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FORORD

Gang- och cykelbro Packhuskajen - Hugo Hammars kaj planeras i syfte att starka det hallbara resandet
och koppla samman staden dver &lven genom att etablera en ny fast forbindelse dver Gota alv.

Gang- och cykelbron i aktuellt Iage mellan Hugo Hammars kaj och Packhusplatsen, finns redovisad i
oversiktsplanen, som en framtida broférbindelse, samt ar prioriterad i kommunfullmaktiges budget
fran ar 2023.

Bron ar en vasentlig del i uppfyllandet av malen i versiktsplanen om en néara, ssmmanhallen och
robust stad. En stor del av Géteborgs pagaende stadsutveckling sker centralt utmed Géta alv vilket
forvantas medfora en resandedkning, jamfort med idag da 400 000 resenarer korsar Gota &lv varje

dygn.

For att minska den stora barridrverkan som alven har idag och méjliggéra en sammanhéngde
stadskérna kring alvrummet &r fler férbindelser prioriterade och nddvandiga. Dessa forbindelser kan
samtidigt 6ka tillgangligheten till alvrummet, sa att géteborgarna lattare kan ga och cykla samt méta
vattnet.

Arbete pagar nu inom Goteborgs Stad med framtagande av en detaljplan, en genomférandestudie
(GFS), en miljodomsansokan samt en designprocess for gang- och cykelbron.

Under ar 2022 upphandlade Goteborgs Stads Exploateringsforvaltning konsulten Sweco for
framtagande av utredningar och underlag som ska ligga till grund for ovan nd&mnda handlingar infor
kommande beslut om byggnation av gang- och cykelbron.
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SAMMANFATTNING

| aktuell PM beskrivs forutsattningar, metod och resultat for samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys
av gang- och cykelbro mellan Packhuskajen och Hugo Hammars kaj i centrala Géteborg. Analysen har
baserats pa den nationellt vedertagna metodiken enligt ASEK 8.0* och innehaller dels en samhalls-
ekonomisk kalkyl for berdkningsbara effekter, dels kvalitativa beskrivningar av ej berdknade effekter.

| analysen tas ett helhetsgrepp pa de effekter som uppstar till foljd av gang- och cykelbron. De
aspekter som paverkas i hog utstrackning berdknas eller beskrivs mer detaljerat 4n delar dar paverkan
bedoms bli mattlig eller liten.

| den samhallsekonomiska kalkylen beraknas gang- och cykelbrons effekter gentemot en situation dar
farjelinje 287 mellan Stenpiren och Lundbystrand fortsatter att trafikera med 15 minuters turtéthet
under dagtid pa vardagar. | utredningsalternativet ersatts farjelinjen med gang- och cykelbron.

Utifran de berdknade effekterna anses gang- och cykelbron, enligt analysens huvudkalkyl, samhalls-
ekonomiskt Iénsam om investeringskostnaden underskrider 1 700 miljoner kronor i prisniva 2019.

Projektet med gang- och cykelbron har tagit fram ett konkret och tekniskt genomforbart forslag till
broutformning inklusive kostnadsbedémning. Forslaget visar pa ett behov av en projektram pa 1 200
miljoner kronor i prisniva 2020, férdelad pa 1 000 miljoner kronor i grundkostnad och 200 miljoner
kronor som riskreserv. Aven om riskreserven skulle behéva anvindas genererar gang- och cykelbron
ett positivt nettonuvarde? och bedéms utifran beraknade effekter som samhallsekonomiskt 16nsam.

| nedanstaende diagram visas en sammanstallning av kalkylens berdkningsbara effekter.
Sambhallsekonomiskt nuvirde, miljoner kronor:  -500 0 500 1000 1500

Resendrseffekter CyKlister
Fotgdngare

Fotgangare vid kollektivtrafikresa

Ovriga resenarsgrupper  (Marginell effekt)

Effekter for sjofart Lastfartyg ~ (Ingen effekt)
Arbetsfartyg
Passagerarbatar
Fritidsbatar
Effekter for 6vrig transportnéring (Marginell effekt)
Effekter pa trafiksdkerhet, klimat och hilsa
Drift- och underhallseffekter Farjetrafik

Gang- och cykelbro

Samhallsekonomiskt nuvarde (miljoner kronor) for beréknade effekter av gang- och cykelbro. Nuvardes-
beraknad investeringskostnad och tillhdrande skattefinansieringskostnad® ingar ej i diagrammet.

1 ASEK (Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn) beskriver metodik och
kalkylvarden for samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys av trafik- och transportinvesteringar i Sverige.
Metodiken kvalitetssakras av Trafikverket som kontinuerligt utvarderar och sammanstéller ny forskning inom
omradet. Den senaste versionen (8.0) galler fran och med april 2024.

2 Summan av gang- och cykelbrons beraknade effekter (positiva och negativa) och kostnader/utgifter, fran idag till
kalkylperiodens slut. Skillnad i prisniva 2020/2019 &ar marginell.

3 Inkluderar effektivitetsforluster pa arbetsmarknaden till foljd av finansiering via skatteuttag.
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Prognos for cykeltrafikens utveckling har, i analysens huvudkalkyl, baserats pa Géteborgs Stads
prognosmodell enligt det prognosscenario som genererar en liknande fardmedelsférdelning som idag.
Enligt prognosmodellen beraknas 17 500 cyKklister nyttja gang- och cykelbron under ett
arsmedelbaserat vardagsdygn ar 2050.

De cyKlister som véljer den nya gang- och cykelbron beréknas i snitt fa en restidsvinst pa 4 minuter
vilket genererar en samhallsekonomisk nytta pa 1 400 miljoner kronor vid summering 6ver 60 ar.
Aven fotgingare beraknas fa tidsvinster till ett samhallsekonomiskt vérde av 600 miljoner kronor. |
tillagg till resenarsnyttan for cyklister och fotgangare ger aven minskad olycksrisk for cyklister samt
inbesparad driftskostnad for farjetrafik positiva nyttoeffekter. Sammantaget berdknas de positiva
nyttoeffekterna uppga till 2 700 miljoner kronor.

For sjofartstrafiken beréknas tidsforluster till foljd av véntetid vid brodppning innebdra en samhélls-
ekonomisk negativ effekt pa -300 miljoner kronor. For last- och statsfartyg* antas gang- och cykelbron
dppnas pa begaran via anropsstyrd broéppning vilket innebér att dessa fartygskategorier kan passera
utan tidsforlust. For Ovrig sjofart antas passage kunna ske under tidtabellslagda brodppningar under
dagtid och pa anrop under nattetid. Tidsforluster for sjofartstrafiken innebér, tillsammans med géang-
och cykelbrons driftskostnad, att de negativa kalkylposterna sammantaget uppgar till -500 miljoner
kronor.

Nar gang- och cykelbrons investeringskostnad faststéllts kan den samhallsekonomiska nyttan;
nettonuvardet, beréknas enligt nedan:

Summan av positiva och negativa beraknade effekter
(2 700 miljoner — 500 miljoner kronor = 2 200 miljoner kronor)
minus

Nuvardesberaknad Investeringskostnad och Skattefinansieringskostnad

Ut6ver huvudkalkylen, baserad pa Goteborgs Stads prognosmodell och en arlig befolkningstillvaxt pa
3 % i stadskéarnan norr om Gota alv, har aven cyklisters restidsnytta beraknats utifran tva alternativa
prognoser enligt Trafikverkets prognosmodell. Med en alternativ prognos, baserad pa en lagre
befolkningstillvaxt, berdknas den samhallsekonomiska nyttan minska med 600 miljoner kronor. En
ytterligare alternativ prognos, med en befolkningstillvéaxt i ett mittenspann men med forutséttningar
som genererar 6kade andelar resande inom gang, cykel och kollektivtrafik, beraknas innebéra en 6kad
restidsnytta med 500 miljoner kronor. Aven 6vriga kalkylposter, for till exempel fotgangare eller
sjofart, innehaller osékerheter men dessa paverkar kalkylens sammantagna nuvérde i mindre
utstrackning.

Bland de ej berdknade effekterna beddéms gang- och cykelbrons bidrag till stadsmiljoé och stads-
utveckling som de mest betydelsefulla. Bron bedéms bidra till en utvidgning av Géteborgs stadskarna
over Gota alv och en upplevelsemassigt mer sammanhallen stad. Mot bakgrund av den higa
koncentrationen av bostader, arbetsplatser och service pa émse sidor av bron bedéms det positiva
bidraget bli betydande.

Gang- och cykelbron bedéms, ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv, kunna innebéra saval positiva®
som negativa® effekter for kulturmiljon. Paverkan beskrivs inom gang- och cykelbrons detaljplan, dar
beddémningen gors att de varden som ligger till grund for den riksintressanta miljon inte forloras eller
forvanskas i sadan omfattning att det leder till pataglig skada pa riksintresset for kulturmiljovard.

4 Avser bland annat Kustbevakningens, Sjofartsverkets eller Goteborgs hamns fartyg.
5 Nya utsiktspunkter kan till exempel innebara nya maéjligheter att betrakta och forsta kulturarvet.
6 Mojligheten att betrakta kulturarvets delar, som till exempel fasader och stadssiluetten, kan férsamras.
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Effekten pa kulturmiljo beddms mot bakgrund av detta, och i relation till évriga effekter, inte paverka
brons I6nsamhet.

Tidsforluster for sjofart bedoms till storsta delen ingd i kalkylens beraknade effekter. Ej beraknade

tidsforluster ar kopplade till sarbarhet och dkad risk for forseningar vid driftstorning for gang- och

cykelbron. I relation till beraknade effekter bedoms driftstorningar, utifran foreslagen konstruktion,
inte bli s frekventa att de skulle paverka gang- och cykelbrons samhallsekonomiska lonsamhet.

Sammantaget bedéms gang- och cykelbron, givet de berdknade effekterna enligt huvudkalkylen och en
investeringsram pa 1 200 miljoner kronor, som samhallsekonomiskt lénsam. Darutdver tillkommer ej
beréknade positiva effekter inom stadsmiljo och stadsutveckling.
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1 INLEDNING

| aktuell PM beskrivs genomférd samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys med uppdelning pa 14
kapitel. Efter inledning och genomgang av tidigare analyser i kapitel 1-2 beskrivs generella
forutsattningar i kapitel 3 och dérefter projektspecifika forutsattningar i kapitel 4-5. 1 kapitel 6-13
beskrivs och redovisas de effekter den planerade gang- och cykelbron har pa de ingaende delarna i
analysen och avslutningsvis sammanstélls effekter tillsammans med en diskussion och samlad
bedémning i kapitel 14.

I aktuellt inledande kapitel beskrivs syfte och avgransning for den samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalysen.

1.1 Syfte

| aktuell PM beskrivs forutsattning, metod och resultat for samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys av
den planerade gang- och cykelbron mellan Hugo Hammars kaj och Packhuskajen. Arbetet med ”PM
Samhaéllsekonomisk nyttokostnadsanalys’” genomfdrs inom ramen for framtagande av
genomfdrandestudie (GFS), detaljplan och miljédomsansdkan. Den samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalysen ska redogdra for berédkningsbara nyttor och kostnader och utdver dessa aven
beskriva ej berékningsbara effekter.

1.2 Avgransning

Ramen for méjlig placering av gang- och cykelbron utgérs av det geografiska omrade som ingick i
Goteborgs Stads kommunfullmaktiges inriktningsbeslut 2021-09-16, i enlighet med Trafikndmndens
forslag. Det geografiska omradet redovisas i Figur 1 och benamns inom projektet for boxen. | samma
figur redovisas aven det planomrade som ingick i detaljplanens samrad, for gang- och cykelbron.



PM SAMHALLSEKONOMISK NYTTOKOSTNADSANALYS

2025-01-24

0 400 [m]

‘ B

>z

Planomrade

Map data € OpenStreetMap contributors, Microsoft, Facebook, Inc. and its affiliates, Esri Community Maps
contributors, Map layer by Esri

Figur 1. Kartbild med det geografiska omradet benamnt boxen samt foreslaget planomrade.

I den samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalysen tas ett helhetsgrepp pa de effekter som uppstar till
foljd av den planerade gang- och cykelbron. De aspekter som paverkas i hog utstrackning analyseras
och beskrivs mer detaljerat an delar dar paverkan bedoms bli mattlig eller liten.

Geografiskt sett kan gang- och cykelbrons effekter fa stor spridning och paverka resenarer i ett stort
upptagningsomrade. En framtida gang- och cykelbro far nyttor och effekter for trafikanter inom ett
stort influensomrade. En stor andel av de fotgangare och cyklister som fardas dver alven kommer
paverkas positivt, och bron bedéms framforallt bidra till att reslangden for cyklister och déarmed
restiden forkortas. Detta analyseras med hjélp av trafikmodellverktyg.

10 (70)
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2 TIDIGARE UTREDNINGAR

| kapitlet ssmmanfattas tva tidigare genomférda utredningar som bedémts viktiga som jamforelse
gentemot aktuell nyttokostnadsanalys. Resultaten satts i relation till aktuell analys i kapitel 14.4.

2.1 Samhallsekonomisk kalkyl och beddmning 2021

Samhallsekonomisk kalkyl har tidigare genomforts med Trafikverkets verktyg GC-kalk och
sammanstallts i rapporten Samhallsekonomiska effekter av en ny gang- och cykelbro, Inklusive
metodbeskrivning (Goteborgs Stad, Trafikkontoret, januari 2021).

| rapporten sags att: “Enligt den sammanvdgda bedomningen bedoms en ny bro med
investeringskostnad upp till 700 miljoner kronor vara samhallsekonomiskt I6nsam. Med en
investeringskostnad pa 800 miljoner bedéms ocksa lonsamhet kunna erhallas. Vid hogre
investeringskostnader, framférallt om cykeltrafikutvecklingen inte blir hdgre an den historiska, kan
det vara svart att fi samhdllsekonomisk lonsamhet.”

Kvantifierade effekter beraknades enligt den tidigare analysen, fran 2021, generera en positiv nytta i
storleksordning 1 000-1 200 miljoner kronor. Ej kvantifierade effekter beddmdes kunna dka nyttan
ytterligare.

Som indata, avseende antal cyklister, anvandes Goteborgs Stads Visum-modell for ar 2014 samt
antagande om framtida resandeokningar pa 4,2 % respektive 4,8 % per vilket genererade tva kalkyler
med olika resandeutveckling. Delar av cyklisters nytta beraknades och stalldes mot olika nivaer for
investeringskostnad.

Bland effekter som ej kvantifierades i analysen fran 2021 kan ndamnas:
e Restidsnytta for fotgédngare — i studien bedoms att ”Effekten &r sannolikt betydande”
e Minskade driftskostnader for férjetrafik — effekten bedoms bli positiv och betydande”
e Del av restidsnytta for cyklister under kvallar och helger (da farjor ej trafikerar)
e Minskad restidsnytta for cyklister till foljd av broéppningar

o Del av trafiksakerhetseffekter, halsoeffekter, miljoeffekter, minskad trangsel i kollektivtrafik-
och biltrafiksystemet

Effekter som beskrivits kvalitativt i den tidigare analysen, fran 2021, avser bland annat
stadsbyggnads- och exploateringseffekter, barridreffekter samt paverkan pa riksintresse (sjofart farled
955, dvrig sjofart, kulturmiljo).

I aktuell analys har merparten av de effekter som ej ingar i analysen fran 2021 beraknats. En
jamforelse mellan de bada analyserna gors i kapitel 14.4.

2.2 Nyttoanalys 2017

Nyttoanalys har tidigare genomfdrts och sammanstillts i rapporten: ’Nyttoanalys av nya gang- och
cykelbroar dver Gota alv”. (Goteborgs Stad T. , november 2017)

I analysen beréknas restidsvinster (antal timmar per dygn) for flera alternativa placeringar av
cykelbron. For alternativet “Packhusplatsen” (Casinot — Pumpgatan) beréknas den samlade
restidsvinsten till 220 timmar per dygn, baserat pa cykelresande ar 2014 enligt Goteborgs Stads
Visum-modell for cykeltrafik.

I aktuell analys redogors for berékning av cyklisters beréaknade restidsvinster i kapitel 6.2

11 (70)
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3 FORUTSATTNINGAR OCH METOD

| kapitlet beskrivs hur en samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys, enligt Trafikverkets riktlinjer
ASEK 8.0, tas fram. Inledningsvis forklaras begrepp for att forenkla fortsatt lasning. Kapitlet
beskriver nyttokostnadsanalysens ingdende delar, vilka véarderingar och évriga indata som skall
anvandas samt hur metoden har tillampats i aktuell analys.

3.1 Om samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys

3.1.1 Begreppsforklaringar

Vid arbete med samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys anvands en rad begrepp som ar praktiska vid
beskrivning och redovisning. Nedan ges en kort forklaring till ett urval av dessa. For en fordjupad
beskrivning hanvisas till Trafikverkets ASEK-rapport (Trafikverket, 2024-04-02 (1)) inklusive
tillhérande referenser.

ASEK: (Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn) beskriver metodik
och kalkylvarden for samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys av trafik- och transportinvesteringar i
Sverige. Metodiken kvalitetssakras av Trafikverket som kontinuerligt utvarderar och sammanstéller
ny forskning inom omradet. Den senaste versionen (8.0) géller fran och med april 2024.

GSM 2050: GSM = "Goéteborgs Stads Strategiska Modell”. Med GSM genereras resande, uppdelat pa
arenden och fardmedel. GSM 2050 ar av modellens tillhérande scenarier for framtida ar baserat pa
indata i form av boende, arbetstillfallen, restider, reskostnader med mera.

Sampers: Trafikverkets nationella modellsystem for trafikslagsovergripande analyser av
persontransporter.

Prognosar: Det ar som anvands i prognosmodellen for att berakna resande och restidseffekter, med
respektive utan atgarden.

Huvudkalkyl: Den samhéllsekonomiska kalkyl som lyfts fram som mest sannolik efter beaktande av
osékerheter i indata.

Kanslighetsanalys: Alternativa kalkyler i forhallande till huvudkalkylen. Kan innehalla férandring av
en eller flera indataparametrar.

Trafikutvecklingstal: Arlig procentuell utveckling som anvénds for upp- eller nedrakning av
nyttoberakning for ett enskilt ar. | aktuell analys anvéands for huvudkalkylen ned- eller upprakning
fran prognosaret 2050.

The Rule of half: Om restiden forkortas mellan tva platser far de som reste i relationen fore atgardens
genomforande en restidsvinst som &r lika stor som hela restidsforkortningen. De nytillkomna (fran
andra relationer eller andra fardmedel) erhaller halva restidsvinsten.

Investerings-, drifts- och underhallskostnader: Utgifter, det vill sdga faktiska penningmedel, som
behdvs for att bygga och uppréatthalla atgéardens funktion under kalkylperioden.

Trafikeringskostnader: Kostnader for att driva kollektivtrafiklinjer. | aktuell analys redovisas andrad
trafikeringskostnad for farjetrafik (linje 287) under drifts- och underhallskostnader eftersom denna
fullt ut finansieras via skattemedel.

Kalkylperiod: Paborjas i och med att atgarden dppnas och stracker sig i aktuell analys 60 ar framat.
Samhallsekonomisk nytta beraknas fram till och med kalkylperiodens sista ar.
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Diskontering: En nytta som infaller langt fram i tiden ar mindre vard &n en nytta som infaller i nartid
till foljd av kalkylranta. Genom diskontering raknas nyttan for olika ar om till ett gemensamt artal
(diskonteringsar).

Nuvarde: Summering av diskonterad nytta for samtliga ar inom kalkylperioden.

Tidsvarde: Det belopp som en resendr &r beredd att betala for att minska sin restid. Varierar beroende
pa bland annat fardmedel och arende for resan.

Samhallsekonomisk effekt: Effekter som ges ett varde i kronor utifran varderingar (som till exempel
tidsvarde). Skiljer sig fran utgifter (se ovan) genom att de inte ar faktiska penningmedel.

Arsmedelvardagsdygn (dmvd): Anvénds for att beskriva ett arligt resande utslaget pé vardagar.

Skattefinansieringskostnad: For atgarder som finansieras via skatt skall kostnaden for de
effektivitetsforluster pa arbetsmarknaden som skatteuttaget innebér inga i kalkylen.
Skattefinansieringskostnad beréknas, i enlighet med ASEK 8.0, som 20 % av atgardens utgifter (det
vill saga investeringskostnad plus kostnader for drift och underhall).

3.1.2 Generellt om samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys

I en samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys berdknas eller beskrivs skillnaden mellan tva, eller flera,
alternativa atgarder, exempelvis olika infrastruktursatsningar. Ett jamfcrelsealternativ och ett
utredningsalternativ beskrivs. Jamforelsealternativet beskriver en framtida situation som beddéms
trolig om atgarden, i det har fallet gang- och cykelbron, inte genomfors. En jamforelse gors gentemot
en framtida situation, utredningsalternativ, dar atgarden genomfors.

En samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys kan besta av en eller flera delar. Vanligt ar att analysen
delas upp i en berékningsbar del (samhéllsekonomisk kalkyl) och en beskrivande del for de effekter
som av olika anledningar inte kan berédknas och déarmed inte ges ett ekonomiskt vérde.

Trafikverkets metodik for samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalyser enligt ASEK &r nationellt
vedertagen. Utgangspunkten for aktuellt arbete har varit att sa langt det ar mojligt genomfora en
samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys baserad pa de riktlinjer, metoder och verktyg som
Trafikverket tillampar for samlad effektbedomning av investeringsobjekt inom statlig atgards-
planering. Vid statlig atgardsplanering ar jamforbarhet mellan objekt en viktig aspekt. Aven géng-
och cykelbron bor kunna jamforas pa en generell och sammantagen niva men for att analysen i hogre
grad skall kunna fungera som underlag for den kommunala beslutsprocessen i Géteborgs Stad har
redovisning av resultat och beskrivning av effekter anpassats till mottagare inom denna process samt
kommande miljédomsansdkan. Underliggande varderingar och metoder fér samhallsekonomisk
nyttokostnadsanalys ligger dock fast enligt Trafikverkets riktlinjer ASEK 8.0 (Trafikverket, 2024-04-
02 (1)), alternativt gors tydlig specificering och motivering vid avsteg. Mgjligheten till jamforbarhet
med andra projekt bibehalls darmed.

| Trafikverkets metod for samlad effektbedémning ingar tre delar; samhallsekonomisk
nyttokostnadsanalys (som beskrivits ovan), transportpolitisk maluppfyllelseanalys och
fordelningsanalys. Eftersom jamforbarhet med statliga investeringsobjekt inte ingar i beslutsprocessen
for den planerade gang- och cykelbron utelamnas transportpolitisk maluppfyllelse och
fordelningsanalys fran aktuell PM.

Aven om riktlinjer enligt ASEK 8.0 féljs kan avvigningar och tolkningar behéva goras. For
samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys av vag- och jarnvagsobjekt finns en detaljerad, langt
utvecklad och mycket valanvand metodik. For systempaverkande investeringar i gang- och
cykelatgarder, i likhet med aktuell gang- och cykelbro i centralt lage, kan dock manga varderings-,
analys- och berakningsfragor som kréaver tolkning, antaganden och eventuellt &ven metodutveckling
uppkomma. Avstamning har darfor skett med tjansteman fran Goteborgs Stad och Trafikverket i syfte
att forankra anpassad metodik och valda varden med en bredare grupp utanfor projektorganisationen.
Framtida prognoser och trafikutvecklingstal for cyklister, fotgangare och sjofart har behandlats
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sarskilt noga i och med att dessa far stor inverkan pa kalkylens utfall. Kalkylperiod, bestamd till 60 ar,
ar exempel pa ytterligare parameter som behandlats.

3.1.3Introduktion till samhallsekonomisk kalkyl

En samhéllsekonomisk kalkyl avser den del av en samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys déar ett
ekonomiskt varde av atgardens effekter beraknas. | en samhéallsekonomisk kalky! prissatts de nyttor
och kostnader som en atgard ger upphov till.

Investerings-, drifts-, underhélls- och trafikeringskostnader kan ofta, efter omrakning till gemensam
prisniva, anvandas direkt in i kalkylen. Pa nyttosidan behover dock i de flesta fall medborgarnas
vardering av olika effekter skattas innan prissattningen kan ske.

Genom undersokningar kan medborgarnas vardering, eller betalningsvilja, for en forandring skattas.
Minskad restid &r exempel pa en effekt som medborgarna &r beredda att betala for. For den nya gang-
och cykelbron &r vardering av inbesparad restid viktig i och med att ett av syftena ar att forbattra
resmojligheten i Goteborgs centrala cykel- och gangvagnat. | ASEK 8.0 (Trafikverket, 2024-04-02
(1)) finns vérdering for inbesparad restid och en méngd andra parametrar ssmmanstéllda. VVarderingar
och rekommendationer i ASEK ses dver vartannat ar och revideras mer omfattande vart fjarde ar.

Kostnader och nyttor placeras in pa en tidsaxel beroende pa nar de uppkommer. Investerings-
kostnaden uppstar i borjan, i de flesta fall utspridd pa byggperioden innan anlaggningen 6ppnas for
trafik. Drifts-, underhalls- och trafikeringskostnader uppstar darefter kontinuerligt nar atgarden, i detta
fall gang- och cykelbron, tagits i bruk. Nyttoeffekter, som till exempel inbesparad restid, uppstar
ocksa kontinuerligt och kan aven paverkas av forandringar i resandet.

I en samhallsekonomisk kalkyl berdknas forst nyttor och kostnader for varje specifikt ar under
kalkylperioden. Déarefter gors en summering for samtliga ar till ett sa kallat nuvarde. For att framtida
nyttor och kostnader ska bli jamférbara med motsvarande i nartid gors summeringen genom
diskontering vilket innebar att en ranteeffekt tas med.

Genom att summera nuvardet for samtliga nyttor och kostnader fas atgardens nettonuvérde (NNV)

Nettonuvarde (NNV) = Samhallsekonomisk nytta - Utgifter
Samhallsekonomisk nytta = summan av framtida (positiva och negativa) nyttoeffekter

Utgifter = investeringskostnad + kostnader for drift och underhall

Ett projekt som uppvisar ett positivt nettonuvarde bedéms vara samhallsekonomiskt I6nsamt, forutsatt
att alla nyttor och kostnader ar beaktade och korrekta.

I aktuell analys har investeringskostnad annu ej faststéllts och analysen begrénsas i och med detta till
nuvardesberakningar for ingaende nyttor samt samlad redogorelse inklusive ej beraknade effekter.
Summering av beraknade nuvérden skapar ett underlag for beddmning av atgardens investerings-
utrymme sett till samhallsekonomisk I6nsamhet. Observera dock att utver investeringskostnaden
tillkommer i kalkylen &ven en sa kallad skattefinansieringskostnad for att ta hansyn till de
effektivitetsforluster pa arbetsmarknaden som skatteuttag innebér. Utdver detta skall
investeringskostnaden dven diskonteras samt raknas om till rétt prisniva for att jamforelse gentemot
nyttan skall kunna goras.

3.1.4Ej beréknade effekter

Ett av syftena med en samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys &r att kunna samla en méngd olika
effekter till ett gemensamt vérde for nytta och lonsamhet. Pa sa satt kan investeringar eller alternativ
som ger olika effekter pa till exempel restid respektive trafiksakerhet vagas mot varandra.
Medborgarnas vardering av tid respektive minskad olycksrisk végs ddrmed samman i den samlade
nytta som olika investeringar och atgarder genererar. Vissa effekter, som till exempel vardet av
forbattrad stadsmiljo och paverkan pa kulturmiljo, saknar dock underliggande varderingar eller ar av
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olika anledningar svara att berakna med rimlig sakerhet for att jamforelsen skall bli relevant. For att
dessa aspekter anda skall bli tydliggjorda infér beslut om genomférande eller val av alternativ brukar
dessa beskrivas kvalitativt.

I aktuell analys gors en kvalitativ beskrivning av ej berédknade effekter.

For vissa av de ej beraknade effekterna finns varderingar men berakningar har anda utelamnats da
effekten beddms bli marginell i férh&llande till &tgardens samlade nytta. Atgardens I6nsamhet bedoms
darmed inte paverkas av de utelamnade effekterna som i stéllet beskrivs kvalitativt. | aktuell analys ar
effekter for bilresenarer, emissioner och buller exempel pa sadana effekter. Effekter pa sjofart
aterfinns inom bade beréknade och ej beraknade effekter.

For de effekter dar véarderingar saknas gors en bedémning av effektens betydelse for det
samhéllsekonomiska beslutsunderlaget. Om effekten har beddmts kunna ge mer an marginell
paverkan pa den samhallsekonomiska I6nsamheten har en fordjupad beskrivning gjorts. Inom aktuell
analys har paverkan pa stadsmiljo/stadsutveckling samt kulturmiljo bedomts som effekter dar
fordjupad beskrivning och kvalitativ vardering &r motiverat.

3.2 Metod

Nedanstaende tre steg beskriver dversiktligt ingaende moment i den samhallsekonomisk kalkylen.
Utvecklad beskrivning och forklaring av begrepp gors i kapitel 3.1.1 och kapitel 3.3.

1. Berakning av nytta/kostnad for ett prognosar.

For cykelresor véljs prognosar utifran tillganglig prognos vilket for huvudkalkylen avser
2050. Kanslighetsanalyser gors dven med alternativa cykeltrafikprognoser dar nyttjad
prognosmodell har 2040 som prognosar. For fotgangare och kollektrafikresenarer
anvands 2050 som prognosar medan sjofartstrafik utgar fran 2023 och darefter raknas
upp med trafikutvecklingstal till prognosaret.

2. Berékning av nyttor/kostnader for respektive ar under kalkylperioden via trafikutvecklingstal.

Trafikutvecklingstal avgér hur omrékning av prognosarets nytta skall goras till nytta for
respektive ar fore samt respektive ar efter prognosaret. For respektive ar fore prognosaret
minskas den berdknade nyttan och for respektive ar efter prognosaret 6kas nyttan. Efter
ar 2065 sker, i enlighet med riktlinjer, ingen utveckling.

3. Diskontering av nyttor/kostnader for respektive ar och summering till nuvarde.

Enligt riktlinjer skall 2028 anvandas som diskonteringsar, vilket innebar att nyttor/-
kostnader enligt punkt 2 ovan summeras till detta ar inklusive ranteeffekt baserad pa 3,5
% kalkylranta. Effekter som intréaffar efter detta ar raknas i och med detta bakat till 2028
och minskar i varde ju langre fram i tiden som nyttan/kostnaden uppstar.
Trafikutvecklingstal samt real upprékning av tidsvarden (se kapitel 3.3.2) kan dock
kompensera for ranteeffekten vilket gor att den diskonterade nyttan i vissa fall kan 6ka
aven under en lang framtida period.

Den samhéllsekonomiska kalkylen har genomforts i projektspecifikt kalkylark i enlighet med
Trafikverkets rekommendationer’ (Trafikverket, 2020-12-22).

3.3 Kalkylférutséattningar

3.3.1Kalkylperiod
Den samhallsekonomiska kalkylen stracker sig 6ver 60 ar. Enligt Trafikverkets riktlinjer skall
investeringar i cykel- och gangvégnat i standardfallet ges en kortare kalkylperiod men eftersom den

7 Trafikverkets verktyg for samhallsekonomiska kalkyler for gang- och cykelatgarder, GC-kalk, tillampas ej efter
2020-12-22. | stallet rekommenderas handkalkyl som skall géras enligt ASEK och Trafikverkets effektkatalog.
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planerade gang- och cykelbron bedéms fungera som en central cykellank under lang tid bedéms en
kalkylperiod pa 60 ar som mest relevant. Gang- och cykelbron dimensioneras utifran en teknisk
livslangd pa 120 ar vilket ger ytterligare skal till kalkyl utifran en 60-arig kalkylperiod som ocksa ar i
enlighet med den generella rekommendationen for vag-, jarnvags-, farleds- och flygplatsinvesteringar.

Vid samhallsekonomisk kalkyl enligt Trafikverkets riktlinjer skall byggstartsar alltid séttas till 2028
for att underlatta jamforelsen mellan olika atgarder. FOr gang- och cykelbron sammanfaller detta med
planerad byggstart. Byggtiden bedoms till tre ar vilket innebar att 2031 blir gang- och cykelbrons
oppningsar i den samhéallsekonomiska kalkylen. Planeringsmassigt anges dock ett tidsspann for
oppnande mellan 2031 - 2033 i syfte att ta hojd for eventuella forseningar i planerings- och tillstands-
processen.

Den éarliga trafikutvecklingen, fran oppningsaret 2031 fram till kalkylens slutar 2090, ar mycket viktig
genom dess inverkan pa storleken av framtida nyttor och kostnader. Enligt riktlinjer skall tva brytar
anvandas i kalkylen som delar upp trafikutvecklingen i olika perioder.

Enligt Trafikverkets riktlinjer skall brytar 1 sattas till 2045 vilket dven ar det artal som skall anvéndas
for resandeprognos och effektberakningar med trafikmodell. For analys av gang- och cykelbrons
effekter pa cykeltrafiken anvands, i huvudkalkylen, Goteborgs stads trafikmodell (GSM) dar 2050
anvands om prognosar. Det har inom aktuell analys bedémts som mest tydligt, utifran redovisning av
indata och resultat, att anpassa brytar 1 till aktuellt ar for resandeprognos. P& motsvarande satt
anpassas brytar 1 for de bada kanslighetsanalyserna enligt Sampers till prognosar 2040 (for
resonemang och motiv till valda prognoser och trafikutvecklingstal fér cyklister se kapitel 5.1 och
5.2).

| Figur 2 visas en schematisk bild med tidslinje for artal enligt huvudkalkylen med resandeprognos for
cykeltrafik enligt GSM 2050.

Prognosar samt ) . Kalkyl-
. L brytar 1 fér Brytar 2 fér periodens
Prisbasar Byggstartsar Oppningsar trafikutveckling trafikutveckling slut

Trafikutveckling efter brytar =0

Trafikutveckling fore JPtas “7" Trafikutveckling mellan
prognosar/brytar1 __--~ brytar 1 och 2

- Kalkylperiod 60 ar
- >

2019 2028 2031 2050 2065 2090

Figur 2. Tidslinje med artal for samhallsekonomisk huvudkalkyl, cykeltrafik, i enlighet med Trafikverkets
riktlinjer men med anpassat artal for prognosar/brytar 1.

3.3.2Ovriga forutsattningar
Ovriga forutsattningar, utéver kalkylperiod och tillhrande artal, foljer Trafikverkets riktlinjer vilket
bland annat innebar:

o Kalkylranta: 3,5 %

Kalkylrantan appliceras pa berdaknad nytta/kostnad for respektive ar under
kalkylperioden och inneb&r ddrmed en rénteeffekt. Rénteeffekten innebdr att ju tidigare
en effekt uppstar, desto storre varde far effekten.

e Real uppréakning av tidsvarden: 1,15 % per ar

Sambandet mellan betalningsviljebaserade kalkylvarden och ekonomisk tillvéxt innebar
att en upprékning skall goras av tidsvérden dver tid. Upprakning gérs mellan 2019-2065.
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Real upprakning av drift och underhallskostnader: 1,2 % per ar

For att ta hansyn till reala prisokningar kopplat till infrastrukturanlaggningar skall drift-
och underhallskostnader skrivas upp med 1,2 % per ar mellan 2019-2045.

Real upprakning av investeringskostnad: 1,2 % per ar

For att ta hansyn till reala prisokningar kopplat till infrastrukturanlaggningar skall
investeringskostnaden raknas upp realt fran basaret 2019 till det ar da resurserna tas i
ansprak. For gang- och cykelbron fordelas investeringskostnaden pa tre ar fran och med
byggstartaret 2028 enligt principen 25 %, 50 % och 25 % pa respektive ar. Real
upprakning gors darefter for respektive ars investeringskostnad.

Tidsvérde cyklister: 148 kr/h
Tidsvarde fotgéngare: 76 kr/h.

Baseras pa generellt tidsvarde (95 kr/h) med faktor 0,8 enligt samma relation som
anslutningsresa till kollektivtrafik varderas i forhallande till aktidsvarde.

Tidsvarde fotgangare vid fard med farja: ”Varderas enligt fardmedlet pa vagnat”.

Tidsvérde for farja enligt riktlinjer géller for vagtrafikfarja och darmed i forsta hand
bilister. I aktuell analys har motsvarande resonemang applicerats pa fotgangare vid féard
pa farja.

Tidsvarde kollektivtrafikresenér vid fard med farja: 70 kr/h
Tidsvarde fartygspassagerare: 43 kr/h
Baseras pa tidsvirde for bussresenérer “dvriga drenden”
Forseningsfaktor: 3,5
Tidsvarden skrivs upp med faktor 3,5 for den del av resan som innebér en férsening.
Basar for priser: 2019

Priser som anges for andra artal &n 2019 raknas forst om till denna prisniva innan
ytterligare berakning i form av diskontering, real upprakning et cetera gors.
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4 BESKRIVNING AV ATGARDEN

Vid en samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys behover ett jamforelse- respektive
utredningsalternativ definieras. | den samhallsekonomiska analysen berdknas eller beskrivs darefter
skillnaden mellan dessa alternativ.

| kapitlet redogors forst for den infrastruktur och 6vriga forutsattningar som ingar i jamforelse-
alternativet. Darefter redovisas motsvarande for utredningsalternativet sa att skillnaderna tydliggors.

4.1 Jamforelsealternativ
Jamforelsealternativet bor utgoras av ett framtida troligt scenario i fallet att atgarden inte genomfors.

Nedanstaende centrala fasta forbindelser 6ver Gota alv ingar for cyklister och fotgangare i
jamforelsealternativet:

e Alvsborgsbron
e Hisingsbron
e Marieholmsbroarna
| jamforelsealternativet ingar foljande, ej avgiftsbelagda, farjelinjer:

e 287, Stenpiren — Lundbystrand med turtdthet 15 min pa vardagar 06:15-19:00. Ingen
trafikering Gvrig tid.

e 286, Stenpiren — Lindholmspiren med turtathet 6 min pa vardagar 06:15-19:00 samt 20 min
turtathet 16rdag/sondag 11:30-16:00. Ingen trafikering Ovrig tid.

Utover ovanstaende, ej avgiftsbelagda, farjelinjer antas linje 285 fortsatt utgdra en alternativ
forbindelse dver Gota alv men endast for resendrer med kollektivtrafikbiljett.

4.2 Utredningsalternativ

| utredningsalternativet ingar atgarden och i vissa fall a&ven andra forandringar som utgor forutsattning
for atgardens genomforande.

I utredningsalternativet tillkommer den planerade gang- och cykelbron, utéver de i
jamforelsealternativet ingdende fasta forbindelserna, vilket sammantaget innebar fasta forbindelser
enligt nedan:

Ny 6ppningshar gang- och cykelbro mellan Packhuskajen och Hugo Hammars kaj.

I Figur 3 och efterfoljande specifikation redovisas den utformning som har antagits for
berdkningar och beskrivningar inom aktuell analys. Utformning, 6ppningstider med mera
kommer dock faststéllas i senare planerings- och driftskede, bland annat inom detaljplane- och
miljodomsprocess.
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Figur 3. lllustration av gang- och cykelbron inklusive ledverk.

Den planerade gang- och cykelbron &r cirka 400 meter lang och cirka 10 meter bred. Projektet
omfattar dven cirka 220 meter, respektive 20 meter, gang- och cykelvag pa Hugo Hammars
kaj respektive Packhusplatsen.

Gang- och cykelbron antas i aktuell analys 6ppnas enligt sasongsanpassad tidtabell med 14-23
dppningar per dygn varav 7-8 6ppningar under hogtrafikperiod (man-fre, 06:00-08:59
respektive 15:00-17:59).

Utover tidtabellslagda dppningar antas i aktuell analys aven 6 anropsstyrda dppningar per
dygn for last- och statsfartyg®. Dessa 6ppningar forutsatts, ur cyklistens perspektiv, ske
slumpmassigt och beldggs darfor med forseningsfaktor vid berdkning av restidsnytta.

Antalet dppningar forutsatts i kalkylen vara konstant under hela kalkylperioden. | praktiken
kan mindre frekvent 6ppnande bli aktuellt under kalkylperiodens forsta del eftersom antalet
Oppningar baserats pa en 6kad sjofartstrafik utifran ett 2050-perspektiv. Detta innebér i sadana
fall 6kad restidsnytta for cyklister och fotgéngare utéver berdknad nytta.

e Alvsborgsbron, Hisingsbron och Marieholmsbroarna) kvarstar i enlighet med
jamforelsealternativet.

Oppning av Hisingsbron forutstts inte paverkas av gang- och cykelbron. Oppningar for
Hisingsbron forutsétts darmed ske pa samma satt i utredningsalternativ som i
jamforelsealternativet.

| utredningsalternativet ingar foljande, ej avgiftsbelagda, farjelinjer:
e 286, Stenpiren — Lindholmspiren med samma trafikering som i jamforelsealternativet.

Linje 287 ersatts alltsa av den planerade gang- och cykelbron och linjen betraktas i analysen som att
den upphor. En eventuell flytt av linjen till annan stracka ingar ej i analysen.

Enligt ”Forstudie trafik 2025 — battrafik” (Vasttrafik, 2023-02-01) beskrivs att nar en bro ar pa plats
kommer inte farjetrafiken att ga i straket mellan Stenpiren - Lundbystrand. Om fortsatt trafikering
skulle bli aktuellt aven efter gang- och cykelbrons inférande beskrivs att denna i s fall skulle kunna

8 Till exempel Kustbevakningens, Sjofartsverkets eller Géteborgs hamns fartyg
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ske via ett nytt farjeldge som ersatter Stenpiren. | och med att specifikation for framtida linje-
strackning saknas kan denna inte ingd i analysen utan far behandlas i separat utredning som en ny
tillkommande linje.

Ut6ver ovanstaende, ej avgiftsbelagda, farjelinjer antas linje 285, pa samma satt som i
jamforelsealternativet, fortsatt utgdra en alternativ férbindelse dver Goéta alv for kollektivtrafik-
resenarer. Linjen kommer gentemot nuvarande trafikering andras genom att hallplats vid Lilla
Bommen utgar fran och med december 2025. Gang- och cykelbron kommer darmed inte innebara
nagon paverkan pa Linje 285.
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5 PROGNOS FOR FRAMTIDA RESANDE

| kapitlet beskrivs de trafikprognoser for cyklister, fotgangare och sjofart som ligger till grund for den
samhallsekonomiska kalkylen. Kapitlet beskriver vad prognoserna baseras pa samt hur de anvands i
analysen. | kapitlet beskrivs dels prognosunderlag for huvudkalkyl, dels tva alternativa prognoser som
anvands for kanslighetsanalyser. Det prognosticerade resandet och tillhérande trafikutvecklingstal
ligger till grund for att berékna resenarseffekter enligt kapitel 6, effekter for sjofart enligt kapitel 7
samt trafiksakerhetseffekter enligt kapitel 9.1.

5.1 Cykelresande berédknas med prognosmodell

Vid berakning av nytta for cykelresenarer har resandeprognos for ar 2050 enligt Géteborgs Stads
trafikmodell GSM 2050° anvants. Resandeprognos for 2050 enligt GSM baseras pa en utbyggnads-
planering for 780 000 invanare i Géteborgs kommun vilket innebar en befolkningstillvaxt pa 1,0 %
per ar fran ar 2022 till 2050. Prognosen utgar fran att nuvarande konkurrensférhallande mellan
fardmedel bibehalls och innehaller darmed inga styrmedel eller atgarder for andrat fardmedelsval.

Resandeprognosen for 2050 innebar, gentemot méatningar for ar 2014, ett 6kad cykelresande pa 4,9 %
per ar over den centrala delen av Gota élv, mellan farjelinje 286 Stenpiren — Lindholmen och
Hisingsbron. Denna tillvaxt &r hogre an den generella utvecklingen for cykeltrafiken i Goteborg som
legat mellan 2,6 % och 3,9 % per ar fran 2011 och framat'°. I cykelprognosen for resande 6ver Gota
alv ingar dock bade Hisingsbron (som 2021 ersatte Gota alvbron) och den nya gang- och cykelbron,
bada stora atgarder som kan innebéara stor omfordelning av cykelresande till detta snitt.

Det finns en stor osakerhet i cykeltrafikmatningar och under méatperioden har dven enskilda ar
paverkats av trangselskattens inforande samt pandemin. Cykelresandet har under métperioden dock
Okat mer an befolkningsutvecklingen som for Géteborgs kommun legat kring 1,1 % under samma
period. Tillvaxttakten for bostader och arbetsplatser kommer ocksa, enligt utbyggnadsplanering, bli
hogre i denna del jamfort med staden i 6vrigt. Kring Lindholmen och Backaplan planeras for en
befolknings- och arbetsplatstillvaxt pa 3,1% per ar fram till 2050. Det omrade norr om Gota alv som
ingar i Goteborgs stadskarnal* kommer med denna tillvéxttakt ha en befolkning pa 26 000 invanare
och 44 000 arbetstillfallen ar 2050.

Prognos for cykeltrafik dver Gota dlv enligt GSM 2050 beddms mot bakgrund av ovanstaende som
rimlig men osakerheten &r stor. GSM ar ocksa en nyligen etablerad trafikmodell och i forsta hand
utvecklad for analys av bil- och kollektivtrafik. Komplettering har darfor gjorts med ytterligare tva
prognoser for kanslighetsanalys dar Trafikverkets prognosmodell Sampers anvénts. Sampers
basprognos for ar 2040*2 samt Sampers prognos enligt regionalt hallbarhetsscenario for 2040% har
nyttjats** (Trafikverket, 2019-04-08). | dessa bada prognosscenarier ar befolknings- och
arbetsplatstillvaxten nagot lagre jamfort med GSM 2050. Fér Sampers basprognos ar befolknings-

9 GSM ar en forkortning av "Goéteborgs Stads Strategiska Modell”. Med GSM genereras resande, uppdelat pa
arenden och fardmedel, for framtida ar baserat pa indata i form av boende, arbetstillfallen, restider, reskostnader
med mera.

10 3,9 % per ar mellan 2011-2022, 2,6 % per ar mellan 2013-2019. Trangselskatt infordes 2013-01-01.
Pandemirestriktioner inférdes mars 2020.

11 Se kapitel 10 Figur 24 for bild 6ver Goteborg stadskarnas utbredning pa norra respektive sodra sidan av Gota
alv.

12 Sampers basprognos version 2021-01-01.

13 Sampers scenario hallbarhet, regionalt scenario baserat pd Sampersversion 2018-04-01.

14 Att inte senaste version av Sampers basprognos (med prognosar 2045) nyttjats beror pa att fordelning av
cykelresor, och efterféljande restidsberékning, gors i GSM som har ett betydligt mer finmaskigt cykelvagnéat. For
overforing av resande (sa kallade resandematriser) fran Sampers till GSM fanns vid kalkylens genomférande
inga rutiner etablerade for aktuell Sampersversion (2024-04-01).
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och arbetsplatstillvaxten kring Lindholmen och Backaplan cirka 2,1 % per ar och for Sampers
héllbarhetsscenario cirka 2,6 % per ar.

Resandet enligt de tre prognoserna, utan respektive med ny gang- och cykelbro, aterges i Figur 4.

Cykelresor (amvd) dver centrala passager Gota alv (férja 286 Stenpiren - Lindholmen, Gang-
och cykelbro, Hisingsbron)
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Figur 4. Cykelresande déver centrala delen av Gota élv (mellan féarjelinje 286 Stenpiren — Lindholmen och
Hisingsbron) for prognoser enligt GSM 2050, Sampers basprognos 2040 samt Sampers regionalt
hallbarhetsscenario 2040 (resor per dygn, amvd). Se Tabell 1 for detaljerade siffror och nivaer vid
gemensamma artal.

Ur Figur 4 kan utlasas vilket kat resande som den nya gang- och cykelbron medfér i analyserat snitt
over Gota alv. Vid jamforelse av prognosberaknat resande med respektive utan gang- och cykelbro
ger GSM 2050 den storsta effekten, fran cirka 25 000 till cirka 30 000 (+ 21 %) resande per dygn.

Sampers regionalt hallbarhetsscenario 2040 ger den hdgsta resandetillvéxten gentemot nulage.
Scenariot innehaller atgarder som genererar en omfordelning® av resande fran bil till kollektivtrafik,
gang och cykel vilket bland annat innebar:

o Okade kostnadsnivaer for att resa med bil. Okad kostnad for bilresa inkluderar hojda nivaer
for parkering och trangselskatt samt 6kad km-baserad kdérkostnad.

e Minskat bilagande och minskad tillgang till bil

e Minskad hastighet for bil- och lastbilstrafik pa delar av gatunatet

15 Goteborg Stads trafikstrategi anger som mal att minst 35 % av det totala antalet resor till, frdn och inom
Goteborg skall ske med gang eller cykel samt att minst 55 % av de motoriserade resorna skall ske med
kollektivtrafik. Vid prognos enligt Sampers regionalt hallbarhetsscenario uppfylls bada dessa (36 % gang- och
cykelandel respektive 60 % kollektivtrafikandel).
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e Minskad restid och/eller forbattrad bekvamlighet for cyklister
e Minskad restid for kollektivtrafik.

Observera att prognosberakningar enligt Figur 4 galler for olika artal (2040 respektive 2050) och vid
jamforelse av absoluta resandenivaer for ett specifikt artal behover omréakning ske. Om
trafikutvecklingstal enligt Figur 5 nedan appliceras pa respektive Sampersprognos kan cykelresande
pé gang- och cykelbron ar 2050 jamforas mellan de tre prognosberakningarna; 10 000 cyklister enligt
Sampers basprognos, 17 500 cyklister enligt GSM och 21 200 cyklister enligt Sampers
hallbarhetsscenario. | Tabell 1 redovisas en sammanstéllning for prognoser vid olika artal genom
omrakning via trafikutvecklingstal.

Tabell 1. Antal cyklister som beréknas passera 6ver Géta Alv (mellan farjelinje 286 Stenpiren — Lindholmen
och Hisingsbron) respektive dver gang- och cykelbron vid olika artal utifran prognoser enligt GSM 2050,
Sampers regionalt hallbarhetsscenario 2040 samt Sampers basprognos 2040 (resor per dygn, amvd).

Antal cyklister dver Géta dlv Antal cyklister éver gang- och cykelbro

Prognosar 2040 2050 2040 2050

2050 21 400 12 8600

Sampers basprognos 2040

Rimlighetsbedémning och motiv till valda prognosscenarier beskrivs mer ingaende i PM Trafikanalys
och dess tillhdrande bilaga (Sweco, 2025-03-23).

5.2 Trafikutvecklingstal for cyklister

Den samhéllsekonomiska kalkylen galler for 60 ar, fran och med 2031, och kommer darmed behdva
indata avseende resandenivaer for varje enskilt ar fram till och med 2090. Resandet for varje enskilt ar
beréknas i huvudkalkylen genom att trafikutvecklingstal appliceras pa beraknat resande for 2050
enligt prognosen. For kanslighetsanalyserna gérs motsvarande for 2040.

Mellan trafikstartar (2031) och prognosar (2050) baseras trafikutvecklingstal pa den utveckling som
prognosberéakningen genererar for resandet 6ver centrala delen av Gota alv'®. Cykeltrafikméatningar
fran 2014 utgor utgangspunkt och fran detta ar berdaknas forst en utveckling fram till 2025 inklusive
antagen effekt till f6ljd av Hisingsbrons 6ppnande’’. Resterande 6kning fram till prognosaret ger en
procentuell arlig 6kning pa 4,4 % mellan 2025 och 2050 som darmed blir trafikutvecklingstal for
perioden fore prognosaret.

For kéanslighetsanalyser med Sampers gors motsvarande men for prognosaret 2040. De inom
huvudkalkyl (GSM 2050) respektive ké&nslighetsanalyser anvanda trafikutvecklingstalen for cykel
aterges i Figur 5.

16 Avser delen mellan farja Stenpiren-Lindholmen och Hisingsbron.
17 Trafikutvecklingen delas upp, fore respektive efter 2025, for att ta hansyn till effekten av 6kat cykelresande
Over Gota alv till foljd av Hisingsbrons lagre hojd gentemot den tidigare Géta alvbron.
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2050 2065
[ ] GSM 2050 4,4% 2,6% 0%
' Sampers Scenario Hallbarhet 2040 6,6 % 3,0% 0%
O Sampers Basprognos 2040 3,8% 2,4% 0%
2040 2065

Figur 5. Trafikutvecklingstal som anvénts vid samhéllsekonomisk huvudkalkyl (GSM 2050) respektive
kéanslighetsanalyser (Sampers Scenario Hallbarhet / Basprognos 2040) for berakning av restidsnytta cyklister.

| Trafikverkets riktlinjer saknas trafikutvecklingstal for cykeltrafik. For samtliga transportslag galler
att utvecklingen skall sattas till O efter ar 2065 men mellan prognosaret och 2065 behover
trafikutvecklingstal tas fram som &r relevanta for aktuell analys. FOr denna period relateras till
generell historisk cykeltrafikutveckling i Géteborgs som uppgick till 3,9 % per ar mellan 2011 och
2022 (Goteborgs Stad, 2023). Exkluderas métningar fran aren fore trangselskattens inforande samt
under pandemin fas en utveckling pa 2,6 % per ar mellan 2013 och 2019 vilken beddoms som rimlig
for trafikutvecklingstal till huvudkalkylen (GSM 2050). For kanslighetsanalyser enligt Sampers
Scenario Hallbarhet 2040 bedéms en nagot hogre trafikutveckling (3,0 %) som rimlig medan Sampers
Basprognos 2040 ges en lagre utveckling (2,4 %) efter prognosaret.

I Figur 6 visas kurvor (streckade linjer) for den resandeutveckling som trafikutvecklingstalen innebar
tillsammans med beddémda kurvor (heldragna linjer) avseende resandeutveckling inklusive de
momentana okningar som éppnande av Hisingsbron respektive gang- och cykelbron forvéntas
medfora.

Cykelprognos centrala alvforbindelser (Farja + Gang- och cykelbro + Gota alv/Hisingsbron) (AMVD)
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Figur 6. Resandeutveckling cykeltrafik dver centrala delen av Goéta alv. Dels utveckling enligt
trafikutvecklingstal fran 2025 och framét (streckade linjer), dels utveckling enligt bedémd utveckling fran 2014
och framat inklusive kraftigare momentan 6kning i samband med 6ppnande av Hisingsbron (2021) respektive
gang-och cykelbron (2031).

De heldragna linjerna enligt Figur 6 skapar kurvor for cykeltrafiktillvaxt éver Gota alv som kopplar
samman matningar fran ar 2014 med resande enligt respektive prognos for ar 2040/2050. Skattning av
de momentana ékningarna i samband med Hisingsbrons respektive gang- och cykelbrons éppnande
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har baserats pa modellberakning samt matningar som indikerar ett 6kad cykelresande da Géta alvbron
ersattes med den lagre och mer cykelanpassade Hisingsbron. Studeras de flacka delarna av de
heldragna kurvorna i Figur 6 fas en underliggande arlig 6kning pa 2,4-5,1%. Denna underliggande
okning beddms som mest relevant vid jamforelse gentemot historiska matdata (2,6-3,9% éarlig
utveckling) samt planerad exploatering i narheten av gang- och cykelbron (3,0-3,1% arlig tillvaxt av
boende/arbetstillfallen). | PM Trafikanalys (Sweco, 2025-03-23) och dess tillhdrande bilaga fors ett
fordjupat resonemang kring cykeltrafiken utveckling dver Géta alv utifran de olika prognoserna.

5.3 Trafikutvecklingstal for fotgangare och kollektivtrafikresenarer
Prognosmodellerna, GSM respektive Sampers, generar resande for samtliga trafikslag, det vill sdga
aven for gangresor. Att nyttja prognosmodellernas resande for gangtrafik, pa motsvarande satt som
for cykeltrafik, bedéms dock som allt for osékert. Gangresor har betydligt kortare reslangd jamfort
med cykelresor vilket gor att de flesta prognosmodeller, inklusive GSM, blir for grova for analys av
gangtrafikfloden. Matdata for avstamning av gangtrafik saknas i stor utstrackning och dessutom
behdvs uppdelning av fotgangarfloden utifran om hela resan sker till fots eller om gangresan ar del av
en resa med kollektivtrafik/bil/cykel om modellavstdmning skall kunna goras.

I PM Trafikanalys (Sweco, 2025-03-23) lyfts tre rakneexempel for fotgangarfloden pa gang- och
cykelbron; 2 800, 3 200 respektive 5 300 per dygn (amvd) for de gangresor dar hela resan sker till
fots. Samtliga exempel &r baserade pa grova antaganden och géller f6r gang- och cykelbron i ett 2050-
perspektiv.

e Den nedre nivan (2 800 fotgangare) baseras pa antagandet att den nya gang- och cykelbron far
motsvarande mangd fotgangare som Hisingsbron 2022 uppskriven med 3 % arlig utveckling
till 2050 (baserat pa exploateringstakten for Norra stadskarnan).

e Den 6vre nivan (5 300) baseras pa att den nya gang- och cykelbron far samma andel av det
totala gang- och cykelflodet som Hisingsbron 2022. Med utgangspunkt i cykeltrafikprognos
enligt GSM for den nya gang- och cykelbron skulle detta exempel innebara 5 300 fotgangare.

o Det tredje rakneexemplet (3 200) utgar fran resandestatistik for 2022 fran farjelinje 286,
Stenpiren — Lindholmspiren. Av de totalt cirka 7 400 resenérerna, varav cirka 25-30 % ar
cyklister, kan cirka 2 800 resenarer enligt tillgangliga statistikkallor'® antas vara fotgangare
dér hela resan sker till fots. Farjelinje 287 Stenpiren — Lundbystrand innebér kortare tid for
dverfart men har lagre turtdthet gentemot linje 286 och ett grovt antagande har darfor gjorts
att farjan Stenpiren — Lundbystrand far halva resandemangden gentemot 286 Stenpiren —
Lindholmspiren, det vill saga cirka 1 400 fotgangare per vardagsdygn. Utifran denna siffra
gors framskrivning med 3,0 % per ar (baserat pa exploateringstakten for Norra stadskarnan)
vilket innebar cirka 3 200 fotgangare ar 2050.

For vissa av rakneexemplen ingar att gang- och cykelbron i sig medfor en 6kning av gangtrafiken
over Gota alv. For att grovt skatta en storleksordning pa tillkommande resendrer har gangtrafik enligt
genomforda prognosberakningar nyttjats. Gang- och cykelbron har i genomforda prognoser medfort
en Okning av gangresor dver Gota dlv med 18-41 %. Nytillkomna fotgangare dver Gota alv antas
utifran detta till 30 % i rakneexemplen.

Sammanfattningsvis gors berakningar for restidsnytta fotgangare darmed for tre nivaer pa fotgangare
over gang- och cykelbron i ett 2050-perspektiv (2 800, 3 200 samt 5 300 per vardagsdygn), varav

30 % ges halva restidsnyttan, enligt principen for ’the rule of half” (se avsnitt 3.1.1), i samtliga
berékningar.

18 Enligt ombordundersdkning pa linje 286 (Alvsnabbare) 2019 tillhér 52 % av fotgdngare den grupp som inte har
farjan som del i kollektivtrafikresa (Goteborgs Stad, 2020-09-02)
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Efter 2050 antas tre nivaer for trafikutvecklingstal; 1 % per ar for den lagre nivan (2 800), 2 % per ar
for mellan-nivan (3 200) samt 3 % for den Gvre nivan (5 300).

For fotgangare som forvantas nyttja gang- och cykelbron som del av kollektivtrafikresa gors
berakningar av restidsnytta baserat pa samma nivaer och trafikutvecklingstal som enligt antaganden
ovan (2 800/ 3 200/ 5 300 resenarer per vardagsdygn, 3 % arlig utveckling fére 2050 och 1, 2
respektive 3 % utveckling efter 2050). Antagandet att nyttja samma nivaer baseras pad ombord-
undersokning for farjelinje 286 som visar pa att fotgangare som reser med farjan som del av
kollektivtrafikresa ar ungefar lika manga som de fotgangare dar hela resan sker till fots.

5.4 Trafikutvecklingstal for sjofart

Sjofarten som trafikerar Gota alv delas in i fyra kategorier; lastfartyg, statsfartyg, mindre yrkesfartyg
och fritidsbatar. Bland de mindre yrkesfartygen ingar forutom entreprenad- och 6vriga arbetsfartyg
aven passagerarfartyg. Nuvarande sj6fart har sammanstallts utifran insamling av AlS-data®® och
utifran batrakning genomford under perioden april-oktober 2023 vilket presenteras mer ingaende i PM
Sjofart (Sweco, 2025-03-23).

Tabell 2. Nulagesdata (2022-2023) for sjofart. Antal fartyg som passerar snitt dar gang- och cykelbron
planeras. Summering for bada riktningar.

Sjofart dar 6ppning av gang- och cykelbro kommer behévas: Antal passager per ar
Lastfartyg 1250
Statsfartyg 160
Mindre yrkesfartyg — entreprenad och 6vriga arbetsfartyg 1130
Mindre yrkesfartyg — passagerarbatar exkl. firjelinje 285 2030
Fritidsbatar med hojd 6ver 5,5 m 5000

Sjofart dar bro6ppning ej kravs:

Mindre yrkesfartyg — farjelinje 285 (passerar ej i snittet efter dec 2025) 15 500
Fritidsbatar med hdjd under 5,5 m 5000

Tillvaxt for fartygstrafiken har dels hamtats fran Trafikverkets gallande trafikutvecklingstal for
godstrafik pa jarnvag® (0,97 %), dels utifran antagande om tillvéaxttal 2,0 % respektive 3,0 % arlig
tillvaxt. Samma tillvaxttal antas galla under hela kalkylperioden. 2,0 % arlig tillvaxt har valts for
huvudkalkyl.

19 AIS &r ett internationellt system som gor det mojligt att identifiera fartyg och félja dess rorelser.
20 Anvands eftersom generella trafikutvecklingstal for sjofart saknas.
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6 RESENARSEFFEKTER

| kapitel 6-13 beskrivs och redovisas de effekter den planerade gang- och cykelbron har pa de
ingaende delarna i den samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalysen.

I aktuellt kapitel redogors for resenérseffekter vilket inbegriper restidseffekter for de cyklister och
fotgangare som beraknas nyttja gang- och cykelbron. | kapitlet redovisas metod och indata,
berékningar inklusive paverkan av bro6ppningar samt resultat uppdelat pa cyklister, fotgangare
respektive kollektivtrafikresenérer. Resultatet redovisas som en nuvardesberdknad
samhallsekonomisk nytta. Effekter for dvriga resenarsgrupper, som endast paverkas i liten
utstrackning, beskrivs i text.

6.1 Introduktion resenarseffekter

I och med den nya gang- och cykelbron far vissa resenérer en tidsbesparing. Restidsnyttan & summan
av alla resendrers tidsbesparingar?! och genom att applicera ett tidsvarde pa varje resenars inbesparade
tid erhalls en monetar nytta som kan summeras till ett nuvéarde?? for respektive resenarsgrupp.

I aktuell analys har restidsnyttan delats upp utifran fyra huvudgrupper; cyklister, fotgéngare,
kollektivtrafikresendrer samt Gvriga resenérsgrupper for vilka berékningar eller beskrivningar
redovisas i nedanstaende avsnitt. Kollektivtrafikresenarer omfattar har de trafikanter som reser med
kollektivtrafik och anvander gang- och cykelbron pa en del av resan.

I och med att farjetrafikens tidtabell varierar utifran veckodag och tidpunkt pa dygnet, samt att
broGppning endast sker pa vissa tider, kommer aven resenarens tidsbesparing att variera pa
motsvarande sétt.

6.2 Cyklister

Nytta till foljd av minskad restid for cyklister innefattar de tidsbesparingar som cyklister erhaller till
foljd av det forandrade cykelvagnat som gang- och cykelbron medfér gentemot farjelinjen Stenpiren —
Lundbystrand.

6.2.1 Restidsberakning gors i GSM

Vid fordelning (sa kallad natutlaggning) av prognosberéaknat cykelresande pa lankar i cykelvagnatet
har Goteborg Stads trafikmodell, GSM, anvants for samtliga prognosscenarier?®, det vill saga for saval
huvudkalkyl (GSM 2050) som for kanslighetsanalyser (Sampers basprognos respektive hallbarhets-
scenario 2040). Cykelresande fordelas pa lankar i cykelvagnatet enligt GSM och darmed genereras
restider, dels i ett cykelnét utan den planerade gang- och cykelbron, dels i ett cykelnat inklusive bron.
| varje relation (fran start- till malpunkt) fas en restidsvinst som summeras for samtliga cyklister i den
aktuella relationen. Cyklister som reser i den specifika relationen i bade jamférelse- och utrednings-
alternativ erhaller hela restidsvinsten. Cyklister som har tillkommit i utredningsalternativet erhaller
halva restidsvinsten i enlighet med principen for “the rule of half >4,

Cykelvégnatet i GSM har en detaljerad beskrivning av Goteborgs och angransande kommuners
cykelvagnat men innehaller generaliseringar och forenklingar i vissa aspekter.

21 Det kan aven uppsta forluster i vissa relationer om forandringar i cykelvagnat och avgiftsfri farjetrafik innebar
en langre restid. Aven dessa forluster ingar i berakningen.

22 Se avsnitt 3.1.3 for forklaring av begreppet nuvéarde.

23 Resandematriser fran Sampers har konverterats till zon-indelning enligt GSM, importerats till GSM och darefter
fordelats i GSM.

24 En del av de tillkommande cyklisterna tjanar nastan lika mycket som de befintliga cyklisterna, andra tjanar
mindre och vissa far endast en marginell forbattring (men anda tillracklig for att byta destination, fardmedel eller
for att gora ytterligare en resa).
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Cykelhastigheten ar i GSM satt till 15 km/h?® och fordrojningar i korsningar hanteras genom olika
tidspaslag beroende pa vanster/hégersvang eller genomfart och korsningstyp. | cykelvagnétet enligt
GSM gors ingen skillnad pa olika véagtyper. Hojdskillnader finns heller inte inlagt vilket innebér att
15 km/h géller i hela cykelvéagnatet (med undantag for korsningar). Samtliga broar 6ver Géta alv ges
darmed samma hastighet. Farjetrafiken representeras i modellen som fysiska lankar i cykelvagnétet
men med hastigheten anpassad for att inkludera genomsnittlig vantetid, farjans kortid samt av- och
pastigning. For farjan Stenpiren — Lindholmspiren anvands 8 km/h som cykelhastighet. For farjan
Stenpiren — Lundbystrand innebér den lagre turtatheten en motsvarande hastighet pa 3 km/h?. Vid 3
km/h genereras inga cyklister pa farjelanken vid berakning i GSM.

Den planerade gang- och cykelbron &r i trafikmodellen inlagd som en 550 meter lang lank vilket dven
inkluderar anslutningar till angransande cykelvagnat. Vid nedfélld bro anvands standard hastighet
enligt trafikmodell; 15 km/h. Vid uppfalld bro minskas hastigheten till 5 km/h vilket inkluderar
vantetid baserat pa tid for brodppning, 7-9 minuter. Utifran antagandet att cyklister anlander
slumpmassigt innebar det en genomsnittlig vantetid pa 4 minuter vid uppfalld bro.

Ovanstaende tider géller vid tidtabellslagd brodppning. Utéver de tidtabellslagda bro6ppningarna,
(som cyKlister antas kanna till) 6ppnas gang- och cykelbron aven pa begaran fran last- och statsfartyg;
sa kallad anropsstyrd 6ppning. | den samhéllsekonomiska kalkylen beraknas forst restidsnytta
exklusive de anropsstyrda dppningarna i kapitel 6.2.6. Darefter berdknas den extra vantetiden till foljd
av de anropsstyrda éppningarna i kapitel 6.2.7. | den samlade redovisningen i kapitel 14.1 dras
vantetiden vid anropsstyrda 6ppningar av fran restidsnyttan.

6.2.2 Tidtabellsstyrd brodppning

For mindre yrkestrafik och fritidsbatar foreslas en tidtabell reglera méjligheten att passera gang- och
cykelbron. Baserat pa antalet fartyg som trafikerat Gota élv i centrala Goteborg under aren 2022 och
2023 har en uppskattning av antal brodppningar som krévs, inklusive fordelning 6ver dygnet, tagits
fram. De tidtabellsstyrda oppningarna forvantas dessutom variera utifran en sasongsuppdelning pa tre
perioder; sommar (16 jun - 15 aug), var/host (16 aug - 15 okt respektive 16 apr - 15 jun) samt vinter
(16 okt - 15 apr) (Figur 7).

2515 km/h &r aven schablonhastighet for cykling enligt ASEK 8.0 (Trafikverket, 2024-04-02 (1)) som skall
"anvandas for alla typer av cykelvagar” vid samhallsekonomisk kalkyl.

26 Antagen hastighet galler under forutsattning att farjan trafikeras med 15-minuterstrafik. Vid okad turtathet
skulle hastigheten férandras men det skulle i sddana fall &ven kunna innebara andrade effekter for driftskostnad
for farjetrafik. Beddmningen ar att 3 km/h &r mest representativ som hastighet vid 15 minuters turtathet. Test har
gjorts med 6kad hastighet i steg upp till 8 km/h. 4 km/h ger ingen paverkan. 5 km/h ger marginell paverkan.
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Antal 6ppningar per timma under sommarperiod (2 manader, 16/6 - 15/8):

0 1 2 3 4 5 6 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

(=R

Antal 6ppningar per timma under hdst-/varperiod (4 manader, 16/8 - 15/10 respektive 16/4 - 15/6):
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Antal 6ppningar per timma under vinterperiod (6 manader, 16/10 - 15/4):

2
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Figur 7. Antagen fordelning av tidtabellsstyrda brodppningar uppdelade pa tre sasongsanpassade perioder;
sommar (16 jun — 15 aug), var/host (16 aug — 15 okt respektive 16 apr — 15 jun) samt vinter (16 okt — 15 apr).

Antal 6ppningar enligt Figur 7 antas gélla for hela kalkylperioden. De antas dven gélla for samtliga
veckodagar, mandag - séndag. | kalkylen antas dven att samtliga mindre yrkesfartyg och fritidsbatar
passerar under de tider da tidtabellslagd brooppning sker. Vid passage mellan 22:00 — 05:00 kommer
passage i verkligt driftsskede dock troligtvis ske via anropsstyrd broGppning pa motsvarande satt som
for last- och statsfartyg enligt nedan. Under perioden 2022-2023 har endast ett fatal fartyg i dessa
kategorier passerat snittet for den planerade bron under nattetid.

6.2.3 Anropsstyrd brodppning

Brooppning for lastfartyg och statsfartyg?®’ férvantas ske genom anrop utan hansyn till tidtabell, det
vill sdga genom att respektive fartyg anmaler passage till brooperator som darefter 6ppnar gang- och
cykelbron sa att passage kan ske utan fordrojning for fartygen.

For cyklister riskerar de anropsstyrda brodppningarna medfora en ovantad forsening. For att ta hansyn
till detta i kalkylen beraknas férseningseffekten till foljd av anropsstyrd brodppning separat, varefter
restidsnyttan vid nedfélld bro minskas med beréknat varde for forsening.

Antalet anropsstyrda broGppningar baseras pa statistik for lastfartyg under 2022-2023. Enligt
statistiken transporteras cirka tva miljoner ton gods med lastfartyg arligen langs farled 955 (Gota alv).
Antalet passager av lastfartyg som kraver 6ppning av Hisingsbron ar enligt statistiken 1 174 per ar
och utdver dessa passerar dven 70 lastfartyg per ar som inte kraver 6ppning av Hisingsbron men som
kommer krdva Gppning av gang- och cykelbron. For statsfartyg, som till exempel Kustbevakningens,
Sjofartsverkets eller Goteborgs hamns fartyg, sker enligt statistiken 84 passager per ar. Sammantaget
innebar detta att gang- och cykelbron, sett till nuvarande trafik, kommer att passeras av last- eller
statsfartyg vid 1 328 tillfallen under ett ar, det vill siga i medeltal cirka 3,6 passager per dygn. Vissa
av passagerna kan komma att ske i samband med tidtabellstyrd 6ppning.

Beréknat behov av anropsstyrda 6ppningar enligt 2023 ars fartygstrafik skrivs darefter upp till 2050
utifran antagen utveckling av sjofartstrafik enligt kapitel 7. Tre nivaer for sjofartstrafikens arliga
utveckling anvénds; 0,97 %, 2 % respektive 3 %. Det innebdr att de anropsstyrda passagerna berdknas
generera cirka 1 600, 2 100 respektive 2 500 arliga 6ppningar av gang- och cykelbron kring 2050. For
huvudkalkylen anvands mittenvardet, det vill sdga 2 % arlig 6kning for sj6trafiken. Trafikverkets

27 | kalkylen har samtliga statsfartyg hanterats genom anropsstyrd brodppning. Det troligaste ar dock att endast
statsfartyg som passerar i samband med utryckning kommer ske via anropsstyrd éppningen medan planerade
passager gors under de tidtabellsstyrda dppningarna.
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prognos for 6kning av gods pd Géta alv innebar en 6kning med 46% fram till 2045. Godsokningen
beddms dels hanteras genom stodrre fartyg, dels genom att antalet fartygspassager kar. Med
Trafikverkets godsprognos beraknas antalet fartygspassager for godsfartyg att 6ka med 0,7 % per ar
fram till 2045. Antalet anropsstyrda passager enligt huvudkallkylen &r darmed hogt raknad i
jamforelse med Trafikverkets prognos.

Vid berédkning av cyklisters forsening antas antalet anropsstyrda éppningar vara konstant, enligt
beraknad niva for 2050, under hela kalkylperioden. Antagandet har gjorts for att forenkla kalkylen
och inte behova rakna med olika forutsattningar for varje enskilt ar.

De last- och statsfartyg som passerar gang- och cykelbron uppstroms (Gsterut) antas i berakningarna
innebéra en brodppningstid pa 7 minuter. FOr nedstroms passage (vasterut) antas en brodppningstid pa
14 minuter till foljd av 6kad sakerhetsmarginal for att kunna bromsa fartyg vid eventuellt driftsfel for
gang- och cykelbron i samband med 6ppning. Sékerhetsmarginalen for nedstroms gaende trafik ar
kopplad till nivan pa underhallsmuddring av farleden mellan Hisingsbron och den planerade gang-
och cykelbron. Med 6kad underhallsmuddring skulle sakerhetsmarginalen kunna kortas. I kalkylen
anvands medelvarde for brooppning i bada riktningar, 10:30 min, vilket innebar en genomsnittlig
forseningstid for cyklister pa 5:15 min vid respektive anropsstyrd brodppning.

| Figur 8 visas fordelning av anropsstyrda brodppningar for ett medel vardagsdygn (man-fre)
respektive medel helgdygn (I6r-son) enligt den niva som anvands for huvudkalkylen, 2 100 6ppningar
per ar.

Antal anropsstyrda brodppningar per timma under en medelvardag (man-fre):

0,6

0,4 I

: LEHH T

o 111 I Lia ||||
o 1

4 20 21

N

Antal anropsstyrda brodppningar per timma under ett medeldygn helg (16r - s6n):

0,6

0,4

NRRERRRRD

SEREEN ||III||
o 1 2 3 20 21

Figur 8. Medel for antal anropsstyrda brodppningar per timma under ett vardagsdygn (6vre diagram)
respektive helgdygn (nedre diagram) enligt den niva som anvéants i huvudkalkyl.

I vissa fall sammanfaller en anropsstyrd dppning, helt eller delvis, med en tidtabellsstyrd éppning.
Vid berakning av cyklisters forsening ingar enbart den del av anropsstyrda dppningar som sker
exklusivt, det vill s&ga som inte sammanfaller med tidtabellslagd 6ppning.

6.2.4 Cyklisters fordelning over ett vardagsdygn, mandag - fredag

Enligt matningar utgor cyklister under veckans vardagar, mandag-fredag, 83 % av en medelveckas
totala cykelfloden. Restidsbesparingen varierar under ett vardagsdygn till foljd av farjetrafikens
variation i tidtabell. Utdver detta kommer dven vissa cyklister att vilja resa under tider for brodppning
vilket forsdmrar restidsbesparingen for dessa. Vid berdkning av restidsnytta for cyklister under
vardagar, mandag-fredag, har dessa darfor delats in i sex grupper utifran tidsperioder samt om resa
sker utan eller med tidtabellsstyrd bro6ppning. Mangden cyKklister inom respektive grupp baseras pa
fordelning for ett medeldygn utifran matningar vid matpunkter i gang- och cykelbrons narhet (Figur
9).
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Figur 9. Diagram med cykeltrafikens fordelning dver ett medel vardagsdygn baserat pa trafikméatningar fran
narliggande méatpunkter?® kring gang- och cykelbrons bada brofasten. Rod period = hogtrafikperiod 06:00-
08:59 respektive 15:00-17:59. Orange period = dagperiod. Svart period = kvalls- och nattperiod.

Tidsperioderna under ett vardagsdygn (man - fre) ar indelade enligt nedan:
e Hdogtrafikperiod, 06:00-08:59 respektive 15:00-17:59 (farja ar i drift)
e Ovrig dagtid, 09:00-14:59 respektive 18:00-18:59 (farja ar i drift)
e Kuvalls- och nattetid, 19:00-05:59, da farja ej ar i drift

Fordelning av cyklister pa respektive tidsperiod, inklusive uppdelning pa nedfalld eller 6ppen bro till
foljd av tidtabellsstyrning, framgar av Figur 10.

28 Hisingsbron, Lindholmsallén, Skeppsbron samt Stora Badhusgatan.
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Figur 10. Diagram med fordelning av cyklister pa tidsperioder under ett medel vardagsdygn (man — fre). 15 %
av cyklister under ett vardagsdygn beréknas resa under tider d& broppning enligt tidtabell sker.

15 % av cykelresorna berdknas paverkas av tidtabellslagda broéppningar under ett vardagsdygn.

Vid turtathet pa 15 minuter for farja Stenpiren - Lundbystrand blir restiden med farja (inklusive
genomsnittlig vantetid) 4 minuter langre jamfort med de cyklister som behdver invénta en
tidtabellslagd brooppning. Bron innebér alltsa aven vid brodppning en forbattrad restid (gentemot
farja via Lundbystrand) for de cyklister som tvingas invanta en tidtabellslagd brodppning. Observera
att effekter av anropsstyrd 6ppning ej ingar utan behandlas separat som tillagg enligt beskrivning i
kapitel 6.2.7.

6.2.5 Cyklisters fordelning dver ett helgdygn, l6rdag - séndag

Cyklister under helgen, lérdag-séndag, utgor 17 % av en medelveckas totala cykelflden. Aven under
I6rdag och séndag varierar farjetrafiken under dygnet. Cyklister delas i fyra grupper for 16rdag-sondag
utifran tidsperioder samt om resa sker utan eller med tidtabellsstyrd brooppning (Figur 11).
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Figur 11. Diagram med cykeltrafikens fordelning over ett medel helgdygn baserat pa trafikmatningar fran
narliggande matpunkter kring gang- och cykelbrons bada brofasten. Lila period = period med farjetrafik 11:30-
15:59. Gra period = period utan farjetrafik 00:00-11:30 respektive 16:00-23:59.

Tidsperioderna under ett helgdygn (16r - sén) ar indelade enligt nedan:
e 11:30-16:00 (farja &r i drift)
e Ovrig tid, 00:00-11:30 respektive 16:00-23:59, da farja ej ar i drift

Fordelning av cyklister pa respektive tidsperiod, inklusive uppdelning pa nedfalld eller 6ppen bro till
foljd av tidtabellstyrning, framgar av Figur 12.

Formiddag, kvall och
natt, brooppning
7%

Dagtid 11:30-16:00, ej
brodppning
31%

Dagtid 11:30-16:00,
brodppning
7%

Formiddag, kvall och
natt, ej brooppning
55%

Figur 12. Diagram med fordelning av cyklister pa tidsperioder under ett medeldygn lordag/séndag. 14 % av
cyklister under ett medeldygn I6r - son beraknas resa under tider da bro6ppning enligt tidtabell sker.

14 % av cykelresorna beraknas paverkas av tidtabellslagda brooppningar under l6rdag och séndag.
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6.2.6 Berakning av restidsnytta exklusive anropsstyrda brodppningar

Restidsnytta har beréknats for olika prognosscenarier avseende cykeltrafikens utveckling dver Gota
alv (se kapitel 5.2). | Figur 13 redovisas beraknat nuvarde for cyklisters restidsnytta exklusive den
forsening som anropsstyrda brodppningar medfor.

Nuvéarde restidsnytta cyklister (miljoner kr)

0 500 1000 1500 2000 2500

Sampers - Basprognos 2040

GSM 2050

Figur 13. Diagram med beréknat nuvérde, restidsnytta for cyklister exklusive forseningskostnad, baserat pa
resandeprognos enligt Sampers respektive GSM 2050.

Den samlade restidsbesparingen under ett dygn (arsmedelvardag) beréknas till 1 082 timmar for
resande enligt huvudkalkylen, GSM 2050. For de bada Sampersprognoserna, som géller for ar 2040,
blir motsvarande restidsbesparing 497 timmar for Basprognosen respektive 1 004 timmar for Scenario
hallbarhet. Omvandling fran arsmedelvardagsdygn (amvd) till arsdygn gors med faktor 0,84 vilken
baseras pa cykeltrafikmatningar for Hisingsbron. Besparing for nytillkomna cyklister beraknas med
metoden for “’the rule of half” och efter summering med befintliga cyklister fas ett nuvarde for
huvudkalkylen pa cirka 1 610 miljoner kronor. De bada Sampersprognoserna ger ett spann for
restidsnyttan fran 970 till 2100 miljoner kronor.

Restidsnyttans fordelning pa olika grupper av cyklister aterges i Figur 14. Den évervagande delen av
restidsnyttan (96 %) tillfaller de cyklister som undviker gang- och cykelbrons tidtabellslagda
Oppningstider. Det finns &ven cyklister som nyttjar bron under tidtabellslagd dppning och
sammantaget erhaller dessa cirka 4 % av den totala restidsnyttan for cyklister.
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Figur 14. Diagram for restidsnytta enligt huvudkalkyl (GSM 2050), exklusive férseningseffekter, med férdelning
pa cyklister under dagtid/kvallstid/vardag/helg utan respektive med tidtabellsstyrd broGppning.

Observera att ovanstaende siffror avser restidsnytta exklusive anropsstyrda broppningar.
Forseningseffekter berdknas separat enligt nedanstaende kapitel 6.2.7.

6.2.7 Cyklister som paverkas av anropsstyrd bro6ppning

Under ett medelvardagsdygn berdknas 3,2 % av cyklister, dver centrala delen av Gota dlv, genomfora
sin resa under tider da anropsstyrd 6ppning av gang- och cykelbron sker. Under ett medelhelgdygn ar
motsvarande andel 4,2 %. Dessa siffror géller for 2 100 éppningar per ar, det vill séga cirka 5,6
oppningar per arsmedeldygn.

De anropsstyrda Oppningarna hanteras separat som en forsening for de cyklister som tvingas invénta
en anropsstyrd brodppning. Ur cyklistens perspektiv antas de anropsstyrda éppningarna intréffa
slumpmassigt och utan férvarning. Det innebar att den extra restiden vid vantan i samband med en
anropsstyrd brodppning bor varderas som forseningstid. Tidsvardet dkar vid en forsening med faktor
3,5 vilket innebdr att cyklisters tidsvarde kar fran 148 kr/h till 518 kr/h.

For att berdkna forseningseffekten behdver respektive cykeltrafikprognos kombineras med antagande
om sjofartens trafikutveckling. Kombinationer av dessa kan ske pa en méangd olika satt. | enlighet
med beskrivning i kapitel 6.2.3 nyttjas 2 100 anropsstyrda 6ppningar per ar (5,6 6ppningar per
arsmedeldygn baserat pa 2,0 % arlig sjofartsutveckling) for huvudkalkylen (GSM 2050). For
kénslighetsanalyser enligt Sampers basprognos anvénds 2 500 déppningar (7,0 dppningar per
arsmedeldygn baserat pa 3,0 % arlig sjofartsutveckling) och for Sampers hallbarhetsscenario 1 600
Oppningar per ar (4,5 oppningar per arsmedeldygn baserat pa 0,97 % arlig sjofartsutveckling).

I Figur 15 redovisas nuvarde for cyklisters forseningskostnad till foljd av de anropsstyrda
brodppningarna; 190 miljoner kronor for huvudkalkyl enligt GSM 2050 och Sampers
Hallbarhetsscenario samt 130 miljoner kronor for Sampers basprognos.
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Nuvirde, férsening cyklister till féljd av anropsstyrd brotppning
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Figur 15. Diagram med beréknat nuvarde, forseningskostnad for cyklister till féljd av anropsstyrd bro6ppning,
baserat pa resandeprognos enligt Sampers respektive GSM 2050.

6.3 Fotgangare

Nytta till foljd av minskad restid for fotgangare innefattar de tidsbesparingar som dessa erhaller till
foljd av det forandrade gangvéagnatet som den planerade gang- och cykelbron medfor gentemot
farjelinjen Stenpiren — Lundbystrand. | och med den nya bron far vissa fotgangare, pa motsvarande
sétt som cyklister, en tidsbesparing som via ett tidsvérde rdknas om till en samhéllsekonomisk nytta
over kalkylperioden.

Restidsnytta for fotgangare beraknas utifran tre, grovt skattade, nivaer pa fotgangare 6ver den
planerade gang- och cykelbron (2 800, 3 200 samt 5 300 per vardagsdygn), varav 30% ges halva
restidsnyttan i enlighet med metoden f6r the rule of half” (se avsnitt 5.3).

Restidsbesparingen koncentreras till skillnaden mellan gang- och cykelbron gentemot farja Stenpiren
— Lundbystrand enligt tidtabell for dagtid mandag - fredag. Samtliga fotgangare antas erhalla samma
tidsbesparing oavsett farjetrafikens variation i tidtabell under dygnet.

Restider for fotgangare, baserade pa ganghastighet 5 km/h?, redovisas nedan (Tabell 3).

29 Rekommenderad schablonhastighet enligt ASEK 8.0 (Trafikverket, 2024-04-02 (1))
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Tabell 3. Sammanstallning dver restider (antal minuter) som anvands i kalkyl for restidsnytta fotgangare. Pa
summa viktad restid anvands tidsvarde for fotgangare 76 kr/h.

Aktid farja/ Véantetid farja/  Véantetids- Summa Summa
Gangtid pa brodppning vikt3t restid viktad

bro2° restid

Farja Stenpiren - 4 7,5 1,0 11,5 11,5
Lundbystrand, man-fre
(15 min-trafik)

Gang- och cykelbro. 6,6 6,6
Nedséankt lage (ingen

brodppning)
Gang- och cykelbro 6,6 4 1,0 10,6 10,6

vid brodppning

Restider enligt Tabell 3 genererar en tidsvinst, under mandag-fredag, som beréaknas till cirka

5 minuter vid nedsankt broldge medan tidsvinsten vid broéppning beraknas till cirka 1 min. |
exemplen bortses fran eventuella skillnader i avstand beroende pa farjeléagens respektive brons exakta
geografiska placering.

Pa samma séatt som for cyklister bedéms det som rimligt att anta att samma andel fotgangare tvingas

vanta in en brodppning; det vill séga 15 % under ett vardagsdygn respektive 14 % under ett I6rdags-

/séndagsdygn. For omvandling fran arsmedelvardagsdygn (&mvd) till &rsdygn anvands samma faktor
som for cykelresande, det vill s&ga 0,84.

De tre kalkylerna baserade pa 2 800, 3 200 respektive 5 300 fotgangare per dygn éver bron ar 2050
innebdr ett nuvarde for restidsvinsten pa cirka 130-240 miljoner kronor (Figur 16).

30 Inbesparad aktid med farja varderas pa samma satt som for fardmedlet pa vagnat (se avsnitt 3.3.2).
31 Inbesparad vantetid for fotgangare varderas utan vantetidsfaktor. Detta till foljd av stor osdkerhet i fotgangares
tidsvarde (se avsnitt 3.3.2).
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Nuvarde restidsnytta fotgangare (miljoner kr)

2 800 fotgangare

3 200 fotgdngare

5 300 fotgdngare

o

50 100 150 200 250

Figur 16. Diagram med nuvéarde, restidsnytta for fotgangare, exklusive forseningseffekter, utifran olika
antaganden avseende resandenivaer ar 2050.

Aven om kalkylen for fotgangare enbart utgar fran matningar pa Hisingsbron respektive farjelinje 286
Stenpiren - Lindholmen, samt att grova antaganden gjorts om hur dessa kan dverséttas till utveckling
for gang- och cykelbron, bedéms den beraknade nyttan d&nda som rimlig att beakta i det samlade
nettonuvardet. 2 800 fotgdngare bedéms som en nedre niva i ett 2050-perspektiv. 3 200 fotgangare
per dygn genererar ett nuvarde pa cirka 160 miljoner kronor vilket bedéms rimligt att presentera som
huvudkalkyl. Aven berakning med 5 300 bedéms som rimlig att lyfta i ett 2050-perspektiv. Det skulle
innebira 4 ganger fler fotgangare pa gang- och cykelbron jamfort med dagens niva pa Hisingsbron. |
perspektivet med full exploatering i stadskarnan norr om Goéta alv, vilket innebar en ékning fran
dagens 30 000 boende och arbetstillfallen till cirka 70 000 ar 2050, samt den lagre och kortare passage
som gang- och cykelbron innebér gentemot Hisingsbron bedéms dven denna skattning som rimlig att
anvénda i den samhallsekonomiska kalkylen.

Pa motsvarande satt som cyklister kommer dven fotgangare fa forseningar vid anropsstyrd brodppning
(Figur 17).

Nuvarde, forsening fotgdngare till foljd av anropsstyrd brodppning

] e
7,0 anropsstyrda 6ppningar per dygn

] e
5,6 anropsstyrda dppningar per dygn

] e
4,5 anropsstyrda dppningar per dygn

Figur 17. Diagram med berdknat nuvérde, forseningskostnad for fotgangare till féljd av anropsstyrd
brodppning.
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6.4 Kollektivtrafikresenéarer

Kollektivtrafikresenédrer omfattar de fotgdngare som anvander bron som en del i sin kollektivtrafik-
resa. Kollektivtrafikresenarer paverkas pa motsvarande satt som fotgangare genom att gang- och
cykelbron erbjuder ett snabbare alternativ mellan Stenpiren och Lundbystrand gentemot farjelinje
287. Resenarer som valt kollektivtrafik har dock en annan vardering av aktid, gangtid och vantetid vid
byten jamfort med fotgangare vilket ger ett annat varde pa den samlade nyttan.

Kalky! for kollektivtrafikresenarer har tagits fram baserat pd samma resenarsmangder som enligt
skattning for fotgangare, det vill sdga 2 800, 3 200 respektive 5 300 i ett 2050-perspektiv (se kapitel
5.3). | Tabell 4 redovisas restider for 6verfart med férjelinje 287 Stenpiren — Lundbystrand respektive
via gang- och cykelbron.

Tabell 4. Sammanstallning 6ver restider (antal minuter) som anvands i kalkyl for restidsnytta
kollektivtrafikresenarer. P& summa viktad restid anvands tidsvarde for regional resa med farja 70 kr/h.

Aktid farja/ Vantetid farja/  Vantetids- Summa Summa
Gangtid pa brodppning vikt3? restid viktad

bro restid

Farja Stenpiren — 4 7.5 2,5 115 22,7
Lundbystrand, man-fre
(15 min-trafik)

Gang- och cykelbro. 6,6 6,6
Nedséankt lage (ingen
brodppning)
Gang- och cykelbro 6,6 4 2,5 10,6 16,6

vid brodppning

Kalkyl enligt skattade nivaer for kollektivtrafikresenérer genererar en nuvardesnytta pa cirka

400-740 miljoner kronor. P4 motsvarande satt som for fotgangare bedoms berékningen med

3 200 resenarer rimlig att presentera som huvudkalkyl vilket innebér ett nuvarde pa cirka 490 miljoner
kronor (Figur 18).

32 Tidsvarde vid byte av fardmedel beraknas som 2,5*Normalt aktidsvarde i enlighet med ASEK 8.0.
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Nuvarde restidsnytta kollektivtrafikresenarer (miljoner kr)
0 100 200 300 400 500 600 700 800

Figur 18. Diagram med nuvérde, restidsnytta for kollektivtrafikresendrer, exklusive forseningseffekter, med
olika resandenivaer ar 2050.

Pa motsvarande satt som cyKklister och fotgangare kommer aven kollektivtrafikresenarer fa
forseningar vid anropsstyrd brodppning (Figur 19).

Nuviarde, forsening kollektivtrafikresendarer till foljd av anropsstyrd brodppning
-50 -40 -30 -20 -10 0

2 800 resendrer,
7,0 anropsstyrda 6ppningar per dygn

3 200 resendrer,
5,6 anropsstyrda 6ppningar per dygn

5300 resenarer,
4,5 anropsstyrda 6ppningar per dygn

Figur 19. Diagram med beraknat nuvérde, forseningskostnad for kollektivtrafikresenéarer till foljd av
anropsstyrd brodppning.

Den forbéattrade restiden mellan Stenpiren och Lundbystrand kan inneb&ra en omfordelning av
kollektivtrafikresenarer fran linjer 6ver Hisingsbron och i Lindholmsforbindelsen till linjer som
trafikerar via Stenpiren. Linjer 6ver Hisingsbron har i hogtrafik forlangd restid och ibland forseningar
till foljd av hog trangsel i omradet kring Brunnsparken/Nordstan/Centralstationen. En avlastning av
dessa linjer kan darmed genera nyttor for resenarer pa dessa linjer.

Aven éverflyttningen av resande fran kollektivtrafik till cykel och géng kan bidra till avlastning.
Enligt berdkningar med GSM 2050 minskar kollektivtrafikresandet 6ver Géta alv med cirka 2 % till
foljd av gang- och cykelbron.

Den avlastande effekten kan innebdra kortare restid i hogtrafik, 6kad punktlighet och battre komfort
till foljd av minskad trangsel ombord pa bussar/sparvagnar. Effekten har inte beraknats utan tas enbart
upp som en ej berdknad effekt.
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6.5 Effekter for dvriga resenarsgrupper

6.5.1 Biltrafikanter

Den forbattrade restiden i cykel-, gang- och kollektivtrafiknaten innebar en viss overflyttning av resor
fran bil till framfor allt cykel. Minskat antal bilresor innebar minskad risk for trangsel i
vagtrafiksystemet. Overflyttningen &r dock liten och enligt berakningar med GSM 2050 minskar
bilresorna 6ver Gota alv med 0,6 % till foljd av gang- och cykelbron. Paverkan pa vagtrafikfloden &r
dessutom lagre i och med att siffran inkluderar bade bilférare och passagerare samt att yrkesrelaterad
och tung trafik inte paverkas av gang- och cykelbron.

Gang- och cykelbrons effekt pa trangsel och restider inom vagtrafiken beddms mot bakgrund av
ovanstaende som marginell.

6.5.2 Ovriga trafikantgrupper och nya trafikslag

Berakning och beskrivning av resenarsnytta har baserats pa de, i dagslaget, stora trafikantgrupperna;
cyklister, fotgangare, kollektivtrafikresenédrer samt biltrafikanter. | ett framtida perspektiv kan nya
transportslag dock bli framtradande vilket skulle kunna innebéra ett andrat nyttjande av gang- och
cykelbron gentemot det underlag som analysen baserats pa. Elsparkcyklar ar ett exempel pa ett nytt
transportslag kopplat till mikromobilitet och l&tta elfordon som skulle innebdra andra restidsvinster
och vardering av inbesparad restid. Det saknas dock underlag for att bedéma hur nya framtida
transportslag skulle kunna paverka genomférd analys, inklusive bedémning av om nyttjandet far
genomslag i forhallande till nuvarande stora trafikantgrupper. Eventuella effekter har darfor inte
beddmts eller beskrivits.

41 (70)



PM SAMHALLSEKONOMISK NYTTOKOSTNADSANALYS

2025-01-24

7 EFFEKTER FOR SJOFART

| kapitlet beskrivs metod, berakningar och resultat for den samhéllsekonomiska effekten avseende
sjofart pa Gota alv. Sjofartstrafiken delas in i fyra évergripande kategorier; lastfartyg, statsfartyg,
mindre yrkesfartyg samt fritidshatar. De mindre yrkesfartygen har vid berakning och redovisning
aven delats upp i underkategorierna entreprenad- och arbetsfartyg respektive passagerarfartyg.
Resultatet redovisas som en nuvardesberaknad samhéllsekonomisk negativ nytta. Avslutningsvis
beskrivs ej beraknade effekter inklusive bedomning av dess storlek i forhallande till beraknade
effekter.

7.1 Lastfartyg och statsfartyg

Brooppning for lastfartyg och statsfartyg®® sker via anrop. Genom kommunikation med brooperatér
anpassas darmed brodppning till respektive fartygspassage vilket innebdr att res- och
godstransporttider for dessa kategorier inte paverkas av gang- och cykelbron. De flesta lastfartyg
kraver dppningar dven av Hisingsbron och Marieholmsbroarna. Samordningen sékerstélls genom att
Oppning av samtliga tre broar hanteras av samma organisation. | enlighet med beskrivning i kapitel 4
forutsatts att Hisingsbron inte paverkas av gang- och cykelbron. Oppningar for Hisingsbron forutsatts
alltsa ske pa samma satt i jamforelse- och utredningsalternativ.

Effekt avseende Okade risker for sjofart utmed farled 955 behandlas som ej berdknad effekt och
beskrivs kvalitativt i kapitel 7.5.3.

Resenarseffekter till foljd av den extra restid som anropsstyrda brodppningar innebar for cyklister,
fotgangare och kollektivtrafikresenarer behandlas i kapitel 6.

7.2 Mindre yrkesfartyg — Entreprenad- och 6vriga arbetsfartyg

Mindre yrkesfartyg delas upp pa “entreprenad- och 6vriga arbetsfartyg” respektive
passagerarfartyg”. Bada dessa kategorier hanvisas till passage i samband med tidtabellslagd
brodppning.

Den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen utgar fran en antagen tidtabell for broéppning som
varierar under aret med 20-23 Gppningar per dygn, varav 7-8 dppningar under hogtrafik (vardagar ki
6-9 respektive 15-18).

For arbetsfartyg antas en fordrojning pa i genomsnitt 20 minuter for att ta hansyn till extra tid for
anpassning till gang- och cykelbron och antagen tidtabell for brodppning. Entreprenad- och vriga
arbetsfartyg tillhér en verksamhet som &r planerbar och till stor del bedéms véntetider kunna
begransas genom planering. For att sakerstalla att vantetid ingar i den samhallsekonomiska
berékningen har en genomsnittlig vantetid om 20 minuter valts.

Enligt statistik passerade ar 2023 1 157 arbetsfartyg vid gang- och cykelbrons planerade lage.

I ASEK 8.0 finns endast driftskostnader faststéllda for olika typer av fraktfartyg. Arbetsfartyg bedéms
kunna ha en stor variation i driftskostnad beroende pa arbetsomrade och personalbehov. I avsaknad av
underlag anvands varde for fraktfartyg pa inre vattenvagar for vilka den tidsberoende kostnaden
varierar fran 1 428 kr/timma till 3 387 kr/timma. Medelvérde baserat pa hogsta respektive lagsta
kostnaden anvénds vilket innebdr 2 408 kr/timma.

33 | kalkylen har samtliga statsfartyg hanterats genom anropsstyrd broéppning. Det troligaste ar dock att endast
statsfartyg som passerar i samband med utryckning kommer ske via anropsstyrd éppningen medan planerade
passager gors under de tidtabellsstyrda dppningarna.
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Varden enligt ovan innebdr en berédknad samhallsekonomisk negativ effekt for entreprenad och dvriga
arbetsfartyg pa cirka 0,9 miljoner kronor per, ar baserat pa antalet passager under 2023 (Tabell 5).

Tabell 5. Beraknad tidsforlust per ar, sjofart, kategori arbetsfartyg.

Tidstillagg pga. brooppning utan anpassning 20 minuter
Antal passager arbetsfartyg per ar (bada riktningar) 1 160 per ar (2023)
Tidsvarde 2 408 kr/drifttimma
Samhillsekonomisk tidskostnad arbetsfartyg -928 000 kr/ar

Nuvardesberakning av tidsforlust for arbetsfartyg utgar fran ovanstaende berékning for ar 2023.
Upprakning av antalet passager gors fran 2023 utifran tre nivaer pa trafikutveckling som antas galla
under hela perioden fram till brytar 2%,

Trafikutveckling 0,97 % per ar ar hamtad fran Trafikverkets gallande trafikutvecklingstal for
godstrafik pa jarnvag mellan 2019-2045 (Trafikverket, 2024-04-02 (2)). Ovriga nivaer, 2,0 %
respektive 3,0 % arlig tillvaxt, har valts for att visa pa effekter vid hogre okningar.

Nuvérde for arbetsfartygens extra tidsatgang till fljd av gang- och cykelbron beréknas, for de tre
nivaerna pa trafikutvecklingstal enligt ovan, till 38, 51 respektive 69 miljoner kronor (Figur 20).

Nuvarde, tidsforlust sjofart arbetsfartyg (miljoner kr)

Arlig utveckling arbetsfartyg 0,97 %

Arlig utveckling arbetsfartyg 2,0 %

Arlig utveckling arbetsfartyg 3,0 %

-0 -0 -0 -50 -40 -30 -20 -10 0

Figur 20. Diagram med beréknad nuvardesnytta avseende tidsforlust for sjofart, kategori arbetsfartyg.

Minskad yta for kajplats i Goteborgs hamn bedéms inte innebéra nagon tidsméssig effekt for
arbetsfartyg. Den minskade ytan for kajplats behandlas i kapitel 7.5.

Effekter for cykel, gang och kollektivtrafikresenarer till foljd av tidtabellstyrda brodppningar
behandlas i kapitel 6.

7.3 Mindre yrkesfartyg — Passagerarfartyg

Passagerarfartyg antas, pa samma satt som entreprenad- och dvriga arbetsfartyg, kunna folja
tidtabellslagd bro6ppning, med en viss grad av anpassning, som i den samhéllsekonomiska kalkylen
antas innebara en genomsnittlig fordréjning pa 20 min till foljd av gang- och cykelbron. Passagerar-
fartygen tillhor en verksamhet som &r planerbar och till stor del bedéms véntetider kunna begrénsas
genom planering av turer. For att sékerstélla att erforderlig vantetid ingar i den samhéllsekonomiska
berdkningen har en genomsnittlig vantetid om 20 minuter valts.

34 Se kapitel 3.3.1 och Figur 2 for beskrivning av kalkylperiod och brytar.
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For passagerarfartyg anvands samma tidsberoende driftskostnad som for arbetsfartyg; 2 408
kr/itimma®,

Enligt statistik passerade ar 2023 2 053 passagerarfartyg vid gang- och cykelbrons planerade lage.

For passagerarbatar tillkommer, utdver driftskostnaden, aven restidsforluster for resenarer ombord.
Tidsvarde for resendrer pa passagerarfartyg bedéms kunna variera stort, fran ett tidsvéarde nara noll for
upplevelseinriktade turer, dar resan i sig utgor arende, upp till angivet varde da turen &r helt inriktad
pa att erbjuda, sa snabb som majlig, transport till malpunkt. Tidsvarde for farjeresenarer enligt ASEK
8.0 &r enhetligt for samtliga drenden och som tidsvarde har istallet varde for bussresenérer inom
”6vriga drenden”, 43 kr/h, valts vilket beddmts som mest representativt for fartygspassagerare.

Antal passagerare per fartyg antas i snitt vara 100 personer per tur. Antalet baseras pa de
passagerarfartyg som trafikerade Géta alv under 2022 och 2023 och motsvarar maxantal sittande
passagerare respektive tva tredjedelar av fartygens maxantal for passagerare. Sammantaget innebar
statistik och tidsvarden enligt ovan en beraknad samhéllsekonomisk negativ effekt for passagerar-
fartyg pa cirka 4,6 miljoner kronor per, ar baserat pa antalet passager under 2023 (Tabell 6).

Tabell 6. Beraknad tidsforlust per ar, sjofart, kategori passagerarfartyg.

Tidstillagg pga. brodppning vid viss anpassning 20 min
Antal passager passagerarfartyg per ar (bada riktningar) 2 050 per ar
Tidsvarde 2 408 kr/drifttimma

Samhallsekonomisk tidskostnad drift, passagerarfartyg -1648 000 kr/ar

Antal passagerare pa respektive passagerarfartyg 100 passagerare
Tidsvarde per passagerare 43 kr/h
Samhallsekonomisk tidskostnad passagerare -2943 000 kr/ar

SUMMA (tidskostnad passagerarfartyg inkl. passagerare) -4590000 kr/ar

Pa samma satt som for arbetsfartyg berdknas nuvarde for passagerarbatars tidseffekter utifran tre
trafikutvecklingstal; 0,97 %, 2,0 % respektive 3,0 %. Den arliga samhallsekonomiska effekten pa
cirka 4,6 miljoner kronor innebér ett nuvarde pa 189, 253 respektive 339 miljoner kronor (Figur 21).

35 passagerarfartyg skulle aven kunna relateras till den driftskostnad som beraknats for farjelinje 287, Stenpiren —
Lundbystrand; 4 200 kr/driftstimma enligt kapitel 13.1. Driftskostnaden for farjelinje 287 innehaller dock dven
avstandsberoende kostnader. Dessutom beddms reguljar daglig linjetrafik med elektrifierad farja innebara hogre
driftskostnader jamfort med passagerarbatar i sésongsanpassad trafik.
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Nuvarde, tidsforlust sjofart passagerarbatar (miljoner kr)

Arlig utveckling arbetsfartyg 0,97 %

Arlig utveckling dvrig yrkessjofart 2,0 %

Arlig utveckling dvrig yrkessjoéfart 3,0 %

-400 -350 -300 -250 -200 -150 -100 -50 0

Figur 21. Diagram med beréknad nuvardesnytta avseende tidskostnad for sjofart, kategori passagerarbatar.

Minskad yta for kajplats i Goteborgs hamn bedéms inte innebéra nagon tidsméssig effekt for
passagerarfartyg. Den minskade ytan for kajplats behandlas i kapitel 7.5.3.

Effekter for cykel, gang och kollektivtrafikresenarer till foljd av tidtabellstyrda brodppningar
behandlas i kapitel 6.

7.4 Fritidsbatar

Fritidsbatar antas, pa motsvarande satt som yrkesfartyg, kunna félja tidtabellslagd brodppning, vilket i
den samhéllsekonomiska kalkylen antas innebara en genomsnittlig fordrojning pa 20 min till foljd av
gang- och cykelbron.

Av de cirka 10 000 fritidsbatar som, i dagslaget (2023), arligen passerar gang- och cykelbron har cirka
5 000 en hojd pa 5,5 meter eller mer. Dessa 5 000 fritidsbatar behover darmed invanta brodppning.
Fritidsbatar under 5,5 meter kan passera under gang- och cykelbron behdver darmed inte anpassa sin
passage till gang- och cykelbrons 6ppningstider.

For fritidshatar berdaknas tidskostnaden enbart utifran passagerarnas fordréjning. Véntan pa
brodppning antas till storsta delen kunna ske med stillastaende bat och avslagen motor vilket darmed
inte innebar nagon extra driftskostnad. Kajplats for vantan av brodppning ingar i investerings-
kostnaden.

Utifran samma resonemang som for passagerarbatar anvands 43 kr/h som tidsvérde for passagerare i
fritidsbatar. Vidare antas ett medel pa 4 passagerare per fritidsbat. Sammantaget innebér varden enligt
ovan en beraknad tidsforlust for fritidsbatar pa cirka 0,3 miljoner kronor per, ar baserat pa antalet
passager under 2023 (Tabell 7).

Tabell 7. Beraknad tidskostnad per ar, sjofart, kategori fritidsbatar.

Tidstillagg pga. brooppning med viss anpassning 20 min
Antal passerande 5,5-11-meters fritidsbatar per ar 5 000 per ar
Antal passagerare per bat 4 per bat
Tidsvarde per passagerare 43 kr/h
Samhdllsekonomisk tidskostnad passagerare -287 000 kr/ar

Nuvdrdet varierar beroende pa antagen trafikutveckling fran 12 till 21 miljoner (Figur 22).
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Nuvarde, tidsforlust sjofart fritidsbatar (miljoner kr)

_ Arlig utveckling arbetsfartyg 0,97 %
_ Arlig utveckling fritidsbatar 2,0 %

-25 -20 -15 -10 -5 0

Figur 22. Diagram med berédknad nuvardesnytta avseende tidskostnad for sjofart, kategori fritidsbatar

Effekter for cykel, gang och kollektivtrafikresenarer till foljd av tidtabellstyrda brooppningar
behandlas i kapitel 6.

7.5 Ej berdknade effekter for sjofart

Beraknade effekter for sjofart, enligt kapitel 7.1 - 7.4, innefattar effekter for trafik som passerar gang-
och cykelbron vid ordinarie och dagligen aterkommande situation. Utdver dessa effekter bedoms aven
negativa effekter kunna uppsta for de fartyg som angor kajer inom eller i anslutning till gang- och

cykelbrons planomrade samt i de fall driftstorningar for gang- och cykelbron paverkar fartygstrafiken.

Gang- och cykelbrons planomrade ingar i riksintresse for kommunikation - farled 955 och Géteborgs
hamn. Det finns i ASEK 8.0 inga riktlinjer for specifik beskrivning och bedémning utifran paverkan
pa riksintresse. Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv behandlas darmed paverkan pa riksintresse pa
motsvarande satt som ovriga effekter, det vill sdga utifran de effekter forandringen innebar for
resenarer, medborgare och foretag. Ett utpekat riksintresse innebar dock att ett omrade med sarskild
betydelse paverkas. For att, ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv, sakerstalla att effekter kopplat till
riksintressets funktion behandlas i analysen gors nedan en genomlysning utifran tre aspekter:

o Barriareffekter och tillganglighet for sjofartstrafik - gang- och cykelbrons effekt i form av
hinder eller barriér for sjofartstrafik utmed farleden

e Markansprak - den geografiska yta som gang- och cykelbron upptar
e Sarbarhet - gang- och cykelbrons effekt kopplat till sarskilda handelser

7.5.1 Barriareffekter och tillganglighet for sjofartstrafik

Gang och cykelbrons effekt kopplad till hinder eller barriér for sjofartstrafikens tillganglighet
behandlas till stérsta del under kapitel 7.1- 7.4. | detta kapitel redogors for den samhallsekonomiska
kostnad som den extra transporttiden, till f6ljd av gang- och cykelbron, medfor.

Utover berdknade effekter finns dven risk att gang- och cykelbron paverkar den fartygstrafik som
behover planera for mdte med andra fartyg. | dagsléget ar den métesfria strackan i anslutning till
Hisingsbron cirka 1,5 km. Gang- och cykelbron innebar att den métesfria strackan behdver forlangas
med cirka 0,3 km. Den samhallsekonomiska effekten bedéms bli marginell i férhallande till den
beréknade effekten enligt kapitel 7.1- 7.4.

Gang- och cykelbron medfér aven en funktionsmassig paverkan pa kajerna i dess naromrade. Sodra
delen av Packhuskajen och Norra kajplatsen vid Stenpiren nyttjas idag av fartyg i chartertrafik och
kan behdva nya kajplatser. En lokaliseringsutredning genomfors for att se ver turistsjofartens
lokalisering och majligheten till ersattningsplatser. Vid Hugo Hammars kaj finns idag ingen reguljar
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sjofart utdver farjelinjen Stenpiren — Lundbystrand. Farjelinjen ingdr i kalkylens beraknade effekter
pa restid respektive drift- och underhall.

Flytt av kajplatser kan innebara saval positiv som negativa paverkan pa restider och driftskostnader. |
relation till berdknade effekter beddms dock den samhéllsekonomiska effekten, oavsett positiv eller
negativ riktning, bli marginell.

7.5.2 Markansprak

Gang- och cykelbron innebar ett fysiskt intrang genom att farledens bredd, i det aktuella laget,
minskar fran knappa 80 meter ned till 33 meter i det smalaste snittet. Avsmalningen sker pa en stracka
av cirka 350 meter vilket aven inkluderar vattenomrade for ledverk.

I en samhallsekonomisk analys kan markansprak bli aktuellt for vardering om markens framtida
produktiva férmaga andras pa ett satt sa att marknadspriset paverkas till foljd av en atgard. | aktuellt
fall beddms inte detta vara aktuellt.

7.5.3 Sarbarhet

Enligt Trafikverkets riktlinjer for samhéallsekonomisk nyttokostnadsanalys framgar att "vardering av
sarbarhet utgor ett specialfall av forseningsvardering, avseende sallsynta handelser med mycket stora
konsekvenser” (Trafikverket, 2024-04-02 (1)). Vidare sdgs dven att i de fall da det finns uppenbara
risker for mycket stora och langvariga storningar i trafiksystemet vid séllsynta handelser pga.
bristande mojligheter att leda om trafik bor detta beaktas i den samhallsekonomiska nytto-
kostnadsanalysen”. Sarbarhetsaspekten bedoms i detta fall som “uppenbar”, dels baserat pa att
tekniska problem vid 6ppning/stangning har férekommit for befintliga broar i farleden, dels baserat pa
att de fartyg som kraver broppning inte har nagon alternativ farled.

Det finns risk att gang- och cykelbron vid brodppning fastnar i ett Iage som hindrar fartygspassage.
Farledens sarbarhet riskerar darmed att 6ka i och med gang- och cykelbron och bor beaktas. Det &r
dock svart att skatta sannolikheten for att hinder eller stopp, som paverkar fartygstrafikens passage,
intraffar. FOr att minimera risk har bron ingen hdjdbegransning vid passage i Oppet lage samt att
oppningsmekanism har valts utifran driftsakerhet och beprévad teknik.

Osakerhet avseende sarbarhet kan diskuteras utifran gang- och cykelbron som enskilt unikt objekt
eller sattas i relation till 6vriga rérliga broar och slussar utmed farleden. Utmed farled 955 finns i
dagslaget tolv 6ppningsbara broar varav fem har en segelfri hjd under 5,5 meter och tre har en
segelfri hojd pa 5,9-6,0 meter. Utdver de dppningsbara broarna finns dven sex slussar. De flesta
fartyg/batar som passerar gang- och cykelbron nyttjar dock farleden enbart pa en begransad del av
strackan Kattegatt — Véanern, vilket bor beaktas i diskussion och da effekter vags samman.

Pasegling, vilket kan hindra passage for efterféljande fartyg eller om farleden behover stangas for
reparation, beddéms vara liten och beaktas ej i den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen.

Sammantaget bedéms inte driftstorningar for gang- och cykelbron, utifran foreslagen konstruktion, bli
sa frekventa att de ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv och kopplat till sarbarhetsaspekter paverkar
I6nsamhetsbeddmningen.
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8 EFFEKTER FOR OVRIG
TRANSPORTNARING

| kapitlet beskrivs de effekter som beddms uppsta for 6vrig transportnéring utover sjofart. Effekterna
for Gvrig transportnaring bedoms, i forhallande till beraknade effekter, bli sma och beskrivs endast i
text.

8.1 Effekter for 6vriga godstransporter

Effekter for godstrafik inom sj6fart beskrivs i avsnitt 7.1. Utdver sjofart kan vissa effekter aven
uppsta for 6vrig godstrafik.

Gang- och cykelbron medfor ett generellt 6kat cykelresande dar en viss del utgérs av Gverflyttning
fran bil. Enligt prognosberakningar ar dock dverflyttningen mycket liten vilket innebar att
vagtrafiktrangsel endast bedéms minska marginellt. Godstransport med lastbil paverkas darmed
marginellt till foljd av den minskade tréngseln i vagtrafiknatet.

Godstransporter med cykel erhaller stora nyttor som for enskilda godstransportorer kan bli betydande.
| dagslaget sker dock fa godstransporter med cykel och en framtida prognos bedéms som mycket
osaker varfor nyttan bedéms bli marginell i relation till dvriga nyttor.

8.2 Effekter for dvriga persontrafikforetag

Gang- och cykelbron medfér ett generellt 6kat cykelresande dar en viss del utgors av dverflyttning
fran kollektivtrafik. | avsnitt 6.4 beskrivs hur avlastning av kollektivtrafiken kan ge nyttor relaterade
till minskad trangsel i kollektivtrafiken. Minskad trangsel paverkar, forutom resenaren, aven foretag
och trafikhuvudmén som bedriver persontrafik genom minskad kortid och effektivare trafikupplagg
med farre fordon i omlopp.
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9 EFFEKTER PA TRAFIKSAKERHET, KLIMAT
OCH HALSA

| kapitlet beskrivs gang- och cykelbrons effekter pa trafiksakerhet, klimat och héalsa.
Trafiksékerhetseffekter har berdknats och redovisas som nuvardesberdknad samhéllsekonomisk nytta.
Klimateffekter samt effekter foér manniskors hélsa, vilket omfattar buller, emissioner och fysisk
aktivitet, beskrivs i text.

9.1 Trafiksakerhet
Effekter pa trafiksakerhet delas upp i tva huvudkategorier:

o Effekter i cykelvéagnatet.
Effekter till foljd av minskad och/eller dkat trafikarbete i cykelvégnatet.
o Effekter i 6vriga trafiknat.

Overflyttning av resande fran andra trafikslag innebar minskade olyckor i trafiknaten for
bil, gang och kollektivtrafik. Effekten i andra trafiknat, till foljd av forandrat
fardmedelsval, bedoms dock i forhallande till effekten i cykelvagnatet bli marginell och
beréknas darmed inte.

Effekter i cykelvagnatet kan i sin tur delas upp pa effekter av kortare cykelstracka for befintliga
cyklister respektive effekter till foljd av 6kat antal cyklister. Med befintliga cyklister avses i detta fall
cyklister som bibehaller sin start- och malpunkt dven nér gang- och cykelbron tillkommer.

Trafiksékerhetseffekten till foljd av kortare cykelstracka for befintliga cyklister berdknas utifran
schablonvérden hamtade fran ASEK 8.0 (Trafikverket, 2024-04-02 (1)) enligt nedan.

e Olycksrisk vid forflyttning med cykel: 2,5 skadefall per miljon personkilometer pa cykel.

o Kostnad per olycka: 3 937 000 kronor (varav 3 901 000 utgor riskvardering och resterande
materiella kostnader).

Nytillkomna cyklister, som tidigare gjorde aktuell resa med annat fardmedel eller inte alls, kommer
troligtvis exponeras for en okad olycksrisk. Det finns dock studier som pekar pa att vérdet av
langsiktiga halsoeffekter av 6kad cykling dverstiger kostnaden for okade cykelolyckor. Mot bakgrund
av detta utelamnas i aktuell analys bada dessa effekter for nytillkomna cyklister (se kapitel 9.3.3 for
resonemang utifran halsoaspekten av 6kad cykling).

Cyklister som byter start- och/eller malpunkt till f6ljd av gang- och cykelbron kan fa saval ckad som
minskad korstrécka. I aktuell analys har berékning av trafiksikerhetseffekt forenklats genom att dessa
cyklister ej tas med i berakningen.

Berékning av trafiksakerhetsnytta gors darmed enbart for de cyklister som har samma start- och
malpunkt i bade jamforelse- och utredningsalternativ, det vill siga de som inte byter malpunkt eller
fardmedel till f6ljd av gang- och cykelbron. | Figur 23 redovisas nuvardesberakning avseende
minskade olyckskostnader enligt ovan.
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Figur 23. Nuvardesnytta avseende olyckskostnad for befintliga cyklister som bibehaller sin start- och malpunkt
efter att gang- och cykelbron 6ppnas.

Nuvardet for minskat antal cykelolyckor till foljd av kortare resvég for befintliga cyklister berdknas
till cirka 220, 340 respektive 490 miljoner kronor beroende pa prognos for cykeltrafikens utveckling.

9.2 Klimat

Overflyttning av resor fran bil till cykel innebar minskad biltrafik och darmed minskade
klimatpaverkande utslapp fran vagtrafiken. Enligt prognosberakning for huvudkalkylen (baserad pa
GSM 2050) generar gang- och cykelbron en ékning av antalet cykelresor med cirka 5 000 per dygn.
Av dessa utgor cirka 3 000 overflyttade resor fran kollektivtrafik och resterande, cirka 2 000, Gver-
flyttade bilresor. I relation till évriga berdknade nyttor blir den samhéllsekonomiska nyttan av de
minskade klimatrelaterade utslappen utifran den beraknade biltrafikminskningen liten och beréknas
déarfor inte.

Den storsta klimatnyttan bedoms ligga i de sekundéara och langsiktiga effekter som gang- och
cykelbron kan generera i form av tétare innerstad med stadskérna som utvidgas over &lven och som i
sin tur kan medverka till minskade reseavstand som gynnar gang- och cykelresande. | kapitel 10 fors
ett resonemang kring gang- och cykelbrons effekter pa stadsmiljo, tathet och en utvidgad stadskarna.
For att inte riskera dubbel beskrivning av en effekt hanvisas till detta kapitel for samlad beskrivning
och bedémning av denna nytta.

9.3 Halsa: Buller, Emissioner, Fysisk aktivitet

9.3.1Buller

Det finns samhallsekonomiska varderingar for buller vilket innebér att en atgards effekter pa buller
skulle kunna inkluderas i kalkylen. Berakningen kraver dock data om bullernivaer for enskilda
gator/omraden samt hur manga manniskor som utsatts for nivaerna. Samhéallsekonomiskt vérde av
buller beréknas i vissa fall for vaginvesteringar men har i de flesta kalkyler endast en marginell
inverkan pa nettonuvardet. Buller kan dock ha varden kopplade till stadsmiljo som lokalt sett kan vara
betydelsefulla.

Effekter pa buller bedoms i forsta hand uppsta till foljd av minskad biltrafik. Sett till det totala
trafikarbetet & dock minskningen marginell och effekten pa trafikbuller kan utifran ett
samhéllsekonomiskt perspektiv, i relation till dvriga effekter, darmed behandlas som marginell.

Om gang- och cykelbron bullrar i samband med 6ppning eller om invantande batar/fartyg innebar
Okat buller bor detta i forsta hand tas med i den samlade varderingen av upplevd stadsmiljo.
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9.3.2Emissioner

P& motsvarande satt som for klimatpaverkande utslapp innebar éverflyttning fran bil ett minskat
trafikarbete och darmed dven en minskning av 6vriga halsovadliga utslapp fran biltrafiken. 1 och med
att 6verflyttningen fran bil till cykel, till folj av cykelbron som enskild atgard, blir liten bedéms den
samhallsekonomiska effekten pa halsovadliga utslapp bli marginell.

9.3.3Fysisk aktivitet

Cykling innebar fysisk aktivitet som ger halsoférdelar. | studier har pavisats att den relativa risken for
att do minskar for personer som cyklar regelbundet och uppges vara 10 % lagre jamfort med icke-
cyklister. CyKklister, som cyklar regelbundet, har dessutom 15% lagre sjukfranvaro &n icke-cyklister.

Enligt prognosberékning med trafikmodell GSM 2050 gors cirka 5 000 nya cykelresor till foljd av
gang- och cykelbron. I stort sett samtliga av dessa ar 6verflyttade resor fran tidigare bil- och
kollektivtrafikresor vilket innebar 6kad fysisk aktivitet. Aven dverflyttning fran kollektivtrafik kan ge
positiva halsoeffekter men sambanden ar mer osékra och pekar pa lagre effekt jamfort med bil®®.

Hélsoeffekterna av den fysiska aktiviteten skulle kunna tas upp som en extern effekt och
tillgodoréknas i kalkylen. Enligt Trafikverkets riktlinjer bér dock bedémning av hélsoeffekter via
paverkan pa graden av fysisk aktivitet géras med forsiktighet pa grund av osakra effektsamband och
risk for dubbelrakning (Trafikverket, 2024-04-02 (1)). Effekten har darfor utelamnats fran kalkylen.

36 For en kollektivtrafikresenar utgor gang till, fran och mellan hallplatser en betydande del av resan.
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10 EFFEKTER FOR STADSMILJO OCH
STADSUTVECKLING

| kapitlet beskrivs de effekter som gang- och cykelbron har pa stadsmiljo och stadsutveckling. Det
innefattar en kvalitativ beskrivning av hur gang- och cykelbron paverkar medborgarnas upplevelse av
den lokala stadsmiljon och den mer dvergripande stadsmiljon som har beskrivs utifran aspekten
stadsutveckling. Effekterna ar kvalitativa och beskrivs som positiva eller negativa utifran begrepp fran
Goteborgs Stads Oversiktsplan.

10.1 Introduktion effekter for stadsmiljo och stadsutveckling

Den planerade gang- och cykelbron kommer paverka medborgarnas upplevelse av stadsmiljon i
Goteborg. Bedomningen ar att en gang- och cykelbro i aktuellt 1age skulle kunna ge betydande
paverkan pa stadsmiljon och ur flera aspekter bidra till stadsutveckling jamfort med farjetrafik i
samma strackning. Manga manniskor, utéver de som nyttjar gang- och cykelbron, kommer dessutom
rora sig i omradet i och med den stadsomvandling och utbyggnad som pagar och planeras. Gang- och
cykelbron kommer alltsa fa en hog befolkningsexponering och dess effekt pa stadsmiljo och
stadsutveckling behtver darmed beskrivas och védgas in i det samlade samhéllsekonomiska
beslutsunderlaget.

Det saknas metod for att systematiskt beskriva en atgards samhallsekonomiska effekter kopplat till
stadsmiljo och stadsutveckling. | Trafikverkets rekommendationer (Trafikverket, 2024-04-02 (1))
lyfts begreppen ”god boendemiljé” och “attraktiv innerstad” fram som allménna nyttigheter eller
allmanna tillgangar” under avsnitt *’vardering av upplevd stadsmiljo”. Nedanstaende kvalitativa
beskrivning tar i forsta hand fasta pa begreppen ~attraktiv innerstad”” och dess allméinna nyttighet”.
For att systematisera beskrivningen har begrepp enligt Goteborgs oversiktsplan anvénts.

Den kvalitativa beskrivningen av gang- och cykelbrons effekter pa stadsmiljon sker har utifran
begreppen Utvidgad stadskarna, Sammanhdllen stad samt Alvrummets kvaliteter som alla utgar fran
Goteborg Stads 6versiktsplan. | beskrivningen aterfinns begreppet innerstadskvaliteter som i samman-
hanget ses som sarskilt viktigt och starkt kopplat till god stadsmiljé. Innerstadskvaliteter menas hér ha
ett varde for medborgaren genom attribut som exempelvis hég tillganglighet till service och handel,
diversifierat utbud och en miljé som &r levande och inbjuder till rorelse och vistelse under stora delar
av dygnets timmar.

I Figur 24 redovisas planerad stadsstruktur/miljo i centrala Goteborg enligt Géteborg Stads
oversiktsplan. I omradet med brun fargmarkering, “’stadskirnan”, planeras for 82 000 boende och
186 000 arbetstillfallen ar 2050, varav 26 000 respektive 44 000 i delen norr om Gota alv. | omradet
med rod markering, “utvidgad innerstad”, tillkommer ytterligare 143 000 boende och 77 000
arbetstillfallen.
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Figur 24. Géoteborgs framtida stadskdrna (brun markering) och “utvidgade innerstad” (réd markering) enligt
Goteborg Stads dversiktsplan. | stadskérnan planeras for 270 000 boende och arbetstillfallen ar 2050, varav
70 000 i omradet norr om Géta alv. | utvidgad innerstad tillkommer ytterligare 220 000 boende och
arbetstillfallen. Bildkalla PM Trafikanalys med underlag fran Géteborgs stads 6versiktsplan fran 2022 (Sweco,
2025-03-23)

Gang- och cykelbron har ett centralt lage i mitten av de, via Gota alv, atskilda halvcirklarna pa sodra
respektive norra sidan.

10.2 Utvidgad stadskarna

Goteborgs Stad planerar for att Goteborgs befintliga stadskarna ska vaxa over till norra sidan om Gota
alv, vilket uttrycks i stadens 6versiktsplan fran 2022. Pa den norra sidan av Gota alv finns mark for
exploatering, och har planeras for innerstadskvaliteter i pagaende och framtida projekt. En integrering
av stadsdelarna norr om Goéta alv; Lindholmen, Frihamnen, Backaplan och Bramaregarden, i den
befintliga stadskarnan bedoms bidra till en mer sammankopplad stad dven pa en 6vergripande niva,
nagot som den planerade gang- och cykelbron bedéms kunna bidra till. Aven for den sodra delen av
stadskarnan pagar utbyggnad och planering for stadsomvandling vid bland annat Skeppsbron,
Masthuggskajen, Packhusplatsen och Kanaltorget vilket innebar 6kad aktivitet med mojlighet till
spridning till de omraden pa norra sidan som far ékad koppling via gang- och cykelbron.

I samband med exploatering och omdaning av omraden finns ett 6msesidigt beroende mellan
stadsutveckling och infrastrukturprojekt. Infrastrukturprojekt ar avgérande for urban utveckling
samtidigt som urban utveckling driver efterfragan pa effektiva transportsystem. En bro mellan
Goteborgs stadskarna och Hisingen skapar genom sin forutsédgbarhet som fast infrastruktur dels
forutsattningar for innerstadsinriktad exploatering, dels skapar den planerade och pagaende
exploateringen i omradet en efterfragan pa effektiva kopplingar 6ver alven.

Genom att skapa en 6kad efterfragan pa att exploatera i omradet mojliggér bron dven en hégre
densitet i byggandet vilket ar starkt forknippat med innerstadskvaliteter. Okad densitet och levande
stadsdelar med innerstadskvaliteter understtds ytterligare av att bron genom sin placering ger 6kad
tillganglighet for fotgangare och cyklister till bade handel och service samt tillganglighet till
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kollektivtrafiknoder sa som Vastlankens stationer, Centralen och Haga saval som kollektivtrafiknoden
Stenpiren. Upplevelsen av innerstad bedéms som starkt forknippad med god tillgang till olika typer av
service under stor del av dygnet och delar av veckan. Att bron &r en fast konstruktion ar darmed
relevant da den blir en del av stadens gatunéat och stadsstruktur snarare an en fardvag som villkoras till
tider da resandeunderlaget ar som hogst.

Hogre densitet i staden ar ocksa positivt da det har samband med 6kad gang- och cykelanvandning
samt ger Okat underlag for kollektivtrafik vilket i sin tur bidrar till att bilberoendet reduceras. Det &r
positivt bade sett till klimatpaverkan och 6kade innerstadskvaliteter.

10.3 Sammanhallen stad

Fler kopplingar 6ver dlven bedéms ha en positiv inverkan pa sociala vérden, da det bidrar till en mer
sammanhangande stad och dven minskade upplevda barridrer mellan norra och sddra alvstranden.
Mindre avstand mellan stadslivsstrak och noder ger dkad orienterbarhet och kénsla av fler alternativa
rutter, dar staden upplevs mer greppbar. Detta forstarks genom gang- och cykelbrons placering i och
med att den blir synlig fran centrala strak, s som exempelvis Norra Hamngatan, som en lank till den
utvidgade stadskarnan pa Hisingen.

Sett till jamlikhet utgor bron forbattrade forutsattningar att ga och cykla vilket utgor fardsatt som ar
ekonomiskt tillgéangliga och darmed 6kar tillgangligheten till stadens olika delar for fler under dygnets
alla timmar och dagar i veckan. Med bron minskar avstandet till innerstadskvaliteter i Goteborgs
innerstad och den utvidgade stadskarnan for manga av Goteborgs omraden daribland Biskopsgarden
som dr ett av Goteborgs Stads omraden med socioekonomiska utmaningar (definition enligt boverkets
segregationsbarometer).

10.4 Alvrummets kvaliteter, upplevelsen av alvrummet

Alvrummets kvaliteter och mojligheten for medborgaren att ”mata vattnet” ar centralt i utvecklingen
av Goteborgs innerstad och beskrivs som en av strategierna for Vision Alvstaden (Géteborgs Stad,
2012-10-11) som i sin tur utgor en utgangspunkt for dversiktsplaneringen i Goteborgs Stad.

En malsattning enligt Vision Alvstaden ir att skapa ett ”levande och attraktivt &lvrum”. Gang- och
cykelbron bedoms utifran detta mal bidra till att aktivera alvrummet genom att samla fotgangare och
cyklister pa och kring bron och dess landningsplatser. Bron angér utan stérre héjdskillnader i
stadsmiljon respektive sida av alven och forstarker darmed mojligheten att réra sig néra vattnet
samtidigt som den bidrar till att fler uppehaller sig i och kring alvrummet.

Bron utgér dven en ny mojlighet till utblick éver alvrummet och den kringliggande staden.

Alvrummets karaktar kommer péverkas av gang- och cykelbrons arkitektoniska utformning och
gestaltning. Ett designkoncept finns framtaget som beskrivs i termer av att bron smalter in i
alvrummet, anpassar sig till alvrummets siluett, bidrar till att stirka stadsbilden och tar hénsyn till
kulturella vérden. Broars hojd har betydelse for hur dominerande de blir och i jamforelse med
befintliga broar 6ver Gota alv i Goteborgs stad ar den planerade gang- och cykelbron relativt Idg och
har darmed en mindre paverkan pa den omgivande stadssiluetten. Sammantaget bedoms i aktuellt fall
att de negativa visuella aspekterna av bron omhéndertas i och med en genomarbetad gestaltning och
att de positiva aspekterna, sett till stadsmiljo, uppvéger eller Gvervager dessa.

Bron beddms sammantaget bidra till en utvidgning av Goteborgs stadskérna dver Gota alv och en
upplevelsemassigt mer sammanhallen stad. Mot bakgrund av den hdga koncentrationen av bostéder,
arbetsplatser och service pa 6mse sidor av bron bedéms det positiva bidraget, sett till upplevelse av
stadsmiljo och stadsutveckling, bli betydande.
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11 EFFEKTER FOR KULTURMILJO

| kapitlet beskrivs den samhéllsekonomiska effekt som gang- och cykelbron bedéms innebéra
avseende paverkan pa kulturmiljo. | den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen innebar det en
kvalitativ bedomning av gang- och cykelbrons effekter pa medborgarens upplevelse av kulturarvet.
Effekterna ar kvalitativa och beskrivs som positiva eller negativa.

11.1 Kulturmiljé — Goteborgs innerstad

Gang- och cykelbron &r placerad i ett omrade med stort kulturhistoriskt varde. Delar av bron ligger
inom riksintresse for kulturmiljévard, Goteborgs innerstad och inom Géteborgs Stads
bevarandeprogram (se Figur 25). Omradet, centralt belaget i G6teborg, ingér i den historiska stadens
grans mot Goéta alv och har under lang tid utgjort den historiska stadens entré fran vattnet genom
Stora Hamnkanalen. Omradet innehaller delar av riksintressets uttryck och fran stora delar av
planomradet, eller i dess direkta anslutning, kan aven ett flertal av riksintressets dvriga uttryck
upplevas.

TECKENFORKLARING

Kulturmiljé

Riksintresse
kulturmiljévard
Omrade av riksintresse

Goteborgs stads
bevarandeprogram

Utpekat omrade
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@ Fornldamning
Yta

@® ruk
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Figur 25. Gang- och cykelbrons lige (streckad linje: “Boxen”) i forhdllande till Riksintresset Géteborgs
innerstad (02:1-5) (gron heldragen linje).

Riksintresset for kulturmiljovard, beskrivs inom detaljplan for gang- och cykelbron. Dar gors aven en
sammantagen bedémning av gang- och cykelbrons paverkan pa riksintresset:

”Sammantaget beddms inte planforslaget [gang- och cykelbron] leda till att de varden som ligger till
grund for den riksintressanta miljon forloras eller forvanskas i sddan omfattning att det leder till
pataglig skada pa riksintresset. Da saval atgarderna i sig som konsekvenserna till stor del ar visuella
finns goda mojligheter att under planprocessen genomfora atgarder som kan minska skadan. ”
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Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv ar det gang- och cykelbrons effekter pa medborgarens
mojlighet att uppleva och forsta kulturarvet som skall bedomas. Upplevelsen bedéms kunna paverkas
i bade positiv och negativ riktning.

Gang- och cykelbron skulle kunna innebéra ett positivt bidrag till upplevelsen genom att nya
utsiktspunkter skapas som ger nya mojligheter att betrakta och forsta kulturarvet. Ett promenadstrak
skapas via gang- och cykelbron som dkar tillgangligheten och ger mojligheter att uppleva infarten till
den historiska entrén utan att beh6va nyttja bat.

Mojligheten att betrakta kulturarvets delar, som till exempel fasader och stadssiluetten, kan dock
forsamras.

Gang- och cykelbron bedéms ur ett samhallsekonomiskt perspektiv darmed kunna innebara saval
positiva som negativa effekter och bidraget till den samhéllsekonomiska nyttan, avseende
kulturmiljovard, bedoms som oklart. Mot bakgrund av bedémning gjord inom detaljplan avseende att
gang- och cykelbros genomfarande inte innebar pataglig skada pa riksintresset, bedéms den negativa
effekten inte paverka en sammanvagd samhallsekonomisk bedomning. Storleken pa de positiva
effekterna beddms som sma i forhallande till generella positiva effekter avseende stadsmiljo och
stadsutveckling.

Mot bakgrund av detta bedoms att effekten pa kulturmiljo inte paverkar den samlade bedémningen
avseende gang- och cykelbrons samhallsekonomiska I6nsamhet.
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12 OVRIGA EFFEKTER

| kapitlet beskrivs effekter som gang- och cykelbron bedéms innebéra for 6vriga, det vill saga i
tidigare kapitel ej behandlade, effekter. Samhéllsekonomiska effekter for arbetsmarknad, turism och
samhallsbyggnadskostnader beskrivs inledningsvis. Dérefter beskrivs dven kortfattat effekter som inte
skall inkluderas i den samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalysen. | detta avsnitt lyfts regional
utveckling, omlokalisering, markvarde och bostadsnytta vilket ar omraden vars effekter inte paverkar
utfallet i ett samhallsekonomiskt perspektiv men som kan paverka pa regional eller lokal niva.

12.1 Ovriga samhéllsekonomiska effekter

12.1.1 Arbetsmarknad

”Wider economic impacts” (WEI) dr den samlade bendmningen pa de indirekta effekter, utanfor
transportmarknaden, som en investering kan ge upphov till. Exempel pa marknader dar atgarder i
transportsektorn kan ge indirekta effekter ar arbetsmarknader med hég andel arbetspendlare eller
naringar med hogt transportberoende som till exempel turistnéring och storre exportindustrier.
Effekter kan uppsta till féljd av andrade ménster i matchning pa arbetsmarknaden, forandringar av
konsumtion och produktionsvolymer, sysselsattningsgrad eller paverkan pa kunskapsutbyte.

De indirekta effekter som skulle kunna tas upp i analysen utgors av nettoeffekter pa konsumtion
och/eller produktion. Det innebér att omfordelningseffekter, som till exempel regional omférdelning
av sysselsattning och produktion, inte ingar i en traditionell samhallsekonomisk kalkyl.

Indirekta arbetsmarknadseffekter ar ett omdiskuterat begrepp inom den samhallsekonomiska analysen
och bedoms i forsta hand kunna tillfora ett varde, utéver det som redan ingar i resenarernas vardering
av tid, nér tillgangligheten mellan storre arbetsmarknadsregioner tkar markant. | centrala Goteborg
bedoms tillgangligheten med 6vriga trafikslag som mycket god vilket innebér att gang- och cykelbron
endast marginellt paverkar matchning, kunskapsutbyte, sysselsattningsgrad et cetera. Det samhalls-
ekonomiska vérdet bedéms darmed i relation till berdknade effekter som marginelit.

12.1.2 Turism

Gang- och cykelbron skulle, beroende pa utformning och arkitektur, kunna attrahera resenarer som
onskar besoka bron enbart som attraktion eller utflyktsmal. Om dessa besokare/turister har en
betalningsvilja for att fardas éver bron skulle detta kunna generera en samhallsekonomisk nytta som
kan tillgodoraknas i kalkylen. Det ar dock mycket osakert, dels att beddma gang- och cykelbrons
varde som turistattraktion, dels att skatta méngden besokare och deras betalningsvilja for att fardas
6ver bron.

Gang- och cykelbrons konstruktion och utformning ar i dagslaget inte faststalld. Om bron ges ett
mycket spektakulart uttryck, forvantas bli omtalad som turistmal samt att det finns betalningsvilja for
att besoka bron kan det 6vervagas om denna aspekt skall vagas in i beslutsunderlaget. Gang- och
cykelbron har som syfte att “’stdrka kontakten mellan norra och sddra dlvstranden i centrala Goteborg”
samt att “etablera en ny fast forbindelse 6ver Géta alv”. Det samhéallsekonomiska vardet av gang- och
cykelbron som turistattraktion beddms mot bakgrund av detta som marginellt.

Effekter for turistnaringen behandlas pa motsvarande satt som enligt avsnitt arbetsmarknad vilket
innebar marginell paverkan.

Aspekter kring turism finns dven kopplat till de passagerarbatar som passerar gang- och cykelbrons
lage. Bedomningen &r att dessa effekter ingar i beraknade effekter for sjofartstrafik enligt kapitel 7.3.
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12.1.3 Effekter pa samhallsbyggnadskostnader (exploateringseffekter)
Exploateringseffekter uppstar om kostnaden for exploatering av mark, for till exempel bostader och
arbetsplatser, paverkas av om gang- och cykelbron byggs eller inte. Det kan till exempel vara s att
vissa bostader och arbetsplatser som planeras att uppforas kraver mer kostsamma vaganslutningar
eller annan kollektivtrafikmatning om gang- och cykelbron inte byggs.

Det bedoms som svart att harleda hur gang- och cykelbron paverkar kostnaden for dvrigt
samhallsbyggande och annan infrastruktur. Da bron ar lokaliserad i nara anslutning till omraden med
god tillganglighet till transporter och infrastruktur bedéms dock inte bron paverka samhallsbyggnads-
kostnaderna annat an i begrénsad utstrackning. Daremot kan markvérdet i anslutning till bron komma
att 6ka, vilket beskrivs langre fram i rapporten.

12.2 Ovriga effekter som ej ingar i en samhallsekonomisk analys

12.2.1 Regional utveckling

Effekter inom regional utveckling ingar inte i en samhallsekonomisk kalkyl. Det kan dock finnas
regionala eller lokala skal till att analysera effekterna men de skall i sddana fall behandlas i en separat
regionalekonomisk analys. Regionalekonomiska analyser kan goras ur olika perspektiv och med olika
metoder; dels i form av en samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys pa regional niva i stallet for
nationell; dels i form av en mer allman regionalekonomisk analys ur ett makroekonomiskt perspektiv.
Resultatet kan utgora komplement till den samhallsekonomiska analysen men redovisas i sadana fall
tillsammans med annat beslutsunderlag som en ren férdelningseffekt. Det regionala perspektivet kan
aven begransas geografiskt sa att effekter for en specifik kommun klargors.

Inom aktuell analys beskrivs inte fordelningseffekter och darmed inte heller investeringens effekter pa
regional- eller kommunalekonomisk utveckling.

12.2.2 Omlokalisering

Effekter utanfor transportsektorn kan aven besta av omlokalisering av arbetsplatser samt bostader och
befolkning, vilket kan innebéra storre koncentration till den aktuella orten, och i synnerhet i omradet
kring den nya gang- och cykelbron. Effekter av omlokalisering &r i de flesta fall ett utslag av regional
omfordelning av resurser och ekonomiska aktiviteter vilket innebér att effekten inte ar relevant att ta
med i en samhéllsekonomisk analys.

I den man gang- och cykelbron bidrar till exploatering av omraden i centrala Géteborg, i stéllet for
exploatering i mer perifera omraden, kan positiva effekter till exempel i form av minskade utslapp
fran fordonstrafik uppsta. | genomforda analyser antas samma niva och placering av bostader och
arbetstillfallen for jamforelse- respektive utredningsalternativ (det vill saga utan respektive med gang-
och cykelbro), vilket ocksa ar standard vid samhéllsekonomisk kalkyl enligt Trafikverkets riktlinjer.
Det ar dock mojligt att ge jamforelse- respektive utredningsalternativ olika placering av bostéder/-
arbetstillfallen men det bedéms som mycket svart att sarskilja hur mycket sjélva bron bidrar till en
mer central exploatering. Det kan &ven finnas negativa effekter om den centrala exploateringen
innebdr dkad trangsel i vag- och kollektrafiksystemet.

12.2.3 Markvarde

Det &r troligt att gang- och cykelbron kommer paverka markvarden och fastighetspriser. For
fastighetsdgare kan detta innebéra en betydande vardedkning, dels som en direkt féljd av férbattrad
tillganglighet till fastigheten, dels till f6ljd av 6kad attraktivitet for omraden i anslutning till gang- och
cykelbron.

58 (70)



PM SAMHALLSEKONOMISK NYTTOKOSTNADSANALYS

2025-01-24

I en samhallsekonomisk kalkyl ingér dock inte forandringar i markvérden. Markvarden kan enligt
Trafikverkets riktlinjer enbart tas med i en samhéllsekonomisk nyttokostnadsanalys om investeringen
innebar att mark frigors och aven i detta fall rekommenderas att effekterna endast hanteras som ett
komplement och inte laggs in i huvudkalkylen. Gang- och cykelbron skulle kunna innebéra ett visst
frigérande av mark om farjeldgen kan avvecklas och nyttjas till annat. Dock kraver gang- och
cykelbron ianspraktagande av mark vid brofasten vilket i sadana fall bor tas med som en negativ
effekt om dessa inte ingar som en del av markinlésen i investeringskostnaden.

12.2.4 Bostadsnytta

Bron kan innebéra dkade incitament for centralt bostadsbyggande och att tillgangliggéra mark for
exploatering kan ha en betydande regional- eller kommunalekonomisk nytta. | ett samhélls-
ekonomiskt perspektiv antas dock att det alltid finns mark for exploatering till férfogande men att
marken eventuellt behéver anslutas till trafiksystemet genom ny infrastruktur. Det bostadsbyggande
som gang- och cykelbron eventuellt bidrar till antas i en samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys
alltsa kunna ske pa annan plats om inte gang- och cykelbron byggs.

Gang- och cykelbron kan dock innebara minskat behov av infrastrukturinvesteringar till alternativa
utbyggnadsomraden vilket i sadana fall innebér en besparing som kan tas med i kalkylen. Se avsnitt
10.1.
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13 INVESTERINGS-, DRIFT- OCH
UNDERHALLSKOSTNADER

| kapitlet beskrivs de samhallsekonomiska kostnader som géng- och cykelbron innebéar med avseende
pé investering, drift och underhall av infrastruktur. Gang- och cykelbrons investeringskostnad utgor
den storsta utgiftsposten och beskrivs inledningsvis inklusive tillntrande skattefinansieringskostnad
foljt av nuvardesberaknade kostnader for drift och underhall. Avslutningsvis redogdrs for de
minskade samhallsekonomiska kostnader som den inbesparade farjetrafiken mellan Stenpiren och
Lundbystrand innebér i utredningsalternativet.

13.1 Investeringskostnad

Projektet har tagit fram en bedomning av gang- och cykelbrons investeringskostnad som visar pa ett
behov av en projektram pa 1 200 miljoner kronor i prisniva 2020, férdelad pa 1 000 miljoner kronor i
grundkostnad och 200 miljoner kronor som riskreserv.

Vid samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys enligt ASEK 8.0 skall investeringskostnaden anges i
prisniva 2019. Skillnad i prisniva mellan 2020 och 2019, utifran projektspecifikt index, ar dock
marginell och i efterféljande redovisning anvands beraknad kostnad enligt 2020 ars prisniva utan
omrékning.

For att investeringskostnaden skall kunna jamforas med beraknade nyttor skall omréakning goras till
den reala prisniva som forvantas galla det ar da resurserna kommer att anvandas. For byggtid och
fordelning av kostnaden anvands rekommendation enligt ASEK 8.0, det vill séga tre ars byggtid med
fordelning 25 % forsta aret (2028), 50 % andra aret (2029) och 25 % tredje byggaret (2030).

Investeringskostnaden belaggs med en real prisuppréakning pa 1,2 % per ar vilket, tillsammans med
byggtid enligt ovan, innebar att investeringskostnaden raknas upp med faktor 1,09 vid
nuvardesberakning.

For att berakna skattefinansieringskostnad appliceras faktor 0,2 pa den nuvérdesberaknade
investeringskostnaden.

Nuvardesberdknad investeringskostnad och tillhdrande skattefinansieringskostnad for
investeringsniva pa 1 200 miljoner kronor i prisniva 2019/2020 beraknas till 1 310 miljoner kronor
respektive 260 miljoner kronor (Figur 26).
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Nuvarde (miljoner kr) - Investeringskostnad gang- och cykelbro (1 200 miljoner kr 2019)

- Skattefinansieringskostnad
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Figur 26. Diagram med beréknat nuvarde for investeringskostnad och tillhdrande skattefinansieringskostnad
baserat pa investeringskostnad 1 200 miljoner kronor®” i prisniva 2020/2019.

Investeringsram for projektet har vid tidpunkt for aktuell PM &nnu inte faststallts. Nuvardesberdknad
investeringskostnad och tillnérande skattefinansieringskostnad utelamnas darfor fran sammanstéllning
av nyttor i kapitel 14. Bedomningen é&r att dvriga effekter endast paverkas marginellt av en dndrad
investeringsram for gang- och cykelbron under forutsattning att specificering av jamforelse och
utredningsalternativ enligt kapitel 4 fortfarande &r giltiga. Sammanstallningar enligt kapitel 14
kommer darmed vara relevanta oavsett investeringskostnad.

13.2 Drifts- och underhallskostnad gang- och cykelbro

Brons arliga drift- och underhallskostnad beréknas uppga till 6,1 miljoner kronor per ar i prisniva
2024. Kostnaden har beraknats utifran en uppdelning pa broférare (2,6 miljoner kronor per ar), drift-
och underhallskostnader (1,5 miljoner kronor per ar) samt reparationskostnader (2,0 miljoner kronor
per ar).

Driftskostnaden raknas i den samhallsekonomiska kalkylen om till prisniva 2019 utifran forandring av
driftindex vaghallning med faktor 0,82. I enlighet med Trafikverkets riktlinjer tillfors dven kostnader
for produktionsstod med 6% av driftskostnaden.

Nuvardesberakning av den arliga driftskostnaden, 5,0 miljoner kronor i prisniva 2019, innebar en
samlad utgift for kalkylperiodens 60 ar pa cirka 160 miljoner kronor. Skattefinansieringskostnad
(20 % av utgiften) tillkommer med cirka 30 miljoner kronor (Figur 27).

I nuvérdesberakningen ingar real upprakning av driftskostnaden med 1,2 % per ar mellan 2019 och
2045.

87 | kostnaden ingar utéver en grundkostnad p& 1 000 miljoner kronor &ven en riskreserv pa 200 miljoner kronor.
38 Kostnaden for broforare ar baserad pa att ytterligare en broforare, utéver broforare for Hisingsbron, behévs for
att hantera 6ppningar for gang- och cykelbron. Beroende pa graden av samordning mellan styrning och
dvervakning for de bada broarna finns potential for att minska kostnaden for broférare.
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Nuvarde (miljoner kr) - Drifts- och underhallskostnad gang- och cykelbro

- Skattefinansieringskostnad

-200 -180 -1e0 -140 -120 -100 -8 -60 -40 -20 0

Figur 27. Diagram med beréaknat nuvarde for drift- och underhallskostnad av planerad géng- och cykelbro.

I den samlade sammanstallningen av berdknade effekter (kapitel 14, Figur 29 - Figur 30) redovisas
summan av utgift och skattefinansieringskostnad, 190 miljoner kronor.

13.3 Driftskostnad féarja Stenpiren - Lundbystrand

Farjelinje 287, Stenpiren - Lundbystrand, 6ppnades for trafik i maj 2024 och erbjuder avgiftsfri
passage av Gota alv i samma strackning som den planerade gang- och cykelbron.

Linje 287 antas utgora en forutséttning i analysens jamforelsealternativ. | utredningsalternativet antas
att linjen upphor vilket innebér att farjans inbesparade driftskostnad skall tillgodoréknas i den
samhallsekonomiska kalkylen. Utover farjans driftskostnad tillkommer dven inbesparad kostnad for
drift av farjelagen vilket dock bortses fran i aktuell kalkyl.

Enligt ”Forstudie trafik 2025 — battrafik” (Vasttrafik, 2023-02-01) ar syftet med farjelinje 287 att
“skapa en bra forbindelse i relationen fram till den dag en ny gang- och cykelbro finns pa plats i
straket”. Linjen foreslas trafikera snittet i 15-minuterstrafik under vardagar. Helgtrafik erbjuds ej utan
da hanvisas resenarerna till andra linjer. | rapporten konstateras ocksa att nar en bro ar pa plats
kommer inte farjelinje 287 att fortsatta trafikera straket.

En eventuell flytt av farjelage och linjeomlaggning efter Gppning av gang- och cykelbron hanteras inte
inom aktuell analys. En eventuell linjeomldggning och nyttjande av befintlig farja i annat lage
forutsatts darmed hanteras som en separat atgard.

Vid berdkning av farjelinjens driftskostnad har underlag fran avtal mellan Vasttrafik och Géteborgs
Stad avseende avgiftsfri farjetrafik ver Goéta alv nyttjats. Den 18 december 2023 sléts ett nytt avtal
mellan parterna dar dven den planerade farjelinjen 287 ingar. Det nya avtalet innebér, jamfort med
tidigare avtal, en mer forutsagbar kostnad som i hog utstrackning ar kopplad till de direkta
driftskostnaderna, i och med att ersattningsnivaerna inte langre baseras pa resenarsnivaer. Den arliga
kostnaden for linje 287, vid 15 minuters turtithet vardagar cirka 06:00 - cirka 19:00, har enligt det nya
avtalet bedomts till 13,6 miljoner kr/ar uppdelad pa:

e Driftskostnad: 9,2 miljoner kr/ar
e Kapitaltjanstkostnad: 3 miljoner kr/ar
e Trafiknara och administrativa kostnader: 1,4 miljoner kr/ar.

Utifran en kontinuerlig drift under hela aret, mandag-fredag 06:30-19:00, skulle detta innebéra en
kostnad pa cirka 4 200 kr/driftstimma.
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Ovanstaende kostnader avser 2023 ars prisniva vilket motsvarar en arlig kostnad pa 12,0 miljoner
kronor i prisniva 2019 efter omrakning med faktor 0,88 baserad pa PPI 30 - Andra transportmedel
(tag, flyg och batar).

Eftersom farjan &r avgiftsfri och helt skattefinansierad tillkommer en skattefinansieringskostnad pa
20 % av utgiften, det vill saga 2,4 miljoner kronor i prisniva 2019.

Nuvérdesberakning under 60 ars kalkylperiod innebar en samlad utgift for farjetrafiken mellan
Stenpiren — Lundbystrand pa cirka 280 miljoner och en skattefinansieringskostnad pa cirka

60 miljoner kronor. Dessa bada poster tillgodoréknas som en positiv nytta i den samhéallsekonomiska
kalkylen (Figur 28).

Nuvarde (miljoner kr), driftskostnad farjetrafik linje 287
Utgift: driftskostnad
farjetrafik linje 287:
Skattefinansieringskostnad -

0 50 100 150 200 250 300
Figur 28. Diagram med beraknat nuvérde for inbesparade kostnader for trafikering av farjelinje 287.

I den samlade sammanstéllningen av berdknade effekter (kapitel 14, Figur 29 - Figur 30) redovisas
summan av utgift och skattefinansieringskostnad, 340 miljoner kronor.
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14 SAMMANSTALLNING -
SAMHALLSEKONOMISKA EFFEKTER

| kapitlet ssmmanstalls effekter — nyttor och kostnader — som redovisats i ovanstaende kapitel 6-13.
Berakningsbara effekter redovisas inledningsvis i ett diagram. Har aterges en samlad bild av de
ingaende beraknade effekternas nuvarden enligt huvudkalkyl. | efterféljande delkapitel kompletteras
diagrammet med kanslighetsanalyser varefter de ej berdknade effekterna beskrivs utifran uppdelning
avseende effektens bedomda betydelse for gang- och cykelbrons samhéllsekonomiska Ionsamhet.
Auvslutningsvis lyfts viktiga fragestallningar i ett diskussionskapitel som avslutas med en samlad
bedémning av gang- och cykelbrons effekter ur ett samhallsekonomiskt nyttokostnadsperspektiv.

14.1 Sammanstéllning av berakningsbara effekter

I Figur 29 sammanstélls berdknade effekter, exklusive investeringskostnad och tillhrande
skattefinansieringskostnad. | syfte att ge en sa komplett bild som majligt av berékningsbara effekter
ingér dven effekter for “6vriga resendrsgrupper” samt “6vrig transportnaring” dven om dessa effekter
beddmts som marginella och darfor endast beskrivs i text vilket innebdr att staplar saknas i
diagrammet for dessa effektkategorier.

Samhéllsekonomiskt nuvirde, miljoner kronor:  -500 0 500 1000 1500
Resendrseffekter Cyklister
Fotgangare

Fotgdngare vid kollektivtrafikresa

Ovriga resenarsgrupper (Marginell effekt)

Effekter for sjofart Lastfartyg  (Ingen effekt)
Arbetsfartyg
Passagerarbatar
Fritidsbatar
Effekter for Gvrig transportnaring (Marginell effekt)

Effekter pa trafiksdakerhet, klimat och hilsa

Drift- och underhallseffekter Farjetrafik

Gang- och cykelbro

Figur 29. Diagram med sammanstéllning av berdknade nuvarden (miljoner kr) for nyttor/kostnader inklusive
summering. Observera att investeringskostnad och tillhérande skattefinansieringskostnad ej ingar i
diagrammet. Om jamférelse gors gentemot investeringskostnad ska denna forst raknas om till prisniva 2019,
diskonteras samt 6kas genom tillagg av skattefinansieringskostnad.

Summeras de positiva effekterna enligt Figur 29 erhalls ett nuvéarde pa 2 700 miljoner kronor.
Motsvarande summering for de negativa effekterna ger ett nuvarde pa -500 miljoner kronor. Summan
av berdknade effekter, exklusive investeringskostnad och tillhérande skattefinansieringskostnad,
uppgar darmed 2 200 miljoner kronor.

Jamforelse av den berdknade nyttan enligt Figur 29 kan goras gentemot gang- och cykelbrons
preliminara investeringskostnad efter att denna raknats om till prisniva 2019, fordelats pa respektive
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byggar inklusive real upprakning samt diskonterats till 2028. 1 tillagg skall dven skattefinansierings-
kostnad tillfogas kalkylen. Sammantaget innebar real upprakning, diskontering och
skattefinansieringskostnad att en investeringskostnad enligt 2019 ars prisniva i det aktuella fallet skall
réknas upp med faktor 1,3 for att bli jamforbar med den samlade berdknade nyttan.

Utifran de berdknade effekterna anses gang- och cykelbron darmed samhallsekonomiskt 16nsam om
investeringskostnaden underskrider 1 700 miljoner kronor i prisniva 2019.

14.2 Kanslighetsanalyser

I Figur 30 redovisas beréknade effekter for huvudkalkyl tillsammans med de kanslighetsanalyser som
gett hogst utslag inom respektive effektkategori.

Gang- och cykelbro Packhuskajen - Hugo Hammars kaj, nuvirdesberiknad nytta/kostnad (miljoner kr)
-500 0 500 1000 1500 2000

Resenirseffekter Cyklister

Fotgdngare

Fotgédngare vid kollektivtrafikresa

Ovriga resendrsgrupper (Marginell effekt)
Effekter for sjofart Lastfartyg  (Ingen effeki)
Arbetsfartyg
Passagerarbatar J
Fritidsbatar [
Effekter for 6vrig transportnéring (Marginell effekt)

Effekter pa trafiksikerhet, klimat och halsa

Drift- och underhallseffekter Farjetrafik

Gang- och cykelbro

Figur 30. Diagram med sammanstallning av berdknade nuvéarden (miljoner kr) fér huvudkalkylens
nyttor/kostnader (bla staplar) inklusive kanslighetsanalyser (gra staplar).

Restidsnytta for cyklister ar den kalkylpost som utgdr den stdrsta enskilda effekten och som dessutom
har storst spridning for de kanslighetsanalyser som gjorts. Darmed bedéms osakerheten i nyttan till
storsta delen kunna relateras till cykeltrafikens utveckling 6ver Géta alv. Utéver huvudkalkylen enligt
GSM 2050 har aven cyklisters restidsnytta beraknats for tva alternativa prognoser baserade pa
Sampers (se kapitel 6.2). Prognos enligt Sampers basprognos innebdr en lagre cykeltrafiktillvaxt som
minskar nyttan med 600 miljoner kronor. Sampers scenario hallbarhet innebar en hogre tillvaxt vilket
okar nyttan med 500 miljoner kronor gentemot huvudkalkylen. Ovriga kalkylposter innehaller ocksa
osakerheter som dock ger lagre paverkan pa kalkylens sammantagna nuvarde.

65 (70)



PM SAMHALLSEKONOMISK NYTTOKOSTNADSANALYS

2025-01-24

14.3 Ej beraknade effekter

14.3.1 Ej beraknade effekter som bor beaktas

Effekter som beddms kunna ha ett varde av sadan storlek att de kan paverka den samlade
bedémningen av gang- och cykelbrons samhallsekonomiska lonsamhet avser effekter pa stadsmiljo
och stadsutveckling. Utdver dessa har dven effekter pa kulturmiljo samt ej berdknade effekter for
sjofart beskrivits mer ingaende an évriga ej berdknade effekter till foljd av att dessa beror
riksintressen inom eller i nara anslutning till gang- och cykelbrons placering. Effekter pa kulturmiljo
samt ej beraknade effekter for sjofart bedéms dock inte, i relation till beraknade effekter, bli s& stora
att de behover vagas in i den samlade bedomningen av gang- och cykelbrons samhéllsekonomiska
I6nsamhet.

Gang- och cykelbron binder, i dess framtida centrala lage, ihop innerstadsmiljoer samt strak pa norra
respektive sddra sidan av Gota alv dar en stor méangd ménniskor vistas och beddms forstarka de
attribut som kannetecknar en attraktiv stadskarna. De malsattningar som finns formulerade i stadens
oversiktsplan, bland annat utvidgad stadskarna éver Géta alv och en mer sammanhallen stad, bedoms
paverkas positivt. Ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv bedoms gang- och cykelbrons effekt pa
medborgarens upplevelse av stadsmiljon. I och med den positiva paverkan som beror ett stort antal
medborgare beddms gang- och cykelbron tillfora varden av sadan storlek att de bor beaktas i den
sammanvagda lénsamhetsbeddmningen.

14.3.2 Ej beréknade effekter som bedéms bli sma eller marginella
Ej berdknade effekter som beddms bli sma och darmed marginella i forhallande till storleken pa
berdknade effekter avser:

e Minskad trangsel for bil- och kollektivtrafikresenérer

o Effekter for transportnadring utdver sjofart

o Klimateffekter (sett till direkt effekt av minskad biltrafik)

o Halsoeffekter

o Arbetsmarknadseffekter och effekter inom turism

o Effekter pa samhallsbyggnadskostnader (exploateringseffekter)

Aven om effekterna bedéms bli smé till féljd av sjalva géng- och cykelbron kan det finnas sekundéra
effekter eller potential for storre effekter i kombination med andra atgarder. Ur ett samhalls-
ekonomiskt perspektiv kravs dock i de flesta fall att gang- och cykelbron sétts in en annan framtida
kontext till exempel genom berakning baserad pa ett annat jamforelsealternativ®.

39 Klimateffekten skulle till exempel kunna bli storre om jamforelsealternativets bebyggelse/exploatering skulle
skilja sig fran utredningsalternativet. Skillnaden i bebyggelse/exploatering maste dock fullt ut vara en effekt av
gang- och cykelbron om detta skall kunna tillampas i kalkylen.
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14.4 Diskussion och samlad bedémning
| Figur 31 redovisas en komprimerad samlad bild dver beraknade effekter.
Berdknade effekter (nuvarde miljoner kr)
-1 000 -500 0 500 1000 1500 2000 2500 3 000

Resendrseffektr -

Effekter for sjofart .

Drift- och underhallseffekter I

Ovriga berdknade effekter F

Figur 31. Diagram med kompakt sammanstéllning av beréknade effekter. Observera att investeringskostnad
och tillhérande skattefinansieringskostnad ej ingar i diagrammet.

Merparten av de beraknade effekterna utgors av resenérseffekter. Det gar dven att betrakta
trafiksékerhetseffekter, som ingér i ”6vriga berdknade effekter” enligt Figur 31, som en effekt starkt
kopplad till resenarer vilket innebar att de resenarsrelaterade effekterna star for 94 % av de positiva
effekterna. Sett till de beraknade effekterna blir nyttan av gang- och cykelbron darmed starkt relaterad
till utvecklingen for cykel-, gang- och kollektrafikresande. Framfor allt cykeltrafikens utveckling
paverkar i hog grad gang- och cykelbrons nytta.

Cykeltrafikens utveckling &r i sin tur starkt relaterad till exploateringstakten for norra stadskarnan
(Lindholmen, Frihamnen, Backaplan). Huvudkalkylen, baserad pa cykelprognos enligt GSM 2050,
utgar fran en arlig befolknings- och arbetsplatstillvaxt pa 3,1 % for detta omrade. Sampers basprognos
har en lagre tillvaxt, pa 2,1 % per ar, och innebér att cyklisternas restidsnytta minskar med

600 miljoner kronor gentemot huvudkalkylen. Sampers hallbarhetsscenario har en befolknings- och
arbetsplatstillvaxt pa 2,6 % per ar men i och med trafikstyrande atgarder, som 6kar andelen resor med
gang, cykel och kollektivtrafik, medfor denna prognos det hogsta cykelresandet dver Gota alv och en
okad restidsnytta pa 500 miljoner kronor gentemot huvudkalkylen.

Vid summering av beraknade effekter fas ett nuvarde pa 2 200 miljoner kronor. Detta kan jamforas
med berakning i tidigare genomford analys (Géteborgs Stad, Trafikkontoret, januari 2021) dar
motsvarande nuvdrde uppgick till 1 000 - 1 200 miljoner kronor. Restidsnytta for fotgdngare samt
inbesparad driftskostnad for férjetrafik ingick inte i den tidigare kalkylen. Dessutom baserades
restidsnyttan for cyklister i den tidigare kalkylen pa upprakning av restidsvinster enligt dagens
resmonster. | ny kalkyl har resménster baserats pa prognos for ar 2050 vilket innebér att utbyggnaden
for norra stadskarnan ingar. Jamforelse kan dven goras gentemot restidsvinster beraknade till

220 timmar per dygn for ar 2014 enligt utredning 2017 (Goteborgs Stad T. , november 2017) i
relation till aktuell berakning som genererar en restidsvinst pa 1 082 timmar per dygn ar 2050.
Jamforelsen gentemot de tidigare berékningarna starker resonemanget ovan avseende betydelsen av
befolknings- och arbetsplatsutveckling inom och kring norra stadskarnan for gang- och cykelbrons
I6nsamhetsbeddmning.
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Bland de ej beraknade effekterna bor gang- och cykelbrons positiva effekter pa stadsmiljo och
stadsutveckling vagas in vid I6nsamhetsbedémning till f6ljd av brons centrala placeringen samt att en
stor del av stadens invanare och besokare far del av effekten. Ovriga ej beraknade effekter bedéms, i
relation till de beraknade effekterna, inte bli sa stora att de behover beaktas in den sammanvagda
I6nsamhetsbeddmningen.

Effekter pa kulturmiljo samt ej beraknade effekter for sjéfart har beskrivits mer ingdende an ovriga ej
beraknade effekter till foljd av att dessa berdr riksintressen inom eller i nara anslutning till gang- och
cykelbrons placering.

Gang- och cykelbron bedéms, ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv, kunna innebara saval positiva®
som negativa*! effekter for kulturmiljon. Paverkan beskrivs inom gang- och cykelbrons detaljplan, dar
bedémningen gors att de varden som ligger till grund for den riksintressanta miljon inte forloras eller
forvanskas i sadan omfattning att det leder till pataglig skada pa riksintresset for kulturmiljovard.
Effekten pa kulturmiljo bedoms mot bakgrund av detta, och i relation till dvriga effekter, inte paverka
brons lonsamhet.

Tidsforluster for sjofart bedoms till storsta delen inga i kalkylens beraknade effekter. Ej beraknade

tidsforluster ar kopplade till sarbarhet och 6kad risk for forseningar vid driftstorning fér gang- och

cykelbron. | relation till beraknade effekter bedoms driftstorningar, utifran foreslagen konstruktion,
inte bli sa frekventa att de skulle paverka gang- och cykelbrons samhallsekonomiska lonsamhet.

Projektet har tagit fram ett konkret och tekniskt genomférbart forslag till broutformning inklusive
kostnadsbedomning. Forslaget visar pa ett behov av en projektram pa 1 200 miljoner kronor i prisniva
2020, fordelad pa 1 000 miljoner kronor i grundkostnad och 200 miljoner kronor som riskreserv.
Aven om riskreserven skulle behova anvéindas genererar gang- och cykelbron ett positivt
nettonuvarde som kan berdknas enligt nedan:

Summan av positiva och negativa berdknade effekter
(2 700 miljoner — 500 miljoner kronor = 2 200 miljoner kronor)
minus

Nuvérdesberaknad Investeringskostnad och Skattefinansieringskostnad

En slutgiltig lnsamhetsbedomning kan goras forst nar investeringskostnaden ar faststalld. Det gar
dock att rdkna pa ett “samhéllsekonomiskt investeringsutrymme™*? utifran kriteriet att lonsamhet skall
uppnas. Utifran de beraknade effekterna anses gang- och cykelbron, enligt huvudkalkylen, samhélls-
ekonomiskt 16nsam om investeringskostnaden underskrider 1 700 miljoner kronor*® i prisniva 2019. |
tillagg kan aven ytterligare nyttor tillkomma som skulle kunna 6ka utrymmet beroende pa hur effekter
inom stadsmilj6 och stadsutveckling varderas. Vardering av medborgarnas upplevelse kopplat till
forbattrad stadsmiljo saknas i ASEK 8.0 och Trafikverket pekar generellt pa vikten av aterhallsamhet
vid beaktande av kvalitativa nyttor. | fallet med gang- och cykelbron bedéms dock den centrala
placeringen, i en framtida utvidgad stadskarna med hog befolkningskoncentration, att dessa
upplevelserelaterade varden bor vdgas in i den samlade bedémningen.

Sammantaget bedéms gang- och cykelbron, givet ovanstaende resonemang och de beréknade
effekterna enligt huvudkalkylen samt vid en investeringsram pa 1 200 miljoner kronor, som

40 Nya utsiktspunkter kan till exempel innebara nya méjligheter att betrakta och forsta kulturarvet.

41 Mojligheten att betrakta kulturarvets helhet och delar, som till exempel fasader och stadssiluetten, kan
forsamras.

42 Observera att detta inte ar ett generellt vedertaget begrepp.

43 Vid investeringskostnad 1 700 miljoner kronor blir Nuvardesberaknad Investeringskostnad och
Skattefinansieringskostnad =1 700 * 1,09 * 1,2 = 2 200 miljoner kronor.
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samhallsekonomiskt 16nsam. Dérutdver tillkommer dven ej berdknade positiva effekter inom
stadsmiljo och stadsutveckling.
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