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Sammanfattning

En ny sparvagsforbindelse planeras mellan Brunnsbo och Linnéstaden, via Lindholmen.
Forbindelsen, som bland annat innebar en ny koppling éver eller under Géta alv,
forvantas minska restiden och 6ka robustheten i stadens kollektivtrafiksystem.

| syfte att utvardera alternativa strackningar har, for delen Lindholmen — Linnéplatsen, en
samhéllsekonomisk analys genomférts. | en samhéllsekonomisk analys gors en
ekonomisk vardering av en atgards framtida arliga effekter som darefter summeras till ett
sa kallat nuvarde. Genom att jamfora nuvardet av (berakningsbara) effekter med
investeringskostnaden fas ett nettonuvarde som darefter kan anvandas for att, utifran ett
samhéllsekonomiskt perspektiv, jamfora olika alternativ. Ett positivt nettonuvarde innebar
att atgarden ar samhallsekonomiskt lonsam. Vissa effekter ar svara att vardera i
ekonomiska termer och beskrivs istallet utifran kvalitativa aspekter som komplement till
de beréknade effekterna.

Tre alternativ for sparvagsforbindelsens strackning mellan Lindholmen och Linnéplatsen
har analyserats:

e | alternativ "Tunnel” forlaggs sparen i tunnel mellan hallplatserna Lindholmen —
Linnéplatsen samtidigt som det vid Stigbergstorget byggs en underjordisk
hallplats.

e Alternativ "Mellanhdg bro” innebar en éppningsbar bro éver Gota alv samt
fortsattning i tunnel fram till Linnéplatsen. Vid brons sddra del, i anslutning till
Stigbergstorget, byggs en hallplats ovanfor Oscarsleden.

e Alternativ "Hogbro” innebar en fast bro med segelfri héjd pa 27 meter vilken
ansluter till befintligt hallplatslage vid Stigbergstorget. Darefter fortsatter
forbindelsen via Bangatan fram till Djurgardsplatsen varefter en tunnel tar vid
fram till Linnéplatsen. Alternativ Hogbro far dven ett hallplatsstopp vid Djurgards-
platsen vilket, jamfort med de tva andra alternativen, innebéar en nagot langre
restid sett till hela strackan Lindholmen-Linnéplatsen.

Under forutsattning att antaganden stammer avseende:
o framtida tidtabell (4—6 minuters restid Lindholmen — Linnéplatsen),
e prognos for kollektivtrafikens resandeutveckling (+1,7 % per ar fram till ar 2040),
e samt investeringskostnader

bedoms spéarvagsforbindelsen bli samhallsekonomiskt Ionsam, oavsett vilket av de tre
alternativen som véljs.

Tre effekter; minskad restid, minskad trafikeringskostnad samt minskad férsening
for kollektrafiklinjer 6ver Hisingsbron ar dominerande och helt avgérande for
sparvagsforbindelsens samhallsekonomiska lénsamhet. Nar dessa och 6vriga beraknade
effekters nyttor stalls mot investeringskostnader for respektive alternativ kvarstar ett
nettonuvarde, (det vill siga en samhallsekonomisk vinst) frdn 0,5 miljarder kronor for
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Mellanhdg bro upp till 2,3 miljarder kronor for Hogbro. Alternativ Tunnel ger ett
nettonuvarde pa 1,4 miljarder kr.

Rangordning utifran alternativens Idnsamhet gérs genom jamférelse av nettonuvardes-
kvoten (NNK) vilken fs genom att relatera nettonuvardet till summan av investerings-
och drift-/Junderhallskostnader. Tunnel och Hogbro framstar, utifrAn den beraknade
samhallsekonomiska lonsamheten, som nagot mer férdelaktiga an Mellanhog bro.
Skillnaden i NNK (som ror sig mellan 0,1 - 0,4) ar dock forhallandevis liten.

| projektets nuvarande utredningsskede kvarstar aven osakerheter kring framtida tidtabell,
hallplatslagen och trafikering som gér att rangordning mellan Tunnel och Hogbro kan
andras. Det gar darmed, i nuvarande utredningsskede, inte att férorda nagot av
alternativen Tunnel eller Hogbro utifrdn samhallsekonomisk l6nsamhet.

Forutom de beraknade effekterna, som ingar i kalkylen, finns aven nyttor fran effekter
som ej beraknats.

Forbindelsen innebar att vissa sparvagslinjer kan flyttas fran det hart belastade omréadet
kring Nordstan/Hisingsbron, vilket beddms minska forseningarna for saval omflyttade som
for kvarvarande kollektivtrafiklinjer i omradet. En del av nyttan ingér i de beréknade
forseningseffekterna enligt ovan men utéver dessa nyttor bedéms ytterligare positiva
effekter finnas som skulle kunna bidra med miljardbelopp. Nyttan kan teoretiskt sett
beraknas och ges ett samhéllsekonomiskt varde, dock bedoms en s&dan berakning bli
mycket omfattande.

Okad robusthet i kollektivtrafiksystemet &r ett av sparvagsforbindelsens huvudsyften. Ett
exempel pa detta ar att sparvagslinjer vid eventuella storre och langvariga stopp for trafik
Over Hisingsbron istéllet kan ledas via den nya férbindelsen. Forbattrad robusthet leder till
minskade restider och trafikeringskostnader som darmed far ett varde som skulle kunna
beraknas. Fordjupade analyser kravs dock for att skatta storleken samt skillnaden mellan
respektive alternativ.

Intrdng, upplevd stadsmiljo, buller, trygghet samt framtida exploaterings- och
utvecklingsmojligheter beddms, utdver forsening och robusthet, som de mest
betydande ej berédknade effekterna att beakta vid val av alternativ. Infor val av
alternativ bor effekten av dessa klargdras for respektive alternativ och stammas av
gentemot lokala och regionala mal fér stadsutveckling i en maluppfyllelsebeddmning.

Om det inom programmet Sparvagsforbindelse Brunnsbo — Linnéplatsen tas fram under-
lag med Gkad precisering av tidtabellstider, hallplatslagen samt trafikering bor den
samhallsekonomiska kalkylen revideras.

En skillnad pa tiondelar i NNK bor inte bli ett avgérande skal for val av alternativ innan
ovriga ej beraknade effekter har varderats kvalitativt och relaterats till maluppfyllelse.
Aven fordelningseffekter kan bedémas och inférlivas som en del av beslutsunderlaget.
Darefter kan den samhéallsekonomiska kalkylen vagas in som en av flera effekter i ett
samlat beslutsunderlag.
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Inledning

Goteborgs Stad utreder forutsattningarna for en sparvagsforbindelse mellan Brunnsbo
och Linnéstaden, via Lindholmen. Férbindelsen, som bland annat innebéar en ny koppling
over eller under Goéta alv, forvantas minska restiden och 6ka robustheten i stadens
kollektivtrafiksystem.

I utredningen ingar ett flertal strackningar och utformningar for sparvagsfoérbindelsen och
som en del i utredningen ingar att bedoma véardet av de effekter forbindelsen far i relation
till investeringskostnaden. Nagot som gors med hjalp av en samhéllsekonomisk analys.

Den samhallsekonomiska analysen utgor en av flera delar i beslutsunderlaget fér
forbindelsen och har som mal att besvara fragan i vilken utstréackning som investeringen i
en forbindelse kan motiveras utgdende fran berakningsbara samhallsekonomiska nyttor
enligt gallande statliga riktlinjer?.

Utover berékningsbara nyttor ska aven ej berékningsbara nyttor dversiktligt beskrivas
som en del av analysen. Ett komplett beslutsunderlag, avseende effekter, kraver dock
fordjupningar for de ej beraknade nyttorna.

| detta sammanfattande PM beskrivs kortfattat metod och férutsattningar for de
berakningar som genomforts i den samhéllsekonomiska analysen samt en
sammanfattning av de resultat som berakningarna givit. Detaljerade resultat samt
fordjupade beskrivningar aterfinns i separat dokument, Tekniskt PM.

1 Analysmetod och samhaéllsekonomiska kalkylvéarden for transportsektorn: ASEK 6.1, Trafikverket
2018-04-01.
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2.1

2.2

Metod och avgransningar

Arbetsmetodik

Utgangspunkten har varit att sa langt det &r mojligt genomfora en samhallsekonomisk
analys baserat pa de riktlinjer, metoder och verktyg som Trafikverket tillampar for samlad
effektbeddomning av objekt inom statlig atgardsplanering. For investering i vag- och
jarnvagsobjekt finns en detaljerad, langt utvecklad och mycket valanvand metodik. For
sparvagsobjekt finns farre exempel pa tillampning av metod och verktyg. Detta géller i
synnerhet for objekt i strdk med hdg trangsel och hogt kapacitetsutnyttjande likt forut-
séttningarna i Goteborgs centrala kollektivtrafiksystem. | samband med analyser av
Goteborgs Stadslinbana? utvecklades dock, i samrad med expertgrupp, en metodik som
kombinerar en grundkalkyl enligt Trafikverkets standardverktyg med separata beréknings-
rutiner for att komplettera och verifiera grundkalkylen. Kunskap och verktyg har i aktuellt
uppdrag ateranvants och utvecklats i dialog med trafikanalytiker fréan Trafikkontorets
analysenhet.

Samhallsekonomisk kalkyl

En samhéllsekonomisk kalkyl brukar avse den del av en samhéllsekonomisk analys dar
ett ekonomiskt varde av atgardens effekter beraknas. | en samhallsekonomisk kalkyl
prissatts de nyttor och kostnader som en atgard ger upphov till. Investerings-, drifts-,
underhalls- och trafikeringskostnader kan ofta, med justering for skatteeffekter® och
prisnivaer, anvandas direkt in i kalkylen. Pa nyttosidan behover dock i allmanhet
medborgarnas vardering av olika effekter skattas innan prisséattningen kan ske.

Genom undersdkningar kan medborgarnas vardering, eller betalningsvilja, for en
forandring skattas. Minskad restid med kollektivtrafiken ar exempel pa en effekt som
medborgarna ar beredda att betala for. For den nya sparvagsforbindelsen ar vardering av
inbesparad restid viktig i och med att ett av syftena ar att férbattra resmojligheten i
Goteborgs centrala kollektivtrafiksystem.

Kostnader och nyttor placeras in pa en tidsaxel beroende pa nar de uppkommer.
Investeringskostnaden uppstar i borjan, i de flesta fall utspridd pa byggperioden innan
driftstart av anlaggningen. Drifts-, underhalls- och trafikeringskostnader uppstar darefter
kontinuerligt nar férbindelsen tagits i bruk. Nyttoeffekter, som till exempel inbesparad
restid, uppstar ocksa kontinuerligt och kan aven paverkas av forandringar i resandet.

I en samhallsekonomisk kalkyl beraknas forst nyttor och kostnader for varje specifikt ar.
Darefter sker en summering av nyttor och kostnader for samtliga ar till ett s& kallat

2 Samhaéllsekonomiska analys av Goéteborgs stadslinbana, Jarntorget — Wieselgrensplatsen,
Sammanfattande PM, Géteborgs Stad 2019-08-15

3 Indirekta skatter leder till hojda priser, genom skattekilar, och lagre produktions- och
konsumtionsvolymer vilket tas hénsyn till genom applicering av skattefaktor i enlighet med ASEK
6.1.
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nuvarde. For att framtida nyttor och kostnader ska bli jamférbara med kostnader och
nyttor i nartid gérs summeringen genom sa kallad diskontering vilket innebar att en
ranteeffekt* tas med.

Efter att Iopande kostnader och nyttor summerats till ett nuvarde beraknas det sa kallade
nettonuvardet genom att summan minskas med den samhallsekonomiska investerings-
kostnaden.

Nettonuvarde (NNV) =
Summan av alla framtida, positiva och negativa, nyttoeffekter eller kostnader
minus
anlaggningens samhallsekonomiska investeringskostnad

Den samhallsekonomiska investeringskostnaden skiljer sig fran anlaggningens
berédknade investeringskostnad genom att kostnaden sprids ut éver en byggperiod samt
belaggs med en sa kallad skattefaktor®.

Vid positivt nettonuvarde kan aven en s kallad nettonuvardeskvot (NNK) beraknas.
Nettonuvardet divideras dd med den samhallsekonomiska investeringskostnaden och
nuvardet for framtida drift- och underhallskostnader vilket ger ett matt pa avkastningen
per investerad krona.

Nettonuvardeskvot (NNK) =
Nettonuvarde
dividerat med
samhallsekonomisk investeringskostnad och framtida drift- och underhélliskostnader

Observera att det endast ar driftskostnader kopplade till sjalva investeringen som ska
summeras till investeringskostnaden. Trafikeringskostnader for att bedriva kollektivtrafik
ingar inte i denna summering utan utgor endast en effekt som paverkar nettonuvéardet.

Ett positivt nettonuvarde innebér att en atgard ar samhallsekonomiskt I6nsam och genom
att jamfora nettonuvardet mellan olika atgarder eller alternativ kan sarskilt IsSnsamma
atgarder identifieras. Genom att berdkna nettonuvardeskvoten kan atgarder dven
rangordnas utifrdn avkastning per investerad skattekrona.

Vid negativt nettonuvérde blir nettonuvardeskvoten dock ett missvisande matt och ska,
enligt géllande statliga riktlinjer fér samhéllsekonomisk kalkyl, inte anvandas. | detta fall
begransas jamforelsen till nettonuvarden och rangordning kan alltsa inte tas fram.

4 Kalkylranta 3,5 % i enlighet med ASEK 6.1.

5 Vissa skatter kan ge upphov till en samhéllsekonomisk kostnad genom att de leder till hojda priser
och lagre produktions- och konsumtionsvolymer. Denna typ av effekter av beskattning tas, i en
samhallsekonomisk kalkyl, hansyn till genom applicering av skattefaktor 1,3 pa investeringar som
finansieras via skattemedel fran stat eller kommun.
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Trafikmodell och verktyg for samhallsekonomisk kalkyl

For analyserna har i forsta hand Trafikverkets prognosmodell Sampers och tillhérande
modul fér samhéllsekonomisk berédkning, Samkalk, anvéants. Vissa effekter, som till
exempel minskad trangsel pa buss och sparvagn, hanteras inte av dessa verktyg och har
i dessa fall beréknats separat.

| prognosmodellen Sampers genereras personresor mellan omraden uppdelade pa de
fyra fardmedlen kollektivtrafik, cykel, gang och bil. Sampers bygger pa resvane-
undersokningar och utifrdn dessa har matematiska samband tagits fram for hur
manniskors resande med de olika fardmedlen paverkas av socioekonomiska faktorer och
tillganglighet till samhallsfunktioner.

Sampers utvecklas kontinuerligt och uppdateras vartannat ar med en ny version inklusive
nya indata och forutsattningar. Sedan prognosmodellen introducerades som verktyg inom
statlig &tgardsplanering har utveckling och tillampning framférallt inriktats p& analyser
kopplade till vag- och jarnvagsinvesteringar. Sampers har anvants for analys av de flesta
storre statliga investeringsobjekt och dven vissa reglerande atgarder som till exempel
trangselskatteutredningarna for Stockholm och Goéteborg. Vid analys av kollektivtrafik-
atgarder i centrala stadskarnor med hard belastning finns delar som behover utvecklas.
Trangsel i kollektivtrafiken ar en aspekt som i dagslaget inte hanteras i Sampers men dar
utveckling pagar. Hantering av framtida linjenat och tidtabeller ar en annan viktig aspekt
dar metodik och riktlinjer behdver utvecklas.

Inom aktuellt uppdrag har osékerheterna hanterats genom att ett stort antal kanslighets-
analyser genomforts. Kéanslighetsanalysernas ingangsvéarden relateras till statistik for att
beddma den aktuella analysens relevans och i vilken utstrackning resultaten bor beaktas.

9(53)

SAMMANFATTANDE PM
2020-09-29
VERSION 1.0



repo001.docx 2015-10-05

SWECO %

3.1

10(53)

Beskrivning av atgarder

| en samhallsekonomisk kalkyl jamfors olika atgarders effekter i forhallande till ett gemen-
samt utgangslage. | kalkylen for Brunnsbo-Linné har tre alternativa atgarder, sa kallade
utredningsalternativ, tagits fram. Dessa jamfors med ett sa kallat jamférelsealternativ
(JA), vilket ska beskriva en framtida situation utan de atgarder som ingar i utrednings-
alternativen.

| kalkylen efterstravas sa sma skillnader som méjligt mellan utrednings- och jamforelse-
alternativ. De atgarder som alltsa kan introduceras daven utan en ny sparvagsforbindelse
bor darmed inga redan i jamforelsealternativet.

Analys av investeringar i infrastruktur for kollektivtrafik kraver extra noggrannhet genom
att atgardens effekter blir helt beroende av den trafikering som antas galla i jamforelse-
respektive utredningsalternativen. | och med att det ar den fysiska infrastrukturens nytta
som ska beddmas blir det viktigt att forandringar i trafikering mellan jamférelse- och
utredningsalternativ endast relateras till den tilkommande infrastrukturen.

| efterféljande avsnitt beskrivs infrastruktur och trafikering fér jamforelsealternativet och
de tre utredningsalternativen. Valet av trafikering har foregatts av ett omfattande
analysarbete dar en mangd olika trafikeringar har provats. Utgangspunkten har varit att
for respektive alternativ ta fram en trafikering som ar genomforbar utifrén ett troligt
framtida sparsystem, som innebar en mattlig forandring gentemot nuvarande linjesystem
och som genererar en s hog lonsamhet som mojligt. Kanslighetsanalyser har
genomforts med andra trafikeringar, dock med bibehallen trafikering i jamforelse-
alternativet.

Trafikering i jamforelsealternativet

Trafikeringen som anvands i jamférelse- samt utredningsalternativen ar beroende av
vilken infrastruktur som ar tillganglig (Figur 1). | jAmforelsealternativet forutsatts att en ny
sparvagsforbindelse ar utbyggd fran Balladgatan via Brunnsbo station, Hjalmar
Brantingsplatsen och fram till Lindholmen. Ny sparvag forutsatts dven vara utbyggd
genom Frihamnen for att skapa en sparkoppling mellan Lindholmen och centrum.
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Figur 1. Infrastruktur som ingar i jamférelsealternativet (t.v.) respektive utredningsalternativen (t.h.).

Jamfért med dagens situation etableras i jamforelsealternativet tre nya eller delvis nya
sparvagslinjer. Sparvagslinje 2 ges en ny strackning fran Hogsbo till Lindholmen via
Brunnsparken. Samtidigt etableras en ny sparvagslinje 12 mellan Mé&Indal och
Lindholmen vilken bibehaller nuvarande strackning for sparvagslinje 2 mellan Méindal
och Centralstationen men som darefter fortsatter vidare fran Centralstationen till
Lindholmen.

En ny sparvagslinje, i analysen benamnd sparvagslinje 14, etableras mellan Balladgatan
och Lindholmen via Brunnsbo station och Hjalmar Brantingsplatsen. Schematisk bild av
de nya sparvagslinjerna aterges i Figur 2.
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Figur 2. Nyetablerade sparvégslinjer i jamférelsealternativet.
Samtliga linjer enligt ovan (2, 12, 14) trafikeras med 10-minuters turtathet. Kortider pa de
tillkommande sparvagsstrackorna presenteras i Tabell 1.

Tabell 1. Kortider pa tillkommande sparvagsstrackor i jamforelsealternativet. Tid vid hallplats ingar i
kortiden p& strackan infor hallplatsen.

Delstracka Kortid

Brunnsho station - Backavagen

Hjalmar Brantingsplatsen — Pumpgatan

Pumpgatan — Lindholmen 2 minuter

Busslinjer som trafikerar Lindholmen &ndras i viss utstrckning. | jamfdrelsealternativet
utgar busslinje 16X mellan Centralstationen och Lindholmen. For resterande linjer flyttas
hallplatslaget for hallplats Pumpgatan cirka 100 meter vasterut narmare hallplats
Lindholmen, se Figur 3.
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Ungefarligt lage for
befintlig hallplats

Ungefarligt lage
for ny hallplats

Map tiles by Stamen Design, under CC BY 3.0. Data by OpenStreetMap, under CC BY SA.

Figur 3. lllustration av hallplats Pumpgatans flytt vasterut i jamforelsealternativet.

Aven en ny busslinje, i analysen benamnd busslinje 11, tillkommer och trafikerar i
jamforelsealternativet mellan Biskopsgarden och Lindholmen. Busslinje 11 forekommer i
Sverigeforhandlingen som en foreslagen framtida linje med langre stréckning men har i
denna analys kortats av for att inte Gverbelasta Hisingsbron nér bade linje 2 och 12
tilkommer. Busslinje 11:s fardvag i jamforelsealternativet illustreras i Figur 4.

- o

Map ties by Stamen Design, under CC BY 3.0. Data by OpenStreetMap, under CC BY SA.

Figur 4. Busslinje 11:s fardvag i jamforelsealternativet.

Persontrafik med farja (Alvsnabben och Alvsnabbare) forutsétts bibehdllas med samma
trafikering som idag.

| jamforelsealternativet forutsatts att den internationella farjetrafiken till/fran
Danmarksterminalen har flyttats vasterut till ett nytt lage fran nuvarande plats vid
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Masthuggskajen. Flytten ar dock inte ett krav for att samtliga utredningsalternativ ska
vara genomforbara (se avsnitt 7.7 Indirekta effekter utanfor transportsektorn).

3.2 Utredningsalternativ Tunnel

| utredningsalternativ Tunnel byggs en sparvagstunnel mellan Lindholmen och Linné-
platsen, inklusive en underjordisk hallplats pa cirka 35 meters djup vid Stigbergstorget. |
Figur 5 visas en tankbar utformning vid Stigbergstorget.

Underjordisk héllplats vid Stigbergstorget

20191217

Figur 5. Vy éver underjordisk hallplats vid Stigbergstorget for utredningsalternativ Tunnel.
Kélla bild: Teknisk forstudie Lindholmsférbindelsen Huvudrapport v. 1.0

Forbindelsens ungefarliga strackning framgar i Figur 6.

14(53)

‘ SAMMANFATTANDE PM
2020-09-29
VERSION 1.0



SWECO %

Utredningsalternativ Tunnel
Langd cirka 2,7 km

Lindholmen

Goteborg

Stighergstorget

e\e

4 &
= Ovan mark s

~ \ & ’
H B | tunnel / .0 T
- f o Linnéplatsen ]

Map tiles by Stamen Design, under CC BY 3.0 Data by O under ODbL \

Figur 6. Ungefarlig dragning av tillkommande sparvag i alternativ Tunnel.

Den nya forbindelsen mellan Lindholmen och Linnéplatsen mojliggér férandrade
fardvagar i sparvagstrafiken. | utredningsalternativ Tunnel forandras sparvagslinje 2, 6,
12, 13 och 14 gentemot jamforelsealternativet.

Sparvagslinje 2 far en forandrad korvag fran Linnéplatsen dar den leds in i tunnel mot
Stigbergstorget och déarefter vidare genom tunneln till Lindholmen innan den fortsatter pa
sparvagslinje 12s strackning mot Mélndal. | samband med detta utgér sparvagslinje 12.

Aven spérvagslinje 6 far en férandrad fardvag mellan Linnéplatsen och Hjalmar
Brantingsplatsen dar den leds via Stighergstorget till Lindholmen och vidare mot Hjalmar
Brantingsplatsen for att darefter fortsatta enligt dagens fardvag.

Sparvagslinje 14 forlangs fran Lindholmen genom tunneln till Stigbergstorget och
fortsatter darefter till Berzeliigatan, via Sahlgrenska/Chalmers/Korsvagen, dar den
vander. Denna vandmogjlighet forutsatter att den sa kallade Engelbrektslanken byggs, det
vill sdga att sparvag anlaggs langs Engelbrektsgatan mellan Skanegatan och Sodra
Véagen. | samband med forlangningen av sparvagslinje 14 utgar sparvagslinje 13.

Schematiska bilder éver férandringarna i sparvagstrafiken i utredningsalternativ Tunnel
kan ses i Figur 7.
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I I
Jamforelsealternativ 2040 4 Utredningsalternativ 2040
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Figur 7. Forandringar i sparvagstrafiken for jamforelsealternativet och utredningsalternativ Tunnel.

Kortider pa de tillkommande sparvagsstrackorna presenteras i Tabell 2. Den
tillkommande tiden fér promenad och fard i rulltrappa mellan markgaende sparvags-
hallplats och sparvagens plattform i tunnel vid hallplats Stigbergstorget har satts till 1
minut. Denna tid ar baserad pa hallplatsens djup samt antagande om att rulltrappor kérs
med en hastighet pa ca 0,75 m/s.

Tabell 2. Kortider pa tillkommande sparvagsstrackor for utredningsalternativ Tunnel. Tid vid
hallplats ingar i kértiden pa strackan fram till hallplatsen.

Delstracka Kortid
Lindholmen — Stigbergstorget 2 minuter
Stigbergstorget — Linnéplatsen 2 minuter

Korsvagen — Berzeliigatan via

Engelbrektsgatan 2 minuter

Buss- och farjetrafiken bibehalls med samma linjer som i jamforelsealternativet.

Utredningsalternativ Mellanhdg bro

| utredningsalternativ Mellanh6g bro byggs en dppningsbar bro som i stangt lAge har en
segelfri hojd p& 12,5 meter. Investerings- och driftkalkyl &r baserade pa en svangbar bro,
vilken 6ppnas p& motsvarande satt som dagens Marieholmsbroar (se skiss i Figur 8). Ett
annat alternativ ar exempelvis en klaffbro och slutgiltig utformning fér alternativ Mellanhtg
bro ar i dagsléget inte faststallt.
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Hallplots Sparvagnstunnel

Figur 8. Vy 6éver bro éver Gota alv for utredningsalternativ Mellanhdg bro.
Kalla bild: Teknisk forstudie Lindholmsférbindelsen Huvudrapport v. 1.0

Utredningsalternativ Mellanhdg bro kan trafikeras pd samma satt som utrednings-
alternativ Tunnel och far ungefar samma strackning (se Figur 9). Storsta skillnaden
gentemot alternativ Tunnel &r att restiden férlangs i samband med brodppning. Den
tillkommande gangtiden vid byte forutsatts inte skilja sig gentemot alternativ Tunnel utan
samma tid (1 min) galler for promenad/rulltrappa mellan den nya sparvagsforbindelsens
tillkommande

hallplatslage och befintlig hallplats vid Stigbergstorget.

o =0, =

Ty

i R G —=aA
Map tiles by Stamen Design, under CC BY 3.0, Data by OpenStreethMap, under ODbL. 1 ‘h

L —

Figur 9. Ungeféarlig dragning av tillkommande spérvag i alternativ Mellanhdg bro.

Brooppning kommer att ske under Iagtrafik vid slumpmassiga tider. | analysen antas
darmed att resenaren inte far information om brodppning i férvag och darfor inte kan
andra sin fardvag vid brodppning. Ett generellt tidstillagg pa nio minuter for varje
bro6ppning anvands for att berédkna den extra restiden for de resenarer som tvingas
vanta vid brodppning.

Buss- och farjetrafiken bibehalls med samma linjer som i jamforelsealternativet.
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3.4 Utredningsalternativ Hogbro

| utredningsalternativ Hogbro byggs en fast bro med en segelfrinojd pa 27 meter vilket ar
samma segelfria h6jd som Hisingsbron far i 6ppet lage. Alternativ Hogbro medfor att
hallplatsen vid Stigbergstorget laggs ovan mark. Skiss pa brons utformning kan ses i
Figur 10.

Mosthuggskyrkan

i
- et T I =l L
L= -;w-.-'!g"m Hellla:

'

Lindholmen

Figur 10. Vy 6ver bro dver Goéta alv for utredningsalternativ Hogbro.
Kélla bild: Teknisk forstudie Lindholmsférbindelsen Huvudrapport v. 1.0

| huvudsak trafikeras utredningsalternativ Hogbro pa samma satt som de tva andra
utredningsalternativen. Att hallplats Stigbergstorget ligger i markplan medfor att
sparvagen nyttjar befintligt spar i Bangatan fram till Djurgardsplatsen innan den leds i
tunnel mot Linnéplatsen (se Figur 11). De sparvagslinjer som trafikerar éver bron far ett
stopp vid Djurgardsplatsens hallplats vilket innebar att utredningsalternativ Hogbro far
ytterligare en hallplats, jamfort med 6vriga alternativ.

=

S NS 2NN B

Utredningsalternativ Hogbro

Léangd cirka 2,8 km, varav cirka 1 km i tunnel
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| m m |tunnel ‘ \! A
T L A8 2 Vs

_ Maptiles by Stamen Design, under CC BY 3.0. Data by O tMap. under ODbL.
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Figur 11. Ungeféarlig dragning av tillkommande sparvag i alternativ Hogbro.
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Den tillkommande sparvagstrafiken vid Stigbergstorget medfor att sparvagslinje 11 ges
andrad fardvag i samma strackning som linje 3 och linje 9 via hallplats Vagnhallen
Majorna. Denna omledning gors for att undvika svangande sparvagnar vid Stigbergs-
torget da vaxelomlaggningar i korsningen inte bedéms mdjliga sett till den uttkade
kapacitet som kravs i och med de tillkommande linjerna pa den nya férbindelsen.
Samtidigt férlangs busslinje 60 mot Masthugget till Mariaplan (Figur 12).

Ovriga kollektivtrafiklinjer och farjetrafik behalls i enlighet med jamférelsealternativet.

Jamférelsealternativ UtredningsalternativHogbro

Figur 12. Omledning av sparvagslinje 11 och busslinje 60 vid Hogbro. Ovriga férandringar av
sparvagstrafiken aterges i Figur 7.

D& sparvagen gar i markplan fran hallplats Stigbergstorget samt stannar vid hallplats
Djurgardsplatsen forlangs kortiderna nagot gentemot évriga alternativ. Det extra stoppet
vid Djurgardsplatsen, samt att sparvagen gar i blandtrafik utmed Bangatan, medfor att
kortiden fran Stigbergstorget till Linnéplatsen blir 2 minuter langre i utredningsalternativ
Hogbro jamfért med utredningsalternativen Tunnel respektive Mellanhdg bro.

Kortiden for de nya delstrackorna visas i Tabell 3.

Tabell 3. Kortider pa tillkommande sparvagsstrackor for utredningsalternativ Hogbro. Tid vid
hallplats ingar i kortiden pa strackan infor hallplatsen.

Delstracka Kortid
Lindholmen — Stigbergstorget 3 minuter
Stigbergstorget — Djurgardsplatsen 2 minuter
Djurgardsplatsen — Linnéplatsen 1 minuter
Korsvagen — Berzeliigatan via .

2 minuter
Engelbrektsgatan

19(53)
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Forutsattningar

Kalkylperiod

Den samhallsekonomiska kalkylen stracker sig 6ver 60 ar (Figur 13). | kalkylen har
forbindelsens 6ppning satts till ett fiktivt artal 2020 i enlighet med statliga riktlinjer for
samhallsekonomisk kalkyl. Skalet till att anvanda fiktiva artal for byggstart och 6ppning &r
for att underlatta jamférelse med andra investeringsobjekt.

Prisbasar
samt ar for
avstamning

Tidsaxel med viktiga artal for samhallsekonomisk kalkyl, Brunnsbo-Linné

gentemot Prognosar samt Kalkyl-
Fiktivtar  matdata for  Fiktivt brytér 1 for Brytar 2 fér periodens
for bygg-  resande Bppningsar trafikutveckling trafikutveckling slut

start

Trafikutveckling: Trafikutveckling: + 0 % per ar

Trafikutveckling: + 0,79 % per ar
+1,65 % per ar

Kalkylperiod 60 ar

2011 2014 2020 2040 2060 2079

Figur 13. Artal fér samhallsekonomisk kalkyl.

Prognosscenario

Sparvagsforbindelsens effekter pa resande och samhallsekonomi ar starkt beroende av
hur det framtida resandet med kollektivtrafiken ser ut. Resandet &r i sin tur beroende av
manga faktorer. Genom resvaneundersokningar framgar att det framst &ar placering av
funktioner (som till exempel bostader, arbetsplatser, skolor, service etc.) samt ndbarheten
mellan dessa med olika fardmedel som avgor resandet.

En prognos for framtida resande blir ddrmed starkt beroende av tre delar:
e Markanvéandning — dvs. placering av bostader, arbetstillfallen, service etc.

e Tid och kostnad for att, med olika fardmedel, resa mellan start- och malpunkter i
syfte att utféra 6nskade arenden. Har ingar till exempel restid/biljettpris med
kollektivtrafik och restid/kérkostnad/avgift for bilresa.

e Ekonomisk utveckling relaterat till Ionenivaer och generell prisutveckling i
samhallet — vilket ger mer eller mindre ekonomiskt utrymme for individens
resbudget.

De ovanstadende tre delarna kan kombineras i s kallade prognosscenarier. Inom statlig
planering anvands i de flesta fall Trafikverkets nationellt framtaga basprognos som
huvudsakligt prognosscenario. For analyser i och kring Géteborg finns &ven ett
prognosscenario benamnt "Hallbarhetsscenario”.

Hallbarhetsscenariot ar framtaget for att generera en trafik- och resandeutveckling enligt
effektmalen for Goteborgs Stads trafikstrategi. Trafikverket region Vast har utifran detta, i
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samrad med bland annat Goteborgs stad, definierat atgarder som lagts in i
hallbarhetsscenariot enligt nedan:

e Markanvandning som féljer Géteborgs Stads bebyggelseplanering®

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

e Minskat bilagande och minskad tillgang till bil
e Minskad hastighet for bil- och lastbilstrafik pa delar av gatunéatet
e Minskad restid och/eller férbattrad bekvamlighet for cyklister

I hallbarhetsscenariot ingar férutom ovan &ven en generellt minskad restid i kollektiv-
trafiken med 10 % jamfort med Trafikverkets basprognos. | aktuell analys har dock denna
del utlamnats fran prognosscenariot eftersom en generell restidsminskning, pa det satt
den beréaknas i hallbarhetsscenariot, riskerar leda till felaktiga resultat vid analys av lokala
atgarder i kollektivtrafiksystemet.

Prognosscenariot avser ar 2040. Sparvagsforbindelsens effekter pa resandet analyseras
och beskrivs for detta ar (se avsnitt 5.2). For att fa fram effekter under 6vriga av kalkyl-
periodens ar gors omrékning till respektive ar med hjalp av trafikutvecklingstal (se Figur
13). For trafikutveckling fram till &r 2040 anvands kollektivtrafikresandets utveckling enligt
trafikprognosen och darefter anvands generella utvecklingstal enligt Trafikverkets
riktlinjer.

Avgransningar och férenklingar

Endast sparvagstrafik pa den nya férbindelsen

Den nya forbindelsen utreds som en del i sparvagssystemet. For vissa strackor och for
vissa utredningsalternativ kan det eventuellt finnas mojlighet att samnyttja infrastrukturen
med andra trafikslag. For utredningsalternativ Mellanhdg bro och Hégbro skulle till
exempel forutsattningarna for att hantera aven gang-, cykel-, buss- eller annan fordons-
trafik vid passage over Gota alv kunna utredas. | kalkylens investeringskostnader
respektive effekter finns dock enbart forandringar for sparvagstrafikens nyttjande av den
nya infrastrukturen medtagen.

Restiden i kollektivtrafikmodellen paverkas ej av trangsel

Restiden med kollektivtrafiken paverkas inte av 6kad eller minskad trangsel i
kollektivtrafikmodellen. Det finns heller inga kapacitetsrestriktioner for antalet
passagerare pa respektive fordon eller antalet fordon som kollektivtrafiknétet kan hantera
i trafikmodellen. Omradet kring Brunnsparken/Centralstationen/Go6ta alv ar hart belastat

6 Enligt den bebyggelseplanering som stracker sig fram till &r 2035, baserad pa stadens
befolkningsprognos.
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och framtida 6kningar av kollektivtrafikresande kan i verkligheten innebéara 6kad restid for
linjer som passerar detta snitt. Effekten av 6kad tréngsel har delvis beréknats separat
utanfér kollektivtrafikmodellen (se avsnitt 6.6 och 7.2).

| alternativ Mellanhog bro sker brotppning i lagtrafik (se avsnitt 3.3). Nar bron 6ppnas
forlangs restiden for linjer dver bron vilket finns med i kalkylen. Dock finns inte eventuella
effekter av 6kad trangsel och spridningseffekter som paverkar restiden for 6vriga linjer
med i kalkylen.

Restiden varderas pd samma satt i tunnel som ovan jord

Resenarer upplever en resa pé olika satt. En del upplever till exempel byten mellan
fordon och trafikslag som obekvama och valjer i hogre utstrackning att resa med direkt-
linjer &ven om det innebér en langre restid. PA motsvarande sétt kan en sparvagnsresa i
tunnel upplevas annorlunda &n motsvarande resa ovan jord. Samtliga utrednings-
alternativ har, i olika omfattning, sin strackning genom tunnel och restiden skulle darmed
kunna varderas olika for respektive utredningsalternativ. | de genomférda berékningarna
bortses dock fran denna skillnad och restiden antas varderas pd samma sétt oberoende
av sparvagens strackning.

Maluppfyllelse och fordelningseffekter analyseras ej

Maluppfyllelse, det vill séga i vilken utstrackning atgarden bidrar till projektspecifika,
lokala, regionala eller nationella mal, har inte analyserats.

Effekter relaterade till jamstalldhets- och fordelningsaspekter har inte analyserats
systematisk utan berdrs endast genom geografisk redovisning av restidsvinsters
fordelning (se Figur 24).

Maluppfyllelse och fordelningseffekter kan inte adderas som en ordinarie post i en
samhallsekonomisk analys och i en traditionell samhallsekonomisk kalkyl gérs ingen
skillnad p& hur nyttor och kostnader férdelas pa olika grupper i samhallet. Enligt
nationella riktlinjer ska maluppfyllelse och fordelningseffekter darfor inte presenteras inom
ramen for samhallsekonomisk analys utan istallet redovisas som separata delar i en sa
kallad Samlad effektbeddomning (SEB) som dock inte tas fram inom aktuellt uppdrag.
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Resande

| avsnittet redovisas resandeutveckling med kollektivtrafiken fram till ar 2040 samt
sparvagsforbindelsens effekter pa resandet givet trafikeringen i respektive
utredningsalternativ Tunnel, Mellanhég bro och Hégbro.

Prognos for resandeutveckling i kollektivtrafiken

For att berakna det framtida resandet anvands Trafikverkets prognosmodell Sampers. |
prognosmodellen genereras resor uppdelat pa de fyra fardmedlen gang, cykel, kollektiv-
trafik och bil samt for olika &renden som till exempel resa till arbetet. Som framtida
prognosar anvands, i enlighet med gallande statliga riktlinjer, 2040 vilket innebar att
indata, som till exempel boende, arbetsplatser och trafiknat, anpassas till detta ar.

| syfte att stdmma av och kalibrera prognosmodellen mot uppmatta trafikdata tas &ven en
"prognos” fram for nagot artal bakat i tiden. Indata anpassas da till att motsvara ett
historiskt artal, i aktuellt fall ar 20147. Genom att generera ett modellberaknat resande for
ar 2014 kan aven en resandeutveckling beraknas fram till prognosaret 2040.

| jAmforelsealternativet okar resorna® med kollektivtrafiken inom Goéteborgs kommun med
53 % mellan &r 2014 och 2040 vilket innebar en arlig tillvaxt pa 1,7 % (Figur 14).

Utveckling fér resor med kollektivtrafik inom Géteborg
per arsdygn (arligt resande/365)

+53%(L7% /ar)  _ -7
-

-

2014 2040

Figur 14. Resandeutveckling for prognosberéknat resande med kollektivtrafik inom Goéteborgs
kommun mellan &r 2014 - 2040. Antal resor per arsmedeldygn (dmd), dvs. arligt resande genom
365.

| Figur 15 aterges antalet resenérer per medeldygn med kollektivtrafik pa strackor mellan
hallplatser och/eller tagstationer for jamforelsealternativet &r 2040. Antalet resor pa den
mest belastade lanken, Hisingsbron, beraknas uppga till cirka 124 000. Exempel pa
andra hart belastade lankar i kollektivtrafiksystemet ar Dag Hammarskjoldsleden (cirka

7 Artal for avstamning gentemot trafikdata ing&r som en férutsattning i respektive version av
Trafikverkets s& kallade basprognos. Artalet satts s& langt fram som méjligt men begransas av att
trafikdata ska finnas tillganglig som underlag i det utvecklings- och kalibreringsarbete som
Trafikverket bedriver infor varje ny version av basprognos.

8 Avser “helresor”, dvs. fr&n dorr till dorr
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66 000 resor summerat for sparvagn + buss), samt Chalmerstunneln (cirka 29 000 resor).
Belastningen i Vastlanken berdknas uppga fran cirka 35 000 (mellan Haga — Géteborg C)
upp till cirka 50 000 resor (mellan Korsvagen — Mélndal).

B Reseharsvolymes AMD 2040 \ ) Iy & 5 T
f
\ ;
/)

\‘ \
R

\\ \
3 tles by Stamen Design, under CC BY 3.0. Data b} OpenS! reetMap, under CC BY SA.

Figur 15. Kollektivtrafikresenarsfloden pa buss, sparvagn och farja ar 2040 i jamforelsealternativet,
(resor per arsmedeldygn, amd, linjebredden motsvarar antalet resor). Tagresande visas i ljusare
genomskinlig nyans.

Beréknad resandeutveckling mellan 2014 - 2040 for lankar i kollektivtrafiksystemet
aterges i Figur 16. Utvecklingen ar som storst for Hisingsbron som berdknas 6ka med
47 000 resor (+ 38 %).

‘ SAMMANFATTANDE PM

2020-09-29
VERSION 1.0



repo001.docx 2015-10-05

SWECO %

5.2

transit volume
B s |

Scale: 1000

A \ [ €20
3 mbyﬁmwrs.o. ey v treetMap, under CC BY SA.

Figur 16. Forandringar i resenarsfloden pa sparvag, buss och farja mellan ar 2014 och
jamforelsealternativet for ar 2040 (resor per arsmedeldygn, &md, linjebredden motsvarar férandring
i antalet resor). Rétt anger 6kning av antalet resor och grént minskning. Resandeférandringar for
tagtrafik visas ej.

Forbindelsens effekter pa resande i kollektivtrafiken

Den nya sparvagsforbindelsen skapar nya resmajligheter vilket leder till en omférdelning
av kollektivtrafikresandet. Omférdelningen ar framforallt en effekt av att de omdragna och
genare sparvagslinjerna attraherar resenarer som kan minska sin restid genom att flytta
over fran andra sparvags-, buss- och farjelinjer. Det finns dven resande som omfordelas
fran andra fardmedel (bil, cykel, gdng) men de ar betydligt farre &n omférdelningen inom
kollektivtrafiken. | Figur 17 aterges hur férdelningen av resenarer mellan lankar i
kollektivtrafiksystemet forandras till féljd av linjeomlaggningen som den nya férbindelsen
antas medfora.
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1
+13 000

Figur 17. Forandringar i resenarsfloden (resor per arsmedeldygn, &md) till foljd av de linjeandringar
som infors i utredningsalternativ Tunnel/Mellanhdg bro (till vanster) respektive Hogbro (till héger).
Rott anger 6kningar och grént minskningar gentemot jamforelsealternativet for prognoséar 2040.
Utredningsalternativ Mellanhog bro bedéms fa en mycket likartad belastning som Tunnel och har ej
analyserats separat med avseende pa resenarsfloden.

Redovisade resandeeffekter avser foérandringen for prognosaret 2040, det vill sdga sa
som forandringen férvantas se ut just detta ar. Eftersom forbindelsen planeras tas i drift
nagra ar tidigare (ar 2035) kommer resandets forandring vid driftstartsaret vara nagot
lagre @n det som redovisas ovan.

Belastningen pa sparvagslinjer i den nya forbindelsen redovisas i diagram for respektive
stracka, hallplats till hallplats, mellan Balladgatan och Linnéplatsen i Figur 18.
Resenarsmangderna blir som storst pa delstrackorna mellan Lindholmen — Linnéplatsen
och uppgér pa ingéende delstrackor till cirka 30 000 per dygn (&md). Aven delstrackan
mellan Pumpgatan — Lindholmen berdknas fa ett stort resande, cirka 20 - 25 000 resor
per dygn. Skillnaden mellan respektive alternativ ar liten.
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Berdknat antal resor mellan respektive hallplats ar 2040,
sammanslaget fér bada riktningar (arsmedeldygn, amd)

35000
mA
m Tunnel
30000
m Mellanhag bro
m Hogbro
25000
20000
15000
10000
) —EEm =All IIII [ | I
Balladgatan Brunnsho station Backavagen Hjalmar Frihamnen Pumpgatan Lindholmen Stighergstorget-  Djurgirdsplatsen - Stighergstorget
Brunnsbo station Backavigen Hialmar Brantingplatsen - Pumpgatan Lindholmen Stighergstorget  Djurgdrdsplatsen  Linnéplatsen Linnéplatsen

Brantingplatsen Pumpgatan

Figur 18. Belastning i snitt mellan hallplatser for linjer som trafikerar den nya sparvagsforbindelsen,
resor per arsmedeldygn, amd 2040.

| Figur 19 visas resandebelastning for sparvagslankar kring Stigbergstorget.
Utredningsalternativ Hogbro ger ett kraftigt okat resande for lankar fran vast och syd
(cirka 11 — 12 000 resor per dygn i 6kning for respektive lank) medan Tunnel och
Mellanhtg bro endast innebar sma 6kningar (cirka 1 000). Sparvagslank mot centrum
avlastas med cirka 5 000 — 12 000 resor for Tunnel/Mellanhég bro respektive Hogbro.

Beriknat antal resor med sparvag till/frin Stighergstorget ar 2040,
sammanslaget for bada riktningar. (arsmedeldygn, 4md)

oo Nulage
mJA
35000 W Tunnel

® Mellanhég bro

30000 m Hogbro
25000
20000
15000
100
500
o

Stigbergstorget - Kaptensgatan Stigbergstorget Stigbergstorget-Masthugget  Stigbergstorget-Lindhclmen Stigbergstorget - Linnéplatsen
Djurgérdsplatsen

8

=3

Figur 19. Belastning i snitt mellan hallplatser pa sparvagslinjer som angor Stigbergstorget, resor per
arsmedeldygn, &md 2040.

Resandebelastning for ndgra utvalda angransande sparvagstrackor redovisas i Figur 20.
Utredningsalternativ Hogbro ger for de flesta lankar storst 6kning men skillnaden
gentemot Tunnel och Mellanhég bro &r liten.
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Berdknat antal resor mellan respektive hallplats ar 2040,
sammanslaget for bada riktningar. (drsmedeldygn, amd)

Nuldge
60000 wA
H Tunnel
B Mellanhog bro
©0000 W Hogbro
40000
30000
20000
10000
0
Linnéplatsen - Linnéplatsen - Hjalmar Gamlestadstorg -  Gamlestads torg - SKF Korsvagen -
Sahlgrenska Botaniska tradgarden Brantingplatsen - Hjallbo Getebergsang
huvudentré Vagmastareplatsen

Figur 20. Belastning i snitt mellan hallplatser pa sparvagslinjer for utvalda lankar, resor per
arsmedeldygn, amd 2040.

Resandet 6ver Goéta alv far en andrad fordelning dar Hisingsbron avlastas med cirka
20 000 resor per dygn. Skillnaden mellan respektive alternativ ar liten (Figur 21).

Resenarsfléden dver alvsnittet (amd)
140 000

Nuldge

120000 A

™ Tunnel
100 000 m Mellanhdg bro

W Hogbro
80 000
60 000
40 000
o I III

0 ..l —-—— E— | | B
Alvsborgsbron Sparvag Lindholmen- Summa farjor Hisingsbron Buss Tingstadtunneln Tig Alvsnittet Angeredsbron

Stigberget

Figur 21. Resenarsfloden 6ver alvsnittet, resor per arsmedeldygn, &md 2040 (i analysen finns inga
busslinjer som géar via Marieholmsférbindelsen, i och med att den saknar kollektivtrafikresande finns
forbindelsen heller inte med i diagrammet).

Resandet pa den nya sparvagsforbindelsen har till stérsta delen ett upptagningsomrade
centralt, pa Hisingen samt i Géteborgs vastra delar. | Figur 22 visas resandets fordelning
for de resenarer som reser med linjer p& nagon av férbindelsens strackor mellan
Lindholmen — Linnéplatsen.
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Totalt resande med nagon del av ny 30 000
sparviag mellan Lindholmen och Linnéplatsen

B Tynnel
E=2 Mellanhég bro
E=E Hogbro

Map hiks by Stamon Dosgn. under G2 BY 30 Data by OpenSrooiag under D06

Figur 22. Férdelning av resor per stadsdel for resendrer som reser med linjer i den nya
sparvagsforbindelsen pa nagon eller flera av delstrackorna mellan Lindholmen — Linnéplatsen
(resor per arsmedeldygn, amd 2040).

| Hogbroalternativet gors fler resor utmed forbindelsen med start- eller malpunkt i
Majorna-Linné, Centrum samt Sydvast jamfort med Ovriga alternativ. Alternativ Tunnel
respektive Mellanhog bro innebar fler resor utmed forbindelsen med start eller mal pa
Hisingen samt i Askim/Frélunda/Hdgsbo.
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Beraknade effekter

| nedanstaende avsnitt, 6.1 - 6.7 redogors for de av forbindelsens effekter som beraknats
och darmed ingéar i den samhallsekonomiska kalkylen. | efterféljande avsnitt, 7.1 -7.10,
beskrivs effekter som inte ingar i kalkylen utan enbart beskrivs i text.

Minskad restid for kollektivtrafikresenarer

Nytta till félid av minskad restid i kollektivtrafiken innefattar de tidsbesparingar som
resenarer erhdller till f6ljd av det forandrade sparvagsnatet.

| och med att sparvagslinjer dras om i nya strackningar far vissa resendarer en tids-
besparing medan andra far en 6kad restid. Restidsnyttan ar summan for alla besparingar
respektive forluster av restid. Genom att applicera ett tidsvarde pa varje resenars
inbesparade eller utékade restid erhalls en nytta 6ver kalkylperioden som kan raknas om
till ett nuvarde. Observera dock att 6kad/minskad restid till foljd av trangsel i trafiken och
andra forseningar inte ingar i denna kalkylpost. Se avsnitt 6.6 och 7.3 for resonemang om
nyttor relaterade till forseningar i kollektivtrafiken.

Restidsnyttan beréknas for tunnelalternativet till cirka 2,4 miljarder kr. Alternativ
Mellanhog bro far en nytta pa cirka 2,1 miljarder kronor och alternativ Hogbro genererar
en restidsnytta pa cirka 3,7 miljarder kronor (Figur 23).

Nuvardesberdknad restidsnytta, kollektivtrafikresande, MSEK, 60 ars kalkylperiod
0 500 1000 1500 2 000 2500 3000 3500 4000

Tunnel

Mellanhog bro

Hogbro

Figur 23. Nuvéardesberaknad nytta (miljoner kronor) till f6ljd av minskad restid i kollektivtrafiken.

Att utredningsalternativ Hégbro sticker ut med betydligt hdgre restidsnytta gentemot
Tunnel och Mellanhég bro har flera skal:

e Omlaggningen av sparvagslinje 11 samt forlangning av busslinje 60 (se avsnitt
3.4) innebar en restidsnytta pa cirka 0,5 miljarder kronor.

e Hallplats Djurgardsplatsen genererar en restidsnytta pa cirka 0,6 miljarder kronor
pa grund av att resendrer som gar av, pa eller byter vid denna hallplats far
minskad restid. Detta trots att resenarer mellan Stigbergstorget — Linnéplatsen far
en Okad restid med cirka 1 minut.

e Den kortare tiden for byte vid Stigbergstorget innebar en restidsnytta pa cirka 0,7
miljarder kronor gentemot de bada andra alternativen eftersom héllplatsen till
skillnad fran de bada andra alternativen ligger i markplan.
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Utredningsalternativ Mellanhtg bro ger en lagre restidsnytta &n Tunnel till féljd av de
stopp i sparvagstrafiken som brodppningar ger upphov till. Stoppen beddéms for
resenaren komma med kort forvarning vilket innebér ovantad férsening.

Resenarer med start- eller malpunkt i centrala stadskarnan far 6kad restid till foljd av att
sparvagslinje 2 och 6 flyttas 6ver till den nya forbindelsen. Sammantaget 6verstiger dock
restidsvinsten for resenarer med start-/malpunkt i andra delar med stor marginal denna
restidsforlust. | Figur 24 framgar vilka start-/malomraden som far en restidsvinst eller
restidsforlust i utredningsalternativ Tunnel respektive Hogbro.

&)
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° Goteborg il ° . Goteborg
[ ] - ° p
o [ ] ol o #
) o ® °
° . A '.. ® ° %
° S Q.0 . o
o+ ® .‘~ 2
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° \ o ® A & (<) s \
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Map ties by Stamen Design, )] o Map tes by Stamen Design, under C¢

Figur 24. Férdelning av restidsvinst (grona cirklar) respektive restidsforlust (réda cirklar) per
start/malomrade for utredningsalternativ Tunnel (t.v.) samt Hogbro (t.h.).

Aven om linjeomlaggningen minskar tillgangligheten till de centrala delarna av staden, da
tva linjer flyttas ut fran de centrala delarna, skapas utrymme for utokad trafik till foljd av
den minskade belastningen pa sparvagsnatet i centrum. Dessa nya linjer, eller 6kad
turtathet pa befintliga linjer genom centrum, ingar dock inte kalkylen.

Trafikeringskostnad

Omlaggningen av sparvagslinjer till foljd av den nya forbindelsen innebar férandrade
korvagar som for samtliga alternativ medfor minskad trafikeringskostnad, enligt den
trafikering som berakningarna baseras pa.

De minskade trafikeringskostnaderna &r en effekt av att linjer laggs om fran att ga genom
city dar hallplatserna ligger tatt och dar sparvagnarna ofta gar i blandtrafik till att istallet
trafikera via den nya forbindelsen som innebar en genare kérvag, langre avstand mellan
hallplatser samt att en storre del av sparvagstrafiken kors pa egen bana. Sammantaget
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innebar detta kortare omloppstid fér de omlagda linjerna vilket leder till
effektiviseringsvinster.

Alternativ Tunnel ger mest nytta (cirka 3,0 miljarder kronor) avseende minskad
trafikeringskostnad medan alternativ Hogbro beraknas generera en nagot lagre nytta,
cirka 2,4 miljarder kronor (Figur 25). Alternativ Mellanhdg bro antas erhalla samma
trafikeringsnytta som alternativ Tunnel utgdende fran antagandet att trafikeringen i de
bagge alternativen ar densamma.

Nuvardesberiknad nytta/kostnad till fljd av andrad trafikering, MSEK, 60 ars kalkylperiod
0 500 1000 1500 2 000 2500 3000 3500

Tunnel
Mellanhég bro

Hogbro

Figur 25. Nuvardesberéknad nytta (miljoner kronor) till féljd av férandrade trafikeringskostnader.

Okad biljettintakt fran tilkommande kollektivtrafikresenarer

Den férandrade trafikeringen innebér att restiden med kollektivtrafik minskar i vissa
reserelationer. Den minskade restiden leder till att fler manniskor valjer att, i hogre
utstrackning, resa med kollektivtrafiken for att utféra sina arenden vilket ékar
kollektivtrafikens biljettintakter. De 6kade biljettintakterna, baserat pa ckat antal
kollektivtrafikresor, tillgodordknas som en nytta i kalkylen.

Respektive tillkommande resa med kollektivtrafiken antas generera en snittintakt pa cirka
19 kronor per helresa. Tilkommande resenarer berdknas utifrdn detta generera en nytta
pa cirka 100 miljoner kronor i utredningsalternativ Tunnel och Mellanhég bro respektive
cirka 190 miljoner kronor i utredningsalternativ Hogbro (Figur 26).

Nuvardesberdknad nytta biljettintakter, kollektivtrafikresande, MSEK, 60 ars kalkylperiod
20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

o

Tunnel

Mellanhég bro

Hoégbro

Figur 26. Nuvardesberaknad nytta (miljoner kronor) till foljd av kade biljettakter fran
kollektivtrafikresenéarer.
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6.5

Effekter till foljd av minskad biltrafik

Den nya sparvagsforbindelsen mellan Lindholmen och Linnéplatsen innebér en ver-
flyttning av resande fran bil, gdng- och cykel- till kollektivtrafik. Minskningen i biltrafik
innebéar att trangsel, olyckor, utslapp och buller fran vagtrafiken minskar.

Schablonberékningar har utforts baserat pa den modellberdknade minskningen av
bilresande i Goteborgs naromrade. Berdkningar har gjorts for olyckskostnader samt
utslapp av koldioxid respektive 6vriga luftférorenande utslapp.

| effekter av minskad biltrafik bér Aven minskat buller fran vagtrafiken inga. Buller-
minskningen fran biltrafik blir dock mycket liten och dessutom utspridd pa ett flertal
vaglankar vilket gor att effekten bedéms bli marginell i relation till dvriga nyttor.

Utredningsalternativ Tunnel och Mellanhog bro visar pa en minskning med cirka 80
bilresor (forare) per dygn och alternativ Hogbro cirka 100 bilresor. Med en antagen
korstracka om 15 km per bilresa® blir den sammanraknade nyttan under kalkylperioden
cirka 12 respektive 15 miljoner kronor (Figur 27).

Nytta till féljd av minskad biltrafik, MSEK 60 ar kalkylperiod

Tunnel I =
Mellanhdg bro I =
Hogbro I -
0 5 10 15 20

W Minskade olyckor i vagtrafiken
Minskade CO2-utslapp

W Minskade utslapp av hilsovadliga luftféroreningar

Figur 27. Nuvardesberéknad nytta (miljoner kronor) till foljd av minskat antal bilar i Géteborgs
naromrade.

Minskad trangsel ombord pa bussar och sparvagnar 6ver Hisingsbron

En resenérs vardering av sin tid ombord pa ett kollektivtrafikfordon forandras i takt med
méangden passagerare ombord. Ar samtliga sittplatser upptagna eller svartillgangliga okar
olagenheten for bade sittande som staende passagerare. Genom att undersoka
resendrers tidsvarderingar vid olika grader av trangsel ombord (fyllnadsgraden fér en
sparvagn eller buss) kan en betalningsvilja for minskad trangsel i ett fordon beréaknas.

9 Baserad pa medelreslangd enligt RVU Vastsvenska paketet 2017
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Den nya forbindelsen innebér en ndrad resenérsférdelning i en stor del av
kollektivtrafiksystemet (se Figur 17). Okad eller minskad trangsel ombord kan darmed
uppsta pa ett stort antal linjer. Det &r mgjligt att berakna nyttan/kostnaden av
minskad/okad trangsel for samtliga linjers delstrackor men en sadan berakning bedéms
krava ett betydligt mer omfattande kalibreringsarbete for att resultaten ska bli robusta. |
aktuell analys har darfor valts att endast se pa effekten for Hisingsbron.

Forbindelsen medfor att resandet Gver Hisingsbron minskar vilket far till foljd att resenérer
som fortsatter att fardas 6ver Hisingsbron far minskad trangsel ombord pa sparvagnar
och bussar. Samtidigt f&s en motsatt effekt i och med att farre fordon kor via Hisingsbron
nar sparvagslinje 6, 12 och 13 laggs om eller utgar. Analyser, baserat pa statistik Gver
nuvarande belaggning pa fordon 6ver Géta alvbron, visar att den minskade resande-
belastningen 6verstiger den minskade kapaciteten sa att nyttan blir positiv.

| utredningsalternativ Tunnel vantas Hisingsbron avlastas med cirka 22 000 resenéarer per
dag ar 2040 och med 20 000 i utredningsalternativ Hogbro. Utredningsalternativ
Mellanhdg bro har samma trafikering som alternativ Tunnel och darfér antas samma
avlastning gélla.

Avlastningen medfor en resenarsnytta kring 350 miljoner kronor for alternativ Tunnel och
Mellanhdg bro samt 260 miljoner kronor for alternativ Hogbro (Figur 28).

Nuvdrdesberdknad nytta, minskad trangsel Hisingsbron,
MSEK, 60 ars kalkylperiod

50 100 150 200 250 300 350 400

o

Tunnel

Mellanhég bro

Hogbro

Figur 28. Nuvardesberéknad nytta (miljoner kronor) till foljd av minskad trangsel for
kollektivtrafikresenarer ombord pa bussar och sparvagnar 6ver Hisingsbron.

Att beréakning av effekter isolerats till Hisingsbron beror pa att denna ar den mest
belastade lanken i Géteborgs kollektivtrafiksystem samt att forbindelsens avlastande
effekt ar sarskilt stor for just Hisingsbron. Studeras Figur 17 finns dock flera andra lankar
som avlastas och dessutom vissa lankar dar belastningen dkar. Se avsnitt 7.1 "Ej
beraknad trangselminskning ombord p& bussar och sparvagnar” for fordjupat
resonemang kring detta.

Minskad forsening for kollektivtrafiklinjer dver Hisingsbron

I och med den nya forbindelsen kan sparvagslinjer laggas om fran Hisingsbron till den
nya forbindelsen vilket innebar minskat antal sparvagnar i det mycket hart belastade
omradet kring Brunnsparken/Nordstan/Centralstationen. Trangseln mellan kollektivtrafik-
fordon (buss och sparvagn) samt mellan kollektivtrafikfordon och évriga trafikslag
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(fotgangare, cyklister, bilister, tung trafik) ar ett allvarligt problem i detta omrade och en
avlastning bedéms kunna ge stora samhallsekonomiska nyttor.

Minskat antal sparvagnar kring Brunnsparken/Nordstan/Centralstationen bedéms minska
férseningarna, dels for de linjer som flyttas om, dels for kvarvarande linjer. Minskad
forsening innebé&r minskad restid for resenarer samt kortare omloppstider for linjer som
passerar omradet vilket kan ge minskade trafikeringskostnader.

Det ar komplicerat att berékna forseningseffekten av omlagda linjer, framforallt i en
framtida situation. Dels kravs skattning av hur nuvarande forseningar paverkas av 6kat
kollektivtrafikresande (+ 53 % fram till & 2040, se Figur 14) samt 6kning av Gvriga
rorelser i omradet (fotgangare, cyklister, bilister etcetera), dels kravs simulering av hur
minskat antal sparvagnar paverkar forseningstiden.

| syfte att grovt beddma en minsta storleksordning for effekten har en 6verslagsrékning
gjorts. Overslagsrakningen har gjorts med utgdngspunkt att antaganden i berakningen
skall vara aterhallsamma, i syfte att f& fram ett lagsta varde som utan risk for dver-
skattning kan laggas till kalkylens beraknade effekter.

Baserat pa statistik dver dagens forseningar for linjer 6ver Goéta alvbron har nuvardes-
kostnaden for det fall att dessa forseningar skulle fortsatta i ytterligare 60 ar beraknats till
2,5 miljarder kr. | siffran ingar dven att kollektivtrafikresandet 6kar med 53 % fram till ar
2040.

Enligt antagen trafikeringsforandring flyttas linje 6 fran city/Hisingsbron samtidigt som linje
12 och 13 utgar (se Figur 7, avsnitt 3.2). Antalet resenarer 6ver Hisingsbron beraknas till
foljd av detta minska med cirka 16—17 % (vilket motsvarar cirka 20 000—22 000
kollektivtrafikresenarer, se Figur 21). Under forutséattning att dessa dverflyttade resenarer
inte far nya forseningar skulle den nuvardesberdknade férseningskostnaden minska med
cirka 0,4 miljarder kronor (16-17 % av 2,5 mdkr).

Aven kvarvarande resenarer p& Hisingsbron beddms f& minskad forsening i och med
minskningen av fordon och resenéarer i omradet. For dessa resendarer gors éverslags-
rakning baserat pa att forseningen minskar i samma utstrackning som antalet fordon over
Hisingsbron. En sparvagn réknas som tva bussar och antalet fordon minskar da med

20 %, vilket applicerat pa kvarvarande forseningskostnad ger cirka 0,4 miljarder kronor.
Till resenarsvinsten bor aven laggas minskad trafikeringskostnad (till foljd av att kortiden
minskar) vilken beraknats till cirka 0,3 miljarder utifran kanslighetsanalyser med Samkalk.

Overslagsrakningarna enligt ovan ger darmed sammanlagt cirka 1,1-1,2 miljarder kronor
i nytta till f6ljd av minskad forsening for linjer och resendarer éver Hisingsbron (Figur 29).
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Nuvdrdesberdknad férseningsbesparing, kollektivtrafikresande, MSEK, 60 ars kalkylperiod
0 200 400 600 800 1000 1200 1400

Tunnel

Mellanhog bro

Hégbro

Figur 29. Nuvardesberéknad nytta (miljoner kronor) till foljd av minskad férsening éver Hisingsbron.

Vinsten beddéms dock kunna bli hégre eftersom 6kad tréngsel ofta innebér en
exponentiell 6kning av restiden. Trangselkostnaden ar 2040 skulle kunna uppga till
betydligt hogre belopp &n 2,5 miljarder kr. For att skatta detta kravs dock simuleringar av
fordons- och trafikantrorelser i omradet. Se avsnitt 7.2 for resonemang kring ytterligare ej
beraknade forseningseffekter.

6.7 Drift- och underhéallskostnad

Drift- och underhallskostnad avser den I6pande kostnaden for drift och underhall av
infrastrukturen. Det inbegriper till exempel underhall av rals, vaxlar, signalsystem och
andra kostnader kopplade till sparvagens infrastruktur inklusive reinvesteringar. Drift och
underhall av tunnlar ingar och for alternativ Tunnel respektive Mellanhog bro dven kost-
nader for drift och underhall av det tilkommande hallplatslaget vid Stigbergstorget. For
alternativ Mellanhog bro ingar ocksa driftskostnader for bro6ppning.

Drift- och underhallskostnaden for strackan Lindholmen-Linnéplatsen ar berdknad i 2019
ars prisniva och avser den arliga medelkostnaden for drift och underhall av infrastrukturen
som tillkommer till f6ljd av respektive alternativ (Tabell 4).

Tabell 4. Arlig drift- och underhéllskostnad for infrastruktur, prisniva 2019

Drift- och underhallskostnader, Lindholmen-Linnéplatsen,
prisniva 2019

Tunnel 9,8 miljoner kronor/ ar

18,6 miljoner kronor/ &r

Mellanhég bro (varav 4,7 miljoner kronor avser operativa kostnader for
bro6ppning)
Hogbro 14,6 miljoner kronor/ ar

Nuvéardesberakning for drift- och underhallskostnader under kalkylperioden genererar
nuvardeskostnader mellan 300 till 600 miljoner kronor (Figur 30).
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Nuvardesberidknad kostnad for drift- och underhall av infrastruktur, MSEK, 60 ars kalkylperiod
-600 -500 -400 -300 -200 -100

(=]

Tunnel

Mellanhog bro

Hogbro

Figur 30. Nuvardesberaknad kostnad (miljoner kronor) for drift och underhall av infrastruktur.
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Ej berdknade effekter

En samhallsekonomisk analys kan innehalla fler effekter an enbart de som gar att
berédkna. Ej berdknade effekter inkluderar delar dar varderingar saknas eller &r osakra
samt delar dar dataunderlaget ar alltfér osékert for berakning och sammanstallning i en
samhallsekonomisk kalkyl.

| nedanstaende avsnitt, 7.1 — 7.10 redogors for de av forbindelsens effekter som
identifierats som viktiga att beakta, men som inte ingar i den samhallsekonomiska
kalkylen enligt foregaende avsnitt 6 "Beraknade effekter”.

Redogorelsen for de ej beraknade effekterna bér i forsta hand betraktas som en brutto-
lista med identifierade effekter for vidare diskussion och eventuellt fordjupad analys for
utvalda delar.

Ett av objektets huvudsyften ar att 6ka robustheten och minska risken for forseningar i
Goteborgs centrala kollektivtrafiksystem. De dagliga och smé forseningar som
kontinuerligt uppstar behandlas under avsnitt 7.2. Robusthet behandlas under avsnitt 7.3
och relateras till stérre och langvariga férseningar.

Ej beraknad trangselminskning ombord pa bussar och sparvagnar

| Figur 17 framgar hur resandet med kollektivtrafiken omférdelas nar den nya forbindelsen
tas i drift. Den mest belastade lanken i Goteborgs kollektivtrafiksystem, Hisingsbron, far
en avlastning och i avsnitt 6.5 redogors for den samhéllsekonomiska nyttan av att minska
trangseln ombord pa de kollektivtrafikfordon som fortsatter att trafikera Hisingsbron.

Det finns, utéver Hisingsbron, fler lankar dar andrad resandebelastning kan ge minskad,
eller i vissa fall aven 6kad, trangsel ombord pa fordon. Att genomféra berékningar for
samtliga strék i staden ar dock tidskravande och medfor oséakerheter. Trangselkostnaden
ar heller inte enbart kopplad till vilka delar som far ett minskat eller 6kat resande utan
hansyn maste aven tas till forandrad kapacitet pa respektive lank nar sparvagslinjer dras
om.

Som ett exempel pa motsatt effekt, till foljd av okad belastning, har vardet (det vill saga
"onyttan”) av 6kad trangsel ombord for sparvagnar i Chalmerstunneln (mellan hallplats
Chalmers och héllplats Korsvagen) grovt uppskattats till cirka 150 — 180 miljoner kronor i
nuvarde. Trangselminskning pa lankar, utdver Hisingsbron, bedéms dock sammantaget
bli storre an negativa effekter pa lankar dar trangseln ékar (som till exempel Chalmers-
tunneln).

Ej berdknad forseningsminskning i kollektivtrafiken

Minskad belastning pa Hisingsbron och angransande lankar innebar minskade
forseningar i kollektivtrafiken. | avsnitt 6.6 redogors for den berdknade, och i
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nettonuvardet medraknade, delen av férseningsnyttan men utdver denna del bedéms
ytterligare nyttor tillkomma som skulle kunna uppga till miljardbelopp.

Nedan listas de effekter som gj finns med i berdknade férseningseffekter och bedéms
kunna 6ka nyttan:

o Okad forsening i jamforelsealternativet till fljd av framtida resandeokning. |
berédkningen antas forseningstiden per resenér vara konstant éver tid. Det ar
dock troligt att denna 6kar exponentiellt vid 6kad trangsel.

e Hogre tidsvinst for kvarvarande resenarer. Berakningen bygger pa antagandet att
20 % farre fordon minskar férseningstiden i samma utstrackning. Det ar mojligt
att aven denna tidsvinst blir stérre vid minskad fordonsbelastning.

e Ett storre omrade &n Nordstan/Hisingsbron avlastas vilket innebér forsenings-
vinster aven i andra delar av natet. Den beréknade férseningseffekten ar
dessutom enbart baserad pa linjer éver Hisingsbron och enbart pa forseningstid
som uppkommer pé strackan Nordstan - Hjalmar Brantingsplatsen/Lindholmen2©
(se avsnitt 6.6).

o Okad forsening i jamforelsealternativet till f6ljd av att Hisingsbron (med lagre
segelfri h6jd) behodver dppnas vid fler tillfallen an dagens Goéta alvbro.

Faktorer som beddéms kunna minska nyttan:

¢ Resandedkningar kring den nya forbindelsen kan leda till 6kade férseningar, till
exempel kring Stigbergstorget och Linnéplatsen.

e Andra eventuella tillkommande atgarder som avlastar City/Hisingsbron och
darmed skulle kunna minska forbindelsens effekt pa forseningar.

Nyttan fran de positiva delarna enligt ovan bedéms sammantaget dverstiga de tva
punkter som kan minska férseningsnyttan.

Ytterligare forseningsnyttor (utéver de beréknade enligt avsnitt 6.6) enligt ovanstaende
punkter, kan teoretiskt sett berdknas och ges ett samhallsekonomiskt varde, dock
bedoms en sadan berakning bli mycket omfattande.

Framtida foérseningar behover, for att bli heltackande, berédknas genom simulering av
kollektivtrafik och manniskors rérelseménster i en hart belastad framtida situation.
Simuleringen behdver dven tacka ett stort omrade av centrala staden dar forseningar till
foljda av trangsel kan tankas uppsta. For att vidga det geografiska omradet skulle dock
fler strackor kunna analyseras pa motsvarande satt som for Hisingsbron.

10 Analyseras statistik avseende forsenad ankomsttid vid hallplatserna Nordstan/ Hjalmar
Brantingsplatsen/Lindholmen (istallet for forsening pa strackan mellan dessa hallplatser) stiger
nuvardet av forseningarna pa 60 ar fran 2,5 miljarder kr till 14 miljarder kr.
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Minskad forsening till foljd av 6kad robusthet i kollektivtrafiksystemet

Okad robusthet i kollektivtrafiksystemet &r ett framtradande mal for férbindelsen. Ett
exempel pa nytta &r att sparvagslinjer vid eventuella storre och langvariga stopp for trafik
over Hisingsbron istéllet kan ledas via den nya forbindelsen. Forbéttrad robusthet leder till
minskade forseningar, dvs. minskade restider och trafikeringskostnader som darmed far
ett varde som skulle kunna berdknas. Foérdjupade analyser kravs dock for att skatta
storleken samt skillnaden mellan respektive alternativ.

Buller

Det finns samhallsekonomiska varderingar for buller vilket innebar att en &tgards
bullereffekter kan inkluderas i kalkylen. Berakningen kréaver dock data om bullernivaer for
enskilda gator/omraden samt hur manga manniskor som utsatts for nivaerna.

Samhallsekonomiskt vérde av buller beréknas i vissa fall for vaginvesteringar men har i
de flesta kalkyler endast en marginell inverkan pa nettonuvéardet. Buller kan dock ha
varden kopplade till stadsmiljé som lokalt sett kan vara mycket betydelsefulla.

| samtliga alternativ minskar kollektivtrafikens "produktion” (dvs. farre kérda
vagnskilometrar) vilket innebér ett generellt minskat buller.

Samtliga alternativ innebér att andelen tid som sparvagnar koér i tunnel 6kar vilket minskar
bullret ovan jord. Kollektivtrafik i tunnel kan dock innebara att en annan form av lag-
frekvent buller 6kar.

Alternativ Tunnel beddms som det mest gynnsamma alternativet ur bullersynpunkt, detta
under forutsattning att lagfrekvent buller i tunneln halls pa en acceptabel niva.

Trafiksakerhet

Effekten pa trafiksakerhet i kollektivtrafiksystemet ar svarbedémd, dock bedéms
trafiksakerheten cka nagot till foljd av omlaggning av sparvagstrafik fran gatumiljo i
centrum till separerade spar i tunnel mellan Linnéplatsen — Djurgardsplatsen/-
Stigbergstorget. Antalet vagnskilometer minskar dessutom i samtliga alternativ vilket
innebar generellt minskad risk for olyckor.

De lokala effekterna kan dock vara stora. | alternativ Hogbro blir Bangatan en
hogtrafikerad sparvagslank vilket kan oka risken for olyckor pa denna stracka.

Fordjupad analys behdvs for att bedéma de lokala trafiksdkerhetseffekterna och relatera
dessa till de dvergripande effekterna till féljd av minskad produktion samt fler
vagnskilometrar pa separerad bana.

Trafiksakerheten i vagnatet forbattras nagot till foljd av minskad biltrafik. Effekten har
beraknats och ingar i biltrafikeffekter (se avsnitt 6.4)
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Halsa och upplevd stadsmiljo

Med halsoeffekter avses forandringar i manniskors hélsa baserat pa dkat eller minskat
resande med cykel eller till fots. Effekten kan berdknas genom att de som gar eller cyklar
har lagre relativ risk for att do. Pa detta séatt kan antal tilkommande gang- och cykel-
resenarer raknas om till sparade liv vilket i sin tur ges ett ekonomiskt vérde. Det finns
aven samhallsekonomisk nytta att tillgodorakna baserat pa det faktum att de som gar
eller cyklar regelbundet har lagre sjukfranvaro.

Det ar sedan tidigare kant att 6kat kollektivtrafikresande &ven kan innebéra ett kat
resande med gang och cykel vid byten och delresor. Detta galler framforallt for de
tilkommande resenarer som tidigare anvande bil for sitt &rende. Forbindelsen innebar
dock en overflyttning av resande fran saval bil som gang och cykel. Den samlade
halsoeffekten kan darmed bli s&val positiv som negativ beroende pa reslangd och hur
stor del av den nya resan med kollektivtrafik som inkluderar gang och/eller cykel.

Hela vardet av stadsmiljoatgarder fangas inte alltid i en traditionell samhallsekonomisk
kalkyl. "En god boendemilj®” eller "en attraktiv innerstad” dar varden som "skonhet,
trevnad och trygghet” tillgodoses, kan sagas vara allmanna nyttigheter eller allméanna
tillgangar. Begreppet upplevs med en individs sinnen och &r en emotionell paverkan.
Darmed ar begreppet svart att fanga upp och svart att helt inkludera som en monetar
effekt i den samhallsekonomiska kalkylen utan far i stallet beskrivas kvalitativt.

Ny sparvagsforbindelse mellan Lindholmen - Linnéplatsen beddéms kunna ge ett
sammantaget positivt tillskott till de varden som ingér i begreppet upplevd stadsmiljo.
Detta positiva tillskott bor vagas mot det negativa intrdng som sparen kan ge upphov till
(se avsnitt 7.8). Ett fordjupat underlag for avvagningen mellan dessa bada delar kraver
undersokningar bland de som kan komma att paverkas av forbindelsen.

Strackningen utgér aven en forbindelse over flera barridrer i centrala delar av Géteborg.
Strackan mellan Stigbergstorget och Lindholmen innebar passage éver/under Gota alv
som utgor en stor barriar i centrala Goteborg. Mellan Linnéplatsen — Djurgardsplatsen-
[/Stigbergstorget passerar de nya sparen ytterligare en barriar, Slottsskogen/Masthuggs-
berget, som till viss del avskiljer Majorna fran Linnestaden/Centrum. De nya sparen
bedoms darfor minska nuvarande upplevda avstand och bidra till upplevelsen av en mer
sammanhallen stad.

Indirekta effekter utanfér transportsektorn

“Wider economic impacts” (WEI) ar den samlade benamningen pa de indirekta
effekter, utanfér transportmarknaden, som en investering kan ge upphov till. Exempel pa
marknader dar atgarder i transportsektorn kan ge indirekta effekter ar arbetsmarknader
med hog andel arbetspendlare eller naringar med hogt transportberoende till exempel
turismnaring och storre exportindustrier. Effekten kan innebara férandringar av
konsumtion och produktionsvolymer, sysselsattningsgrad eller paverkan pa
kunskapsutbyte och matchning pa arbetsmarknaden.
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De indirekta effekter som kan tas upp i analysen utgors av nettoeffekter pa konsumtion
och/eller produktion. Det innebér att omfordelningseffekter, till exempel regional
omfordelning av sysselsattning och produktion, inte ingar i en traditionell
samhéllsekonomisk kalkyl.

Den analys som gjorts ar enbart inriktad pa sparvagsforbindelsens direkta effekter i
transportsystemet.

Exploateringseffekter uppstar om kostnaden for exploatering av mark, for till exempel
bostader och arbetsplatser, paverkas av om forbindelsen byggs eller inte. Det kan till
exempel vara s att vissa bostader och arbetsplatser som planeras att uppforas kraver
andra anslutningar eller annan kollektivtrafikmatning om forbindelsen inte byggs. Om
forbindelsen aven innebar att befintliga eller andra planerade buss- och sparutbyggnader
minskas kan detta ge mdéjlighet till exploatering pa den mark som frigors.

Ytterligare en indirekt effekt att beakta ar utredningsalternativens paverkan pa
Danmarksterminalen som i kalkylens jamforelsealternativ forutsatts ha flyttats till annat
lage. Om en sadan flytt forsvaras eller senarelaggs har alternativen olika forutsattningar
for att hantera detta.

Alternativen kan aven skapa olika majligheter, forutsattningar eller lasningar for andra
framtida utbyggnadsplaner. Fler broar éver Gota Alv ar exempel pé atgéard som i olika
grad skulle kunna paverkas av respektive alternativ.

Det kan aven finnas negativa effekter kopplat till intrdng och i ansprakstagande av mark
som berér framtida méjligheter till exploatering inom eller i direkt anslutning till
forbindelsens markomrade. Detta galler i sddana fall effekter och kostnader utéver det
markpris som redan ingar i investeringskostnaden. Alternativen Hogbro och Mellanhég
bro bedoms inverka pa majligheten till exploatering i forbindelsens narliggande omraden
kring Lindholmen vilket skulle kunna innebara viktiga alternativskiljande effekter gentemot
alternativ Tunnel.

Intrang

Samtliga alternativ innebar intrdng i Goteborgs centrala stadsmiljé. Alternativ Hogbro och
alternativ Mellanhog bro innebér ett storre intrdng an alternativ Tunnel. Detta galler for
bade fysiskt och visuellt intrang.

Vid Linnéplatsen innebar nya spar och tunnelmynning ett intrdng som ur ett lokalt
perspektiv kan betraktas som stort.
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Alternativ Tunnel innebar ett motsvarande intrang vid tunnelmynningen i anslutning till
hallplats Lindholmen, eventuellt i en nagot mindre kanslig miljc men &ven vid Lindholmen
finns Riksintressen?! att ta hansyn till.

Hogbro innebar intrdng vid hallplats Djurgardsplatsen. Sparvagstrafiken pa Bangatan
okar vasentligen vilket 6kar bade intrdng och barriareffekter pa strackan mellan hallplats
Djurgardsplatsen — Stigbergstorget.

Vid Stigberget gors, for bade alternativ Mellanhtg bro och alternativ Hogbro intrang norrut
for att bereda plats for spar och hallplats. Ett intrdng som kan innebéara rivning av
byggnader.

De bada broalternativen innebar ett betydande visuellt intrdng 6ver Gota alv.

7.9 Komfort och trygghet

Upplevelsen av att resa med kollektivtrafik i tunnel och att nyttja underjordiska hallplatser
skiljer sig mellan grupper av resendrer. Vissa upplever resan som effektiv och uppskattar
inomhusmiljon vid byten medan andra kénner obehag och férsamrad trygghet vid resa
under mark.

Det finns fa studier som ar relevanta och applicerbara for att vardera komfort- och
trygghetsaspekter i den nya sparvagsforbindelsen. En undersokning?? visar att
forseningar vid hallplats upplevs som varre for buss och lokaltag jamfort med tunnelbana
vilket skulle kunna bero pa den battre komforten som inomhusmiljder medfor. Omvant
visar samma varderingsstudie att férseningar ombord upplevs som véarre for tunnelbana
vilket skulle kunna kopplas till tunnelmiljon. For biltunnlar finns studier som pekar pa att
1-4 % av resendrerna helt undviker vagar genom tunnlar.

Alternativen kan innebara stora skillnader sett till komfort- och trygghetsaspekter.
Alternativ Tunnel har héllplats under mark vid Stigbergstorget och langst korstracka i
tunnel. Aven Mellanhdg bro har stor del av strackan forlagd i tunnel medan Hogbro har
kortast vag i tunnel. Komforten som en hallplats inomhus ger kan dock uppvéaga
eventuella negativa faktorer som fard i tunnel innebar fér vissa resenarsgrupper.

Troligtvis kravs undersokningar av resenérers lokala preferenser for att avgéra om nagot
alternativ ar att foredra utifran komfort och trygghet.

11 Geografiska omraden som har utpekats darfor att de innehéller nationellt viktiga varden och
kvaliteter. “Lindholmen”, "Majorna”, >Anggéarden-Botaniska-Slottskogen” &r utéver
infrastrukturanlaggningar utpekade som Riksintressen i férbindelsens omrade eller narhet.

12 Transek, 2006: Resenarernas upplevelser av instéllda turer och férseningar.
http://www.resenarsforum.se/wp-content/uploads/2018/02/Rapport-ReFo-Transek-SL.pdf
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7.10 Effekter pa sjofart utmed Gota alv

Alternativ Mellanhdg bro kan medféra negativa effekter for sjofarten utmed Géta alv. Dels
férutsatts brodppning endast ske utanfér hdgtrafikperioderna, dels kan samordning med
Oppning av Hisingsbron innebara att sjéfarten behdver anpassa hastighet sa att sam-
ordnad brodppning mojliggors. Effekten kan berdknas om underlag tas fram avseende
den extra tid som vantan och anpassning innebar for sjéfarten.
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8  Samhallsekonomisk investeringskostnad

| Figur 31 redovisas den samhéllsekonomiska investeringskostnaden for respektive
utredningsalternativ.

I den samhallsekonomiska investeringskostnaden ingar i enlighet med nationella riktlinjer
for samhallsekonomisk kalkyl (ASEK 6.1):

e omrakning med skattefaktor 1,3
e omrakning till prisniva 2014

e omrakning for att ta hansyn till att investering fordelas ut pa 10 ars byggtid

Sammanstallning samhallsekonomisk investeringskostnad (MSEK)

Tunnel
Mellanhog bro

Hogbro

-6 000 -5 000 -4 000 -3 000 -2 000 -1000 0

Figur 31. Samhallsekonomisk investeringskostnad for utredningsalternativ inom nya spar
Brunnsbo-Linné, delen Lindholmen — Linnéplatsen.

Investeringskostnaden ska enligt statliga riktlinjer multipliceras med skattefaktor for
investeringar som finansieras via skattemedel fran stat eller kommun. Detta for att
ta hansyn till att vissa skatter kan ge upphov till en samhallsekonomisk kostnad genom
att de leder till h6jda priser och lagre produktions- och konsumtionsvolymer.

Att kunna jamfora lonsamheten for olika atgarder ar ett viktigt syfte med en samhalls-
ekonomisk kalkyl. For att jamforelsen ska bli meningsfull bor de kalkyler som jamfors
bygga pa sa lika foérutsattningar som majligt. For att 6ka jamforbarheten raknas
investeringskostnaden om till den prisniva som gallde ar 2014. Dessutom férdelas
investeringens kostnader maximalt ut pa en 10-arsperiod. Sparvagsforbindelsen
byggnation berdknas paga under 15 ar men fordelas i den samhallsekonomiska kalkylen
alltsd ut p& 10 ar istéllet.

Jamférelser mellan forbindelsens nettonuvéarde och andra objekts nettonuvérden kan ses
i avsnitt 9.4.
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Sammanstallning

Samhallsekonomisk kalkyl — berdknade effekter

| diagrammet nedan redovisas sparvagsforbindelsens berdknade samhéllsekonomiska
effekter i form av nuvérden for de tre utredningsalternativen Tunnel, Mellanhég bro
respektive Hogbro (Figur 32). | diagrammets mellersta del redovisas summan av de
beraknade effekterna samt sparvagsforbindelsens samhallsekonomiska investerings-
kostnader och i den nedre delen det sa kallade nettonuvardet, dvs. skillnaden mellan
vardet av effekter (arliga I6pande nyttor och kostnader) och investeringskostnad.

Sammanstallning nytta/kostnad (MSEK)

Restid

Trafikeringskostnad, kollektivtrafik
Biljettintakt kollektivtrafikresendrer
Biltrafikeffekter

Minskad trangsel ombord Hisingsbron
Minskad férsening dver Hisingsbron

Drift och underhall - infra -

Summa berdknade effekter enligt ovan

Samhallsekonomisk investeringskostnad —

} I . |

Nettonuvéarde (Ber.eff. - Samhalls.ek. inv.k.)

-8000 -6000 -4000 -2000 0 2000 4000 6000 8000

M Tunnel m Mellanhég bro ® Hogbro

Figur 32. Sammanstalining av berdknade nyttor och kostnader.

De tva stdrsta nyttoposterna utgors av minskad restid for kollektivtrafikresenarer samt
minskad trafikeringskostnad for fordonsflottan i kollektivtrafiksystemet. Aven den
beradknade delen av minskad férsening 6ver Hisingsbron ar en viktig post i kalkylen.

De berédknade effekterna summeras till cirka 6,7 miljarder kronor for utredningsalternativ
Tunnel, till cirka 6,2 miljarder kronor for Mellanhég bro respektive cirka 7,3 miljarder
kronor for Hogbro.

Nar den samhallsekonomiska investeringskostnaden dras bort fran de summerade
effekterna fas nettonuvardet (NNV) vilket blir positivt for Tunnel (cirka 1,4 miljarder
kronor), svagt positivt for Mellanhog bro (cirka 0,5 miljarder kronor) och mest positivt for
Hogbro (cirka 2,3 miljarder kronor).
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9.2

Forbindelsen &r Ionsam vid positivt nettonuvarde, nagot som alltsa uppfylls for samtliga
alternativ. Detta géller dock under férutséttning att antaganden avseende tidtabell,
resandeutveckling samt investeringskostnader uppfylls.

Nettonuvardeskvot (NNK) berdknas genom att dividera nuvardet med summan av
investerings- och drift-/'underhallskostnaden. NNK hamnar for Tunnel pa 0,2, for
Mellanhog bro pa 0,1 medan Hogbro visar pa storst [onsamhet med en NNK pa 0,4
(Tabell 5).

Tabell 5. Nettonuvardeskvot (NNK) for sparvagsforbindelsens huvudanalys.

Mellan- .
Tunnel w55 e Hoégbro

NNK enligt huvudanalys

Observera dock att osékerheter avseende utformning av respektive alternativ kan
forandra kalkylen, vilket innebar att nettonuvarde och nettonuvardeskvot enligt ovan inte
ska anvandas som enda grund for val av alternativ (se avsnitt 9.3 "Oséakerheter i
beraknade effekter”). Skillnaden i NNK mellan respektive alternativ ar heller inte storre an
att ej berédknade effekter bor vagas in i beslutsunderlaget (se avsnitt 9.2 samt 9.4).

Sammanstallning - ej berdknade effekter

De effekter som redovisas i avsnitt 7 "Ej beraknade effekter”, och alltsa inte ingar i den
samhallsekonomiska kalkylen for beraknade effekter enligt foregdende avsnitt, kan delas
upp i tva kategorier:

1. Effekter som gar att berakna om ytterligare underlag tas fram

2. Effekter som ar svara eller omdjliga att vardera och berakna ur ett
samhéllsekonomiskt perspektiv

Effekter enligt den forsta kategorin kan alltsa paverka forbindelsens lonsamhetskalkyl och
andra nettonuvardet (se Figur 32). | kategori tva aterfinns effekter som endast kan
beskrivas i kvalitativa termer eller genom att relatera till effekter utan att de ges ett
samhéllsekonomiskt varde.

Den av de ej beréknade effekterna som bedéms kunna ge storst bidrag till nettonuvérdet
ar ytterligare minskad forsening i kollektivtrafiken. De berdknade férseningsvinsterna
galler endast for ett begransat geografiskt omrade och har baserats pa statistik fran
nuvarande situation. Det beddms att nyttan kan vara betydligt hogre.

Minskad forsening till f6ljd av 6kad robusthet i kollektivtrafiksystemet ar ytterligare
en viktig effekt som skulle kunna beréaknas. Statistik 6ver omfattande och l&ngvariga
stopp i trafiken kan analyseras men pa motsvarande satt som de dagliga &terkommande
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forseningarna riskerar dessa att 6ka exponentiellt, varfor en betydande del av nyttan inte
kommer med i s&dan berakning.

Effekter pa exploatering, héalsa, buller, trafiksakerhet samt komfort/trygghet kan
beraknas men beddéms ge liten paverkan pa nettonuvérdet.

”Wider economic impacts”, det vill sdga indirekta effekter pa bland annat konsumtion,
produktion och sysselséttning &r en effekt som kan berdknas men som i en traditionell
samhallsekonomisk kalkyl ger ett begransat tillskott till nettonuvardet?s.

Intrdng och upplevd stadsmiljo ar effekter som inte kan varderas i ekonomiska termer.
Effekterna far istéllet beskrivas och varderas utifran en relativ skala. Férbindelsen
innebar, oavsett alternativ, ett intrdng medan den upplevda stadsmiljon kan paverkas
saval i positiv som negativ riktning beroende pa medborgarnas preferenser.

Aven de ej berdknade effekter som beddms ge ett litet tillskott till nettonuvéardet kan lyftas
och tillmatas ett stérre varde i en samlad beddmning. Detta kan vara sarskilt viktigt vid
val mellan alternativ, speciellt om den samhallsekonomiska analysen visar pa likvardig
nytta for alternativen samt om mal och politiskt beslutade inriktningar 6kar vikten av vissa
aspekter.

Buller respektive trafiksadkerhet skulle kunna bli alternativskiljande om dessa aspekter
ges hogt varde i beslutsunderlaget. Tunnel och Mellanhtgbro bedéms utifran dessa som
mer fordelaktiga an Hogbro till foljd av langre stracka under mark samt separerad frén
oskyddade trafikanter. Det kravs dock fordjupad analys for att avgdra om skillnaden ar
betydande i forhallande till generella buller- och olycksnivaer.

Aven robusthet samt komfort/trygghet kan bli alternativskiljande men férdjupad analys
kravs innan bedémning och férordande av alternativ kan ske.

Intrdng ar alternativskiljande och beddoms bli som storst for Hogbro féljt av Mellanhog bro
medan Tunnel ger det lagsta intrAnget i och med tunneldragning dven under Goéta alv.

Effekter avseende minskad forsening, hélsa samt WEI beddms inte bli alternativskiljande.

Utover de traditionella och vedertagna aspekterna enligt ovan kan aven framtida
flexibilitet, mojligheter och lasningar behdva vagas in vid val av alternativ. Alternativen
bor da provas utifran hur de majliggor eller 1aser framtida utbyggnader.

Intrdng, upplevd stadsmiljé, buller, trafiksakerhet samt trygghet/komfort &r i kvalitativa
termer nara beslaktade och kan, beroende pa vad som laggs in i vissa av begreppen,
Overlappa varandra. Det kan darmed vara fordelaktigt att vardera dessa sammantaget
och i relation till stadens och regionens mal for stadsutveckling.

Genom en sammanvagd beddmning kan de olika aspekterna bedémas och, till exempel
via viktning, prévas for de olika alternativen dar samhallsekonomiskt nettovarde utgor en
av flera parametrar.

13 Den storsta delen av effekten ar inkluderad i berdknad restidsvinst genom resenérernas
vardering av tid.
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9.3

Osakerheter i beraknade effekter

En samhallsekonomisk kalkyl baseras pa prognoser for resandets utveckling och
resandeforandringar till folid av atgarden. Liksom i de flesta prognoser finns oséakerheter
som kan paverka resandet och darmed kalkylens nytta. P4 kostnadssidan kan
osakerheter i berdakningar av investeringskostnad paverka kalkylens utfall.

Osakerheter kan paverka kalkylen pa tva satt:
e Dels kan atgardens generella lonsamhet, oavsett alternativ, paverkas.
e Dels kan skillnaden mellan alternativ paverkas.

Resandeutveckling, framtida trafikering samt investeringskostnad innehaller
osakerheter som framst bedoms paverka sparvagsforbindelsens generella ldnsamhet.

Osékerheter som paverkar skillnaden i lonsamhet mellan alternativ bedoms framst
bero pa:

e den tidtabell som respektive alternativ far pa stréackan Lindholmen -
Linnéplatsen.

e avstandet mellan hallplatslagen vid Stigbergstorget
o trafikering for anslutande linjer vid alternativ Hogbro

Gransen mellan faktorer med generell respektive alternativskiljande paverkan ar flytande
och de alternativskiljande faktorerna kan aven betraktas utifran generell paverkan om
samtliga alternativ paverkas.

| kalkylen blir varje enstaka minut viktig eftersom s& manga resenéarer (30 — 35 000
resor per arsmedeldygn i den nya forbindelsen under/6ver Gota alv ar 2040) paverkas
under lang tid (60 ars kalkylperiod). En minuts 6kad restid mellan Lindholmen - Stigbergs-
torget innebar minskad nytta med knappt en miljard kronor, och pé strackan
Stigbergstorget — Linnéplatsen innebar en minuts dkad restid att nyttan minskar med
drygt 0,5 miljarder kronor.

Programmet Sparvagsforbindelse Brunnsbo — Linnéplatsen ligger i ett utredningsskede
dar osékerhet kring tidtabell, avstand vid Stigbergstorget samt anslutande trafikering
fortfarande kan ge alternativskiljande paverkan pa nyttan. For att bedéma hur
osakerheten kan paverka kalkylens utfall presenteras nedan ett urval av de
kanslighetsanalyser'4 som gjorts (Tabell 6).

14 Ett stort antal kanslighetsanalyser har gjorts och sammanstéllts i Tekniskt PM. De som redovisas
i Tabell 6 har valts ut enligt bedémningen att de &r relevanta fér det spann som osékerhet kring
tidtabell och avstand mellan hallplatslagen kan innebéra.
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Tabell 6. NNK for utvalda kéanslighetsanalyser avseende forseningsnytta, tidtabellstid Lindholmen —
Linnéplatsen samt gangavstand mellan hallplatslagen vid Stigbergstorget.

Mellan- .
Tunnel hég bro Hoégbro

NNK enligt huvudanalys

NNK enligt kanslighetsanalyser:

Foér Tunnel och Mellanhég bro:
30 % kortare gangavstand mellan hallplatslagen vid
Stigbergstorget jamfort med huvudanalys

For Hogbro:
1 min extra tidtabellstid pa strackan Djurgardsplatsen
— Linnéplatsen jamfért med huvudanalys

Tunnel och Hogbro bro kan bli Ionsamhetsmassigt likvardiga beroende pa hur tidtabells-
tiden sétts for de olika alternativen samt gangavstand vid Stigbergstorget. | Hogbro ingar
dessutom en omlaggning av sparvagslinje 11 och busslinje 60 (se Figur 11) som bidrar
med en nytta pa 0,5 miljarder kr. Dras denna nytta bort minskar NNK fér Hogbro ned till
0,20, det vill saga lagre an Tunnel. Observera dock att ndgon form av omlaggning av linje
11 ar en forutsattning for Hogbro, dock kan det finnas ménga andra varianter pa linje-
dragning.

Alternativ Mellanhog bro kommer oavsett ingangsvarden for tidtabell och gadngavstand vid
Stigbergstorget inte upp i samma Iénsamhet som Tunnel eller Mellanhdg bro. Rang-
ordningen mellan Tunnel och Hogbro avgors framst av vilken tidtabell som ar
mojlig att uppné mellan Lindholmen — Linnéplatsen, samt i viss man av gang-
avstandet mellan hallplatslagen for alternativ Tunnel.

I huvudkalkylen, dar Hogbro genererar hdgst ldnsamhet, har Hogbro 2 min langre
tidtabellstid mellan Lindholmen — Linnéplatsen &n Tunnel. | kénslighetsanalysen enligt
Tabell 6, dar Hogbro och Tunnel &r likvardiga har Hogbro 3 min langre tidtabellstid mellan
Lindholmen — Linnéplatsen an Tunnel.

Investeringskostnaden paverkar i hog utstrackning alternativens lonsamhet. Dock &r
skillnaden i osékerhet mellan alternativen, enligt de successivkalkyler som ligger till grund
for alternativens investeringskostnader, mycket liten. Om osékerheter i investerings-
kostnad forutsatts sla at samma hall for samtliga alternativ kvarstar darmed
rangordningen enligt Tabell 6.

Sammantaget kan konstateras att om hittills berdknade investeringskostnader visar sig
stdmma ar Tunnel och Hogbro mer Ionsamma alternativ &n Mellanhdg bro, oavsett
variationer i tidtabell, gangavstand och trafikering. Det gar dock inte, i nuvarande
utredningsskede, att fororda ndgot av alternativen Tunnel eller Hogbro utifran
samhéllsekonomisk I6nsamhet.
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9.4 Jamforelse med andra investeringar

Samhallsekonomisk kalkyl ar en effektiv metod, framférallt fér att jAmféra och rangordna
alternativa utformningar av en atgard. Osakerheter som paverkar rangordningen mellan
alternativ kan da belysas och generella osakerheter, kopplade till omvarld och trender,
blir mindre viktiga (se avsnitt 9.3).

Om ingangsvarden och forutsattningar ar likartade finns skal att &ven jamféra kalkylens
utfall med andra atgarder. Dels for att 6ka kunskapen om vilken typ av atgarder som ar
Ibnsamma, dels for att relatera sparvagsforbindelsens nytta till andra investeringar.

Enligt avsnitt 9.1 respektive 9.3 framgar att NNK for forbindelsen beréaknats till cirka 0,1—
0,4 beroende pa alternativ. Ar detta en stor eller liten skillnad sett till andra jamférbara
investeringar och vid vilken niva far en atgard tillréacklig lonsamhet for att kunna motiveras
utifran samhallsekonomiskt beraknad nytta?

NNK ar ett viktigt jamforelsematt i Trafikverkets nationella investeringsplan. | féregaende
nationella infrastrukturplan, for perioden 2014—-2025, hade vagobjekt en genomsnittlig
NNK péa 1,3 och jarnvagsobjekt en genomsnittlig NNK pa 0,2. Variationen mellan objekt
kan dock vara stor.

Jamférelse mellan objekt, Nettonuvirdeskvot (NNK)

Detta projekt Brunnsbo-Linné Utredningsaltemativ Tunnel -

Brunnsbo-Linné Utredningsalternativ Mellanhig bro [

Brunnsbo-Linné Utredningsalternativ Hogbro || | | [ [l

Narliggande jarnvagsprojekt Géteborg - Olskroken, Planskildhet

Gisteborgs hamnbana och Marieholmsbron, Skad kapacitet och dubbelspar dver Géta &l

Vistra stambanan, kapacitetsforstirkning Skévde-Géteborg

Vistra stambanan, Géteborg-Alingsds hgre kapacitet

A : . Varamo - Jénkbping/Nassjo, elektrifiering o héjd hast
Jarnvagsprojekt utanfor Arnam nkoping/Na ering o hok

regionen

Stdra Stambanan - Flackarp-Arlov, utbyggnad till flerspar

Ostkustbanan, fyrspr (Uppsala - linsgransen Uppsala/Stockholm)

Narliggande vagprojekt E20 Vérgarda - Vara

E20 Gotene - Mariestad

E20 Forbi Mariestad
20

Figur 33. Nettonuvardeskvot for ny sparvag Brunnsbo-Linné samt jamforelse med exempel fran
andra infrastrukturinvesteringar.
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I Figur 33 visas NNK for sparvagsforbindelsens tre alternativ tillsammans med ett urval av
investeringar med positivt nettonuvarde fran Trafikverkets tva senaste infrastrukturplaner.
NNK varierar for de utvalda objekten fran 0,1 till 2,7 och det finns alltsa exempel pa
investeringar med betydligt htgre lonsamhet an de beraknade effekterna for sparvags-

forbindelsen.

Det finns &ven manga exempel pa atgarder som genomfors trots negativ Ionsamhet och i
den senaste nationella infrastrukturplanen blev hela det samlade nettonuvardet for
samtliga objekt negativt. Aven om NNK skulle bli negativ kan jamférelse med andra
objekt goras, dock inte genom rangordning. | Figur 34 visas nettonuvéardet (NNV) for ett
urval av investeringar dar aven objekt med negativt nettonuvérde tagits med.

Jamforelse mellan objekt, Nettonuvarde (NNV), mnkr

Detta projekt Brunnsbo-Linné Utredningsalternativ Tunnel
Brunnsbo-Linné Utredningsalternativ Mellanhég bro

Brunnsbo-Linné Utredningsalte rativ Hogbro

Stadslinbana (avbrutet projekt) Goteborgs Stadslinbana Konceptanlaggning

Goteborgs Stadslinbana 3 stationer utan utbyggnadsméjlighet - enkelt stal

Narliggande jarnvagsprojekt Vastlanken
Goteborg - Olskroken, Planskildhet

Goteborgs hamnbana och Marieholmsbron, Skad kapacitet och dubbelspér &ver Gota dlv
Dubbelspar Mélnlycke-Bolleygd

Vastra stambanan, kapacitetsforstarkning Skovde-Goteborg

Vistra stambanan, Goteborg-Alingsas hégre kapacitet

Jarnvagsprojektutanfér Varberg, dubbelspar (tunnel) inklusive rese centrum
regionen

Varnamo - Jonkoping/Nassjo, elektrifiering o hojd hast

Vistkustbanan - Maria - Helsingborg C, dubbelspar

Sodra Stambanan - Flackarp-Arldv, utbyggnad till flerspar

Ostkustbanan, fyrspar (Uppsala - lansgransen Uppsala/Stockholm)

Ostkustbanan, etapp Gavle-Kringlan, kapacitetshajning

Tunnelbana, exempel Alvsjé - Véstra Skogen

Narliggande vagprojekt E6.20 Hisingsleden, Sodra delen
E20Vargarda - Vara
E20 Gétene - Mariestad

E20 Forbi Mariestad

-6000

0 2000 4000 6000 8000

Figur 34. Nettonuvarde for ny sparvag Brunnsbo-Linné samt jamforelse med exempel fran andra

infrastrukturinvesteringar.
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Forbindelsen visar sig bland detta urval av investeringar generera en ldnsamhet
nagonstans i mittenskiktet. En fullvardig jamforelse kraver dock att investeringskostnad
samt maluppfyllelse, férdelningseffekter och ej beraknade effekter vags in.

| de fall ett objekt inte visar [donsamhet, sett till de beréaknade effekterna, blir andra
aspekter avgdrande varfor en analys av maluppfyllelse blir viktig for att préva och vaga
investeringen gentemot andra atgarder.

Ovanstaende jamforelse ger aven perspektiv pa skillnader mellan sparvagsforbindelsens
alternativ. En skillnad pé tiondelar i NNK bor inte bli ett avgérande skal for val av
alternativ innan 6vriga ej beraknade effekter har varderats kvalitativt och relaterats till
maluppfyllelse. Aven fordelningsaspekter kan varderas och goras till en del av besluts-
underlaget. Déarefter kan den samhéllsekonomiska kalkylen vagas in som en av flera
aspekter i en samlad beddmning.
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