god transportkva-
litet. Den positiva effekten for lokal trafik &r att den inte langre
behdver blandas med langvéga trafik. Detta gor det Iattare
vid till exempel jordbrukstransporter, dar marken pa bada si-
dor om nuvarande E20 blir mer Iattillganglig for brukarna.
Framkomligheten och sakerheten forbéattras for oskyddade
trafikanter. S&kerheten forbéttras for kollektivresenérer.
Trafikplatser anordnas i Balinge, Hijultorp, Degrabo och
Lund oberoende av vilken korridor som valjs. For genom-
fartstrafiken &r det en fordel om vagen &r kort och har sma
hojdskillnader.

Jarnvagskorridoren
Storre delen av nuvarande E20 kommer att vara kvar och far
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funktionen som lokalvag. Till lokalvdgen ansluts stbrre och
mindre vagar pa samma sétt som idag, men med mindre
trafik innebér det betydligt 6kad trafiksékerhet och fram-
komlighet. Situationen fér jordbrukstransporter och oskyd-
dade trafikanter forbéattras betydligt. Sakerheten férbéattras
for kollektivtrafikresenérer.

Vagens storsta lutning &r 3,5 procent pa en kortare
stracka vid Domareberget. Hojdskilnaden mellan vagens
lagsta och hdgsta punkt &r 50 meter. Vagens langd ar 22,4
kilometer, vilket innebéar att den ar langst av samtliga kor-
ridorer.

Korridor l&ngs befintlig vag

En hel del bebyggelse finns langs befintlig vag. Ny E20 kom-
mer i den har korridoren, oavsett om den byggs vid sidan
om eller helt i nuvarande vags strackning, att utgéra en bar-
riar med begransat antal passagemojligheter. Det innebar
langre, men sékrare, vag jamfort med dagens forhallande
for att nd exempelvis brukningsenheter p& motsatt sida om
E20.

Vagens storsta lutning ar knappt 3 procent pa en stracka
soder om Hijultorp. Héjdskillnaden mellan vagens lagsta och
hogsta punkt ar 50 meter. Vagens langd ar 22,0 kilometer.

Med ny vag i befintlig vags strackning byggs en helt ny
lokalvdg i huvudsak 6ster om E20 l&ngs hela strackan. Till
den nya lokalvdgen kommer stérre och mindre vagar att an-
slutas. P& motstéende sida av E20 byggs ett enskilt vagnat
upp for att ta hand om trafik fran bebyggelse.

Med ny vag bredvid befintlig vdg kommer stdrre delen
av nuvarande E 20 att vara kvar och far funktionen som lokal-
vag. Till den kan stdrre och mindre v&gar anslutas i huvud-
sak som idag. P4 motstéende sida av E20 byggs ett enskilt
vagnat upp for att ta hand om trafik fran bebyggelse.

Till lokalvagen ansluts stdrre och mindre vagar pa samma
satt som idag, men med mindre trafik innebéar det betydligt
Okad trafiksékerhet och framkomlighet. Situationen for jord-
brukstransporter och oskyddade trafikanter forbattras be-
tydligt. Sékerheten férbéattras for kollektivresendrer.



Skogskorridoren

Storre delen av nuvarande E 20 kommer att vara kvar och far
funktionen som lokalvéag. Till lokalvdgen ansluts stérre och
mindre vagar p& samma sétt som idag, men med mindre
trafik innebar det betydligt 6kad trafiksdkerhet och fram-
komlighet. Situationen for jordbrukstransporter och oskyd-
dade trafikanter forbéattras betydligt. Sakerheten férbattras
for kollektivresenarer.

Alternativ Hallstorp

Vagens storsta lutning ar knappt 3 procent férbi Hallstorp
pé en langd av cirka tva kilometer. Hojdskillnaden mellan
vagens lagsta och hogsta punkt ar 70 meter. Vagens langd
ar 22,3 kilometer.

Alternativ Gisslatorp

Vagens storsta stigning &r cirka 2 procent fran Gisslatorp
upp mot Horssjon pa en langd av cirka 2,5 kilometer.
Hojdskillnaden mellan vagens lagsta och hdgsta punkt ar 70
meter. Vagens langd ar 21,8 kilometer, vilket innebér att den
ar kortast av samtliga korridorer.

4.2 Trafik och trafikanter

Nollalternativet och férbéattring av befintlig vag

Den framtida trafiken kommer att variera pa aktuell del av
E20 med mellan 18400 fordon i séder och 10100 fordon i
norr per dygn ar 2020. Andelen tung trafik beddms tka mer

4.2:1 Trafikmdngder: ADT 2020, ny stréckning. Figuren
visar Skogskorridoren via Gisslatorp men gdller principiellt
aven for ovriga nybyggnadskorridorer.
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procentuellt sett &n motsvarande f6r personbilar och kom-
mer att utgdra 16 till 20 procent av den totala trafiken, storst
andel i norr. Detta kommer att medféra en dkad otrygghet
for de trafikanter som vill svanga in pé eller av fran E20.
Langa véantetider i sddana situationer kan leda till fler chans-
tagningar med 6kad olycksrisk som f6ljd.

Alternativet innebér ingen principiell férandring fér kol-
lektivtrafiken jamfort med idag.

Antalet olyckor kommer att Oka i takt med den férvan-
tade trafikdkningen. Aven om denna kan ségas vara begrén-
sad beddms anda skadefoliden forvarras genom att andelen
tunga fordon procentuellt sett 6kar mer.

Trafikantupplevelsen beddms inte forandras jamfort
med idag.

Nybyggnadsalternativen
En utbyggd vag innebér dkad framkomlighet genom férbatt-
rad standard och darigenom minskad restidsforbrukning da
hastigheten okar fran 70 km/h och 90 km/h till 110 km/h.
Den storsta restidsforkortningen blir det i Skogskorridoren
via Gisslatorp, som &ar kortare &n nuvarande vag. Trots att
Jarnvagskorridoren och Skogskorridoren via Hallstorp &r
langre &n nollalternativet minskar restiden ocksé for dessa.
Allmant sett kommer trafiksékerheten att forbattras genom
separering av fiarrtrafik och lokaltrafik. Utbyggnad av tre- el-
ler fyrfaltsvagar med racke och planskilda korsningar dkar
ytterligare sékerheten for fidrrtrafiken.

Langsamgadende fordon och oskyddade trafikanter
kommer att trafikera befintlig E20 som bilir lokalvag. Lokal-
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vagstrafik och oskyddade trafikanter far forbattrad sékerhet
och okad framkomlighet genom kraftigt minskad trafik pa
lokalvagen. Tillgédngligheten och sékerheten for kollektivtra-
fiken kommer att férbéattras. Detta blir en foljd av 6éversyn av
hallplatsstandard, hallplatslagen samt mindre konflikter med
ovrig trafik. Mojligheten till forbattrad kollektivtrafik, bade ur
ett regionalt och lokalt perspektiv kréver en langsiktig stra-
tegi fran trafikutGvaren.

Trafikantupplevelsen i Jarnvagskorridoren kommer att bli
nagot samre an i nollalternativet genom att vagens strack-
ning till stor del gar nere i dalgéngen. Det &r forst vid slutt-
ningen upp mot Mangsholm som en dverblick 6ver landska-
pet skapas.

Alternativ Korridor 18ngs befintlig vdg motsvarar nollalter-
nativet vad avser trafikantupplevelse men bibehaller som fyr-
faltsvag knappast kontakten med gardarna runt nuvarande
Vag.

Strackningen inom Skogskorridoren via Gisslatorp inne-
bér att den pa storre delen I6per genom skogsterrang péa
delen mellan Gisslatorp och Hjultorp. Vid Gisslatorp ges viss
mojlighet till utblick Gver mosaiklandskapet och Alingsas.
| Skogskorridoren via Hallstorp 16per vagen genom skogster-
rang pa en nagot kortare stracka och vid utgdngen ur sko-
gen vid Hallstorp breder dalgangslandskapet ut sig at vaster
och sydvast. Norr om Gongstorp sammanfaller strackning-
en med Jarnvagskorridoren.

4.3 Sambhallsstruktur/markanvindning
I kommunernas 6versiktsplanering redovisas planerade verk-
samhetsomraden vaster om Balinge i Alingsas och vaster
om E20 mellan Hjultorp och Degrabo i Vargarda. Eventuellt
har en exploatering av dessa omréden paborjats vid jamfor-
elsedret som i detta projekt har satts till ar 2020.

Nollalternativet

Nollalternativet skilier sig inte néamnvart fran dagens situation
utdver eventuell exploatering av verksamhetsomradena, en-
ligt text ovan.

Figur 4.2:2 Utfart Alingsas.

Forbattring av befintlig vag

Breddning av befintlig vag till fyra korfalt pa tva stréckor so-
der om Hols kyrka och ombyggnad av korsningar tar i an-
sprak endast sma arealer av framst jordbruksmark. Daremot
medfor en utbyggnad av ett enskilt vagnat parallellt med
E 20 ett betydligt storre intrdng i aker och skogsmark.

Nybyggnadsalternativ
For paverkan pa jord- och skogsbruk, se avsnitt 5.6.
Delstrackan mellan Kristineholm och Balinge gor intréng
i bostadsbebyggelsen langs Nygardsvagen
Fran Hjultorp och vidare forbi Vargarda till Lund har samt-
liga nybyggnadsalternativ. gemensam strackning. Det mest
troliga &r att nuvarande vags stréckning féljs och att denna
breddas till 14 eller 21,5 meter. Det innebar att intrang und-
viks pé befintliga och planerade verksamhetsomraden som
finns pé béda sidor av E20. Ombyggd trafikplats i Degrabo
innebar intrang i verksamhetsomréade.

Jarnvagskorridoren
Vid Domarberget skar korridoren igenom omrade som i
Alingsas kommuns fordjupade Oversiktsplan &r planerat for
verksamheter. | sdder tas en del av denna mark i ansprak for
trafikplats Balinge. Korridoren gor intrang i de tva fastigheter
i Tokebacka som ligger inom planerat verksamhetsomra-
de. Norr om berget blir en stor verksamhetsyta intakt 6s-
ter om korridoren, medan ytan mellan korridoren och Vastra
Stambanan blir betydligt mindre. Med en ny E20 genom
det planerade verksamhetsomradet i Balinge erhélls mycket
gynnsamma annonslagen.

Langs jarnvagen och norr om Gongstorp gor korridoren
intrang i sammanlagt ett tiotal bostadsfastigheter.

Korridor l1angs befintlig vag

Intréng kommer att goras i ett tiotal fastigheter i Tokebacka
och Balinge, antingen pa grund av sjélva E20 eller av ny
lokalvag. Fran Aspelund till Jonkopingsvagens anslutning ar
ytterligare ett tiotal bostadsfastigheter i farozonen inom vag-
korridoren, antingen orsakad av direkt intrdng eller pa grund

Figur 4.2:3 Vargarda fran séder.




av alltfér hoga bullernivaer. Bebyggelsen Iangs ena sidan av
nuvarande V&g riskerar att I6sas in.

| Béane ligger bebyggelsen nagot langre fran vagen, var-
for direkt intrdng kan undvikas, utom narmare Jonstorp dar
ett par, tre bostadsfastigheter paverkas. Norr om Gongstorp
sker intréng i tva till tre bostadsfastigheter.

Skogskorridoren
Skogskorridoren via Hallstorp gér intréng i planerat verk-
samhetsomrade vid Domarberget som redovisas i Alingsas
kommuns fordjupade 6versiktsplan. | sdder tas en del av
denna mark i ansprak for trafikplats Bélinge. Korridoren gor
intréng i de tvé fastigheter i Tokebacka som ligger inom pla-
nerat verksamhetsomrade. Norr om berget delar korridoren
omradet i tva lika stora omréden pa cirka 25 hektar var-
dera.

Med en ny E20 genom det planerade verksamhets-
omradet i Balinge erhélls mycket gynnsamma annonslagen.

Innan korridoren passerar nuvarande E20 pa vag mot
Hallstorp, kan en bostadsfastighet komma att paverkas. P&
resterande stracka till Hjultorp paverkas ingen bebyggelse.

Skogskorridoren via Gisslatorp féljer den strackning som
redovisas i Alingsas kommuns fordjupade Gversiktsplan. S6-
der om passagen av Kéartaredsvagen gor vagen intrang i tre
till fyra bostadsfastigheter. Dessutom finns risk for ett mindre
intréng pé Fralsegarden. Norr om Kértaredsvéagen gor korri-
doren intrdng i vastra delen p& Holmens bergtakt. P4 reste-
rande stracka till Hjultorp paverkas ingen bebyggelse.

Regional utveckling

Den regionala utvecklingen till folid av atgérder i transport-
systemet har blivit en allt mer intressant och viktig aspekt i
samband med vagutbyggnader. Nedan gérs en ansats till
beddmning av den regionala utvecklingen till félid av en ut-
byggnad av utredningsalternativen.

En forbattrad transportkvalitet bidrar till att 6ka arbets-
pendlingen. Denna beror bland annat av pendlingstiden och
sékerhetsfornallandena langs pendlingsvégen. Andra fakto-
rer av betydelse &r till exempel strukturen pa arbetsmarkna-
den.

Utifran uppgifter fran Alingsas och Véargarda kommuner
kan det konstateras att pendling till och frdn kommunerna
framst sker inom lanet. Knappt 10 procent av pendlingsut-
bytet sker med kommuner utanfor lanet.

En stor del av pendlingen mellan, och till, kommunerna
sker med bil och buss. Detta innebdr att det regionala vag-
natets standard &r av stor vikt for hur val de regionala arbets-
marknaderna fungerar och hur utstrackta de ar. Nuvarande
standard pa E20 kan fran trafiksakerhetssynpunkt inte sa-
gas utgdra en trygg och séker pendlingsvag. Detta paver-
kar i viss utstrackning antalet pendlingsresor med framfér
allt bil. Férbéattringar av vagnatet leder till farre olyckor samt
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béttre villkor fér tjansteresor, serviceresor, inkdpsresor, ut-
bildningsresor etcetera.

Det finns ett mycket starkt samband mellan regional ut-
veckling och den regionala arbetsmarknadens storlek méatt
i det antal ménniskor som utgdr regionens arbetskraft. Ju
stérre den regionala arbetsmarknaden ar, desto storre ar
mojligheterna for arbetsgivare att finna ratt person for fére-
kommande arbetsuppgift. Detta leder till att produktiviteten
hojs samt att Ibnsamheten och konkurrenskraften forbatt-
ras, vilket i sin tur stimulerar efterfrégan pé arbetskraft i re-
gionen.

Den férbattring som en vagutbyggnad medfér for fram-
komligheten kan tillsammans med utbyggnader p& andra
delstrackor pa E20 bidra till att pendlingstiderna pa langre
strackor minskas och att arbetsmarknaden forstoras geo-
grafiskt. En utbyggnad av E20 pa strackan Alingsas-Var-
gérda bor forbattra maéjligheterna for framforallt Vargarda att
vara en del av Géteborgsregionen och ingé i dess arbets-
marknad.

Forbattringar av vagnatet leder aven till att godstran-
sporterna far lagre kostnad, dkad snabbhet, 6kad punktlig-
het, farre avbrott och dkad sékerhet.

Inom kommunerna finns ett naringsliv dar E20 ar den
viktigaste transportleden. Till de stérre féretagen hor Auto-
liv AB, Luna AB, ABB Kabeldon, Gustavsberg Vargarda AB
med flera. Konkurrenskraften hos dessa bedéms ytterliga-
re starkas vid en utbyggnad av E20, med kortare res- och
transporttider mot 6vriga regioner och minskad risk for for-
seningar och godsskador.
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4.4 Ekonomi

Anlaggningskostnader

Som underlag fér kostnadsbeddmningen ligger bland an-
nat studier av tvarsektioner samt av vagens plan och profil.
Méangden schakt- och fyllnadsmassor har berdknats med
datorstdd med en digital terrdngmodell som grund.

| de angivna kostnaderna ingar férutom konstruktion och
grundlaggning av sjalva vagen &ven kostnader for vagens
sidoomrade, nyanlédggning och upprustning av lokalvagar,
broar, atgérder for att skydda yt- och grundvatten, bortfors-
ling av Gverskottsmassor med mera.

Samtliga kostnader ar angivna i miljoner kronor (Mkr)
och avser prisnivan 2008-05. Avstamning har gjorts med a-
priser for de olika ingdende delarna frn andra, motsvarande
objekt inom Vagverket Region Vast. Kostnadsberékningen
har utférts med successivmetoden och redovisas i bilaga 8.

Samhallsekonomiska effekter

En vagutbyggnad av denna storlek ger bade direkta och in-
direkta effekter pa samhallsekonomin. De direkta effekterna
ar samhéllets kostnader for byggande och drift av vagen
samt trafikanternas och samhéllets kostnader for till exem-
pel trafikolyckor, restid, fordonskostnader, utslapp av féro-
reningar med mera. Indirekta effekter pa samhallsekonomin
ar till exempel paverkan pa handel och industri, arbetsmark-
nadseffekter med mera. Aven miljiovérden som skapas eller
kommer till skada pa grund av vagutbyggnaden kan ségas
vara indirekta samhéllskostnader.

De direkta kostnaderna bestér av det samlade nuvar-
det av en vags trafikeringskostnad samt anlaggningskost-
nad. Denna kostnad har beraknats for hela det berérda vag-
natet med hjdlp av Vagverkets modell for Effektberdkning
vid VagAnalyser (EVA). EVA-modellen bygger péa statistiska
samband hamtade ur dagens trafiksystem. Miljokostnaden
for Iuftfdroreningar och driftskostnader ingér i trafikerings-
kostnader och dessa raknas déarfor som en direkt effekt pa
samhallsekonomin.

De effekter som raknas fram med EVA-modellen varde-
ras enligt standardiserade metoder for att underlatta en jam-
férelse mellan olika investeringar. For att jamférelsen mellan

nytta och kostnad ska bli riktig méaste aven vissa skatteef-
fekter vagas in. Till anlaggningskostnaden laggs darfor dels
indirekta skatter och dels skattefinansieringskostnader. Till-
lagget for skattefinansiering motsvarar samhaéllets merkost-
nader i form av minskat utrymme for andra investeringar och
privat konsumtion, beroende pé att vaginvesteringar normalt
betalas Over stadsbudgeten.

Detta satt att berédkna samhéllets kostnader tar inte
hansyn till indirekta effekter och effekter som normalt inte
varderas i pengar, till exempel miljiopaverkan (bortsett fran
luftféroreningar). Figur 4.4:2 redovisar nuvarden (diskonte-
rade till & 2007) som jamfor foreslagna alternativ med va-
gens basvagnat som kan sdgas motsvara nollalternativet.
Berékningarna baseras pa en kalkylperiod pa 40 ar och att
projektet Oppnas for trafik ar 2015.

Nettonuvérdeskvot &r ett méatt som beskriver en investe-
rings Idbnsamhet. | EVA berdknas skillnaden mellan nuvardet
av de varderade effekterna for befintligt vagnat och foresla-
get nytt vagnat. Ar nuvardet for det nya vagnétet storre &n
motsvarande for det gamla betecknas skillnaden som en
nytta for samhéllet medan det motsvarande forhallandet be-
tecknas som en kostnad fér samhéllet. Differensen stélls se-
dan i relation till investeringskostnaden. Om nettonuvéardes-
kvoten &r positiv, det vill sdga storre &n noll, ar projektet 16n-
samt vilket innebér att projektet genererar nyttor till ett varde
som overstiger den samhéallsekonomiska investeringen.

Restidstidsvarderingen bygger pé att om var restid mins-
kar kan vi anvanda den till annat och darfér har tidsvarden
tagits fram for bade privatresor och tjansteresor.

Fordonskostnader baseras pa forbrukning av drivmedel,
dackskostnad, kapitalkostnad, vardeminskning och &vriga
kostnader som reparations- och komponentkostnader.

Olycksvardering uttrycker samhallets nytta av att redu-
cera antalet olyckor.

Miljovardering bygger pa vilka skador som kan véntas
uppkomma pé grund av luftféroreningar.

Komfort speglar den betalningsvilia per timme som finns
att &ka pa belagd jamn vag jamfort med en grusvag.

Eftersom trafikplatser foreslds byggas pd samma plats
oberoende av korridoralternativ speglar skillnaden i netto-
nuvérdeskvot mellan de olika korridorerna helt och hallet

Figur 4.4:1 Anldggningskostnader for de olika alternativen, prisnivd 2008-05.

. — . Korridor langs Skogskorridor Skogskorridor
glematy LT G el befintlig vig Hallstorp Gisslatorp
Anlaggningskostnad
21,5 meter (Mkr) 1550 1600 1550 1550
Anlaggningskostnad
18,5 meter (Mkr) 1240 1320 1240 1240
Anlaggningskostnad
14,0 meter (Mkr) 960 1070 940 950
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den skillnad i byggnadskostnader och langd som finns mel-
lan strackningarna. Saledes ger Skogskorridoren via Gissla-
torp mest nytta da den forutom att vara kortast ocksa ar
billigast att bygga. Jarnvagskorridoren &r langst och dess
nettonuvardeskvot &r darfor Iagre &n Skogskorridoren. Korri-
dor langs befintlig vag ar lika kort som Skogskorridoren via
Gisslatorp men ar dyrare att bygga, varfér dess I6nsamhet
ar nagot lagre.

En jamforelse mellan de tre vagbredder som studerats
visar att 14 metersektionen (2+1-v&ag) generellt har nagot
lagre Ionsamhet an de tva olika breda fyrfaltsvagarna. Lon-
sammast enligt EVA-berékningarna ar en fyrféaltsvag med
bredden 18,5 meter. Men skillnaderna i nettonuvérdeskvot
ar liten eftersom investeringen ar betydligt lagre for 2+1-
végen. De stdrsta vinsterna i kronor raknat kommer fran en
reducering av restid och en forbéattring av trafiksékerheten.
En 18,5 meter bred fyrfaltsvag ger 40 till 45 procent redu-
cering av restidskostnader och en lika stor férbattring av
trafiksdkerheten. En 21,5 meter bred fyrfaltsvag okar trafik-
sékerhetseffekten med ytterligare cirka 10 procent. Priset &r
att fordonskostnaderna och utslapp till luft dkar, orsakad av
bland annat hogre bransleforbrukning pa grund av den hog-
re fart fordonen kan hélla pé& en bredare vag.

Figur 4.4:2 Lénsamhet for de redovisade korridorerna.

Faktorer Alternativ

Kostnader i tusen T . Korridor langs Skogskorridor Skogskorridor

kronor Jarnvagskorridor A, . =
befintlig vag via Hallstorp via Gisslatorp

21,5m 185m 140m 21,5m 185m 14,0m 21,5m 185m 14,0m 21,5m 185m 14,0m

Restidskostnader 650 623 397 713 686 463 666 639 414 744 718 496
Fordonskostnader -197 -189 -148 -127 -120 -80 -179 -172 -131 -938 -86 -45
Godskostnader 9 8 5 12 11 8 9 8 6 1k} 12 10
Trafiksékerhets-

effekter 401 366 256 408 374 266 4083 368 258 412 378 271
Luftféroreningar -94 -90 -66 -79 -75 -51 -91 -86 -62 -71 -67 -43
Komfort 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Drift och underhall -74 -74 -59 -70 -70 -55 -73 -73 -58 -68 -68 -53

Summa beraknade

EVA-effekter 695 644 386 = 856 = 806 = 551 735 684 427 = 936 887 = 634
Investerings- 1546 1242 956 = 1604 1325 1068 = 1554 1240 945 = 1549 1236 = 942
kostnad

Nettonuvirdeskvot = -06 05 -07 & -05 04 -05 06 -056 06 04 -03 -04
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