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Sammanfattning

Foreliggande utredning har gjorts med syfte att beskriva relevanta samhallsekonomiska effekter av
nagra utredda broutformningar. Alternativen har definierats i féljande utredningsalternativ:

= Hog bro — fast bro med segelfri héjd 11,5 meter, lutning minst 3 %

= Mellanhég bro — fast bro med segelfri héjd 8 meter, lutning 2 %

= Oppningsbar bro - segelfri h6jd 4 meter under den éppningsbara delen och 0 meter under
resten, lutning hégst 1 %.

Sida 4 av 18

De samhallsekonomiska effekterna av utredningsalternativen ovan har beraknats under forutsattning
att en ny bro byggs. Kostnader och effekter har jamforts med féljande jamfoérelsealternativ (JA):

= Lag bro — fast bro med ett slimmat brofack (d.v.s. tunnare konstruktion), med hogst 1 %
lutning och en segelfri hojd pa ca 6 meter i det slimmade brofacket.

Nedan redovisas nuvarden av 6kade kostnader och nyttor diskonterat till &r 2014 (prisniva 2014
kvartal 1) samt évriga identifierade effekter som inte varderats monetart:

p.g.a. 6kad
restid for gang
och cykel)

Utrednings- Merkostnad Nyttor Sammanlagt Ovriga effekter som ej
alternativ i forhallande till | i forhallande till | samhalls- varderats monetart,
JA, nuvarde JA, nuvéarde ekonomiskt dvs. icke-prissatta
(kalkylerade bidrag effekter
effekter) i forhallande
till JA, nuvarde
Hog bro 15,3 Mkr -35,3 Mkr -50,6 Mkr * Restid gdende
. o (negativ paverkan)
(minskad nytta (negativt bidrag) | Tillainaliah
p.g.a. 6kad tigangligt et K
restid for cykel) (neganY paverkan)
= Trafiksdkerhet
(negativ paverkan)
= Sjofart
(positiv paverkan)
Mellanhog bro | 7,7 Mkr -5,9 Mkr -13,6 Mkr Samma effekter som
. . Hog bro ovan, men i
(mmsk_f_;ld nytta (negativt bidrag) | mindre utstrackning
p.g.a. 6kad
restid for cykel)
Oppningsbar 99,1 Mkr -5,1 Mkr -104,2 Mkr . ngghet
lag bro (minskad nytta (negativt bidrag) (negativ paverkan)

= Trafiksakerhet
(negativ paverkan)
= Sjofart
(positiv paverkan)

De samhallsekonomiska kalkylerna indikerar att samtliga utredningsalternativ innebéar 6kade
kostnader och negativa konsekvenser till foljd av 6kade restid for gdende och cyklister, i jamforelse
med jamforelsealternativet med en lag fast bro. Det innebar alltsa att en 1&g fast bro ar enligt
kalkylerna mest férdelaktig fér samhéllsekonomin.

En jamforelse av utredningsalternativen visar att en Oppningsbar 1&g bro innebér det stérsta negativa
bidraget for samhallsekonomin med ett nuvarde pa totalt -104,2 Mkr, féljt av en Hog fast bro pa -50,6
Mkr och darefter en Mellanhog fast bro pa -13,6 Mkr. Det negativa bidragen avser en summering av
redovisade samhallsekonomiska nyttor och kostnader i tabellen ovan.

Identifierade Gvriga effekter som inte ingéar i kalkylen ar alla negativa, férutom forbattrade mojligheter
for sjofart, som ar den enda positiva effekten som identifierats i utredningsalternativen.
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Sjofarten som passerade bron ar 2002, da bro6ppning tillampades, var 706 fartyg varav 94 i
yrkestrafik. Nagot allmant vedertagen vardering av restid for fritidsbatar, som allts& utgjorde
huvuddelen av trafiken, finns inte att tillga. Vardet av tidsbesparingen kan ses som mattlig eftersom
segling ar en fritidsaktivitet dar restiden inte ar hogt prioriterad; den som varderar restiden hogt valjer
istallet ett annat fardmedel. Vidare innebar ékad lutning och brodppningar i utredningsalternativen
forsamrade mojligheter att g& och cykla, vilket bidrar negativt till Lidingo stads mal om en 6kad andel
gang- och cykeltrafik'.

Gangavstandet mellan Lidingdbanan och Tunnelbanan for bytande i Ropsten &r en aspekt som
paverkas av planlaget. For denna aspekt har ett rakneexempel tagits fram, som indikerar att det ar
samhallsekonomiskt motiverat med en 6kad investeringskostnad pa i storleksordningen 385 Mkr for att
minska gangavstandet for bytande med 100 meter. Vidare innebér det sédra planlaget en 6kad
samhallsekonomisk investeringskostnad pa 38,3 Mkr. Kostnaden for drift- och underhall har antagits
vara densamma i bada planlagena. Andra aspekter av planlaget har inte utretts i detta PM.

1 Inledning
1.1 Bakgrund

Liding6 stads kommunfullméktige beslutade ar 2012 att en ny bro ska byggas mellan Lidingt och
Stockholms stad. Projektet som benamns Ny bro 2020 ska vara fardigstallt &r 2020. Den nya bron ska
da ersatta Gamla Lidingobron och dess funktioner for gang-, cykel- och mopedtrafik samt sparvag.

PM Samhallsekonomi &@r en redovisning av samhallsekonomiska kalkyler som framst utgérs av olika
trafikekonomiska aspekter for olika alternativ av brons utformning.

En aspekt av utformningen ar méjligheten for sjofart att passera bron. Det kan géras genom att géra
en lag bro 6ppningsbar eller genom att sakerstalla en tillracklig segelfri hojd under en hog eller
mellanhdg fast bro, vilket d& innebar mer lutning utmed brons gang- och cykelbana. Idag har bron en
segelfri hojd pa 5,2 meter med funktionen av en lag fast bro utan lutning. Mekanismen for brodppning
anvéands dock inte och ar plomberad. En annan aspekt &r planlaget, dar bron kan lokaliseras i ett lage
i norr eller i séder.

1.2 Syfte

Foreliggande utredning har gjorts med syfte att beskriva de viktigaste samhallsekonomiska effekterna
av de olika utformningsalternativen med avseende pa profil samt speciallésning med en 6ppningsbar
bro. Dessa har jamforts med en brons utformning som en Iag fast plan bro.

En forutsattning har alltsa varit att en ny bro byggs. Utifrn detta har effekterna av att bygga bron med
annan utformning an I&g plan fast bro, liknande dagens, beréaknats.

Vidare har syftet varit att forenklat studera effekten av skillnaden i gangavstand fér det sddra och norra
planlaget mellan Lidingébanan och tunnelbanan i Ropsten.

1.3 Metod

En samhallsekonomisk kalkyl sammanstaller de monetért berdkningsbara kostnaderna och effekterna
av olika utredningsalternativ som stélls mot ett jAmforelsealternativ.

! Liding6 Trafik 2030 — Lidingd moter framtiden — en trafikstrategi, Lidingd stad 2013-11-04
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De samhaéllsekonomiska kalkylerna har tagits fram och redovisats i féljande sex steg:

Steg 1 — Definition av atgard: har beskrivs vad atgarden, t.ex. en hogre profil, férutsatts innebara i
forhallande till jamforelsealternativet med lag fast plan bro.

Steg 2 — Identifierade samhallsekonomiska effekter: har beskrivs alla samhallsekonomiska effekter
som bedomts vara relevanta for atgarden.

Steg 3 — Kvantifierade effekter: har redovisas de identifierade effekterna som har varit mojliga att
kvantifiera, till exempel restidsdkning.

Steg 4 — Varderade effekter: har redovisas de kvantifierade effekter och kostnader som har gatt
vardera monetart, till exempel vardet av restid och 6kad anlaggningskostnad. For att rdkna fram den
samhéllsekonomiska investeringskostnaden har den ékade anlaggningskostnaden multiplicerats med
skattefaktorn 1,3 for att ta hansyn till att dessa investeringar ar samhéllsbetalda; vidare har
kostnadsokningen forutsatts tillkomma det sista byggaret vid diskonteringen.

Steg 5 — Diskontering: har redovisas det diskonterade nuvardet for kostnader och effekter som gatt
att vardera.

Steg 6 — Kéanslighetsanalys: har redovisas en kanslighetsanalys av kalkylen med antagande om en
hogre trafikutveckling &n i huvudkalkylen.

Slutligen redovisas en sammanfattande bedémning av alla relevanta effekter, aven de som inte
varderats monetéart i kalkylen.

Foljande kalkylparametrar har anvants i samtliga kalkyler:

Variabel Antagande
Kalkylranta 35%
Trafikstartar 2020
Diskonteringsar 2014

Arlig vardedkning 1,77 %
Kalkylperiod 60 ar

Prisniva 2014 kvartal 1

Okningen av gang- och cykeltrafik har i huvudkalkylerna antagits vara 1 % per ar under hela
kalkylperioden. Antagandet baseras pa Lidingo stads befolkningsprognos som anger en
befolkningsokning pa 1 % per ar till &r 2030 och utgar fran att gang- och cykeltrafiken fortsatter att 6ka
i samma takt under hela kalkylperioden?. Kanslighetsanalyser har gjorts med en stérre 6kning av
gang- och cykeltrafiken, 1,5 % per &r som motsvarar en 6kad andel gang- och cykeltrafik, jamfort med
1,0 % i huvudalternativet. Mopedtrafik har férenklat forutsatts ingd i cykeltrafiken.

Mojligheterna for trafik med passagerarbatar, t.ex. pendelbatstrafik, har inte beaktats. Om
pendelbatstrafik blir aktuell, verkar det rimligt att en 1&g battyp valjs sa att det &r mojligt att ga under
bron dven med en |&g broprofil. Vidare har skillnader i trafik under byggtiden inte bedémts. For 6vriga
antaganden, se respektive kalkyl.

2 Liding6 Trafik 2030 — Lidingd moter framtiden — en trafikstrategi, Lidingd stad 2013-11-04
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2 Planlage (norra och sddra laget)

2.1.1 Definition av atgard
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Utredningsalternativ

Jamforelsealternativ Kommentar

Sodra laget

Norra laget

Gangavstandet antas 6ka med 100 meter vid
byte mellan Liding6banan och tunnelbanan i
Ropsten i det sddra laget jamfort med det norra.

2.1.2 Identifierade samhillsekonomiska effekter

Effekt

Kommentar

Bytestid

Bytestiden mellan Lidingdbanan och tunnelbanan okar till foljd av 6kat

gangavstand

Den enda effekt som identifierats ar 6kat gdngavstand for passagerare som byter mellan
Lidingbbanan och tunnelbanan i Ropsten. Andra samhéllsekonomiska effekter an det 6kade
gangavstandet har alltsd inte studerats, men kan vara betydande.

2.1.3 Kvantifierade effekter

Effekt

Antaganden

Exempel pd effekt,
dppningséar 2020:

Bytestid

4 200 bytande per vintervardag ar 2012.
Arlig trafikékning 1,0 % per &r.

Ganghastigheten antas vara 4 kilometer per
timme, vilket givet ett 6kat gangavstand pa 100
meter ger 1,5 minuters 6kning av bytestiden

Okad bytestid:

+ 26 151 timmar per ar

Antalet resenérer med Liding6banan som byter till tunnelbanan har forsiktigt uppskattats till halften av
Lidingtbanans totala antal pa- och avstigande vid Ropsten. Enligt SL:s méatning fran 2012 var antalet
pastigande pa Lidingébanan i Ropsten 4 200 passagerare per vintervardagsdygn hamtat fran Fakta

om SL och lanet 2012, SL 2012. Effekten har beréknats for 230 vardagar per ar, resande under helger

och sommaren har inte inkluderats.

2.1.4 Varderade effekter

Nyttan av en investering for trafikanter beskrivs bland annat genom tidsvinster. Vardering av tiden
beskrivs av s.k. tidsvarden. Nedan anvant tidsvarde for bytestid:

Effekt

Vardering

Bytestid

158 kr per timme

Tidsvardet har baserat pa bytestid lokala resor tag fran ASEK 5, Trafikverket 2012, under antagande
om arendefordelning med hélften arbetsresor och halften dvriga resor.
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Utredningsalternativet bro i Sddra laget vantas 6ka anlaggningskostnaden med 35 Mkr jamfort med
jamforelsealternativet Norra laget. Drift- och underhallskostnaden har forutsatts vara densamma for
bada planlagena.

Okning
Kostnad (Utredningsalternativ -
Jamfdérelsealternativ)

Anlaggningskostnad 35 Mkr

Uppgifter om anlaggningskostnad ar hamtade fran PM Kalkyl Ny bro 2020, arbetsmaterial Atkins
2014-05-14.

2.1.5 Diskontering

I en samhéllsekonomisk kalkyl berdknas de monetart varderade effekterna och kostnaderna. En
nuvardesberakning innebar att effekterna och kostnaderna diskonteras till ett visst ar, har 2014.

Nuvéarde av nytta diskonterat till &r 2014:

Nytta Nuvérde

Bytestid -385 Mkr

Nuvarde av kostnader diskonterat till ar 2014:

Kostnad Nuvéarde

Samhallsekonomisk

investeringskostnad -38,3 Mkr

2.1.6 Kainslighetsanalys - hégre trafikutveckling

Under antagande om en hogre trafikutveckling, 1,5 % per ar jamfért med 1 % per ar i huvudkalkylen,
blir nuvérdet av nyttan av den 6kade bytestiden -445 Mkr.

2.1.7 Sammanfattande bedomning

Det stdra planlaget innebar en minskad samhéallsekonomisk effektivitet jamfért med det norra laget.
Det orsakas av 0kat gangavstand som ger langre bytestid for resenarer som byter mellan
Lidingbbanan och tunnelbanan i Ropsten.

Den samhéllsekonomiska kalkylen ovan ska ses som ett enklare rakneexempel, vilket indikerar att det
ar samhallsekonomiskt motiverat med en 6kad investeringskostnad pd i storleksordningen 385 MKkr for
att minska gangavstandet for passagerare som byter mellan Lidingdbanan och Tunnelbanan med 100
meter. Stora osdkerheter finns i berdkningen, bland annat fér antagande om antal bytande. Kalkylen
beddms mest sannolikt innebéara en underskattning av effekten.
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3.1.1 Definition av atgard
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Utredningsalternativ

Jamforelsealternativ

Kommentar

Hog fast bro

Lag fast bro

Hog bro antas ha en segelfri hojd pa 11,5 meter
och ger en lutning pa minst 3 % langs gang- och
cykelbanan. Lag bro antas konstrueras med ett
slimmat brofack (d.v.s. tunnare konstruktion),
har hogst 1 % lutning och en segelfri hojd pa ca
6 meter i det slimmade brofacket.

3.1.2 Identifierade samhallsekonomiska effekter

Foljande samhéllsekonomiska effekter har identifierats som relevanta:

Effekt Beddmning Kommentar
Restid Negativ paverkan For_l_angd re;tld for gaende och cyklister till foljd
av Okad lutning.
Forsamrad tillganglighet i gang- och cykelnatet
Tillganglighet Negativ paverkan for personer med nedsatt fysisk formaga,
exempelvis aldre.
Forsamrad trafiksakerhet, da lutningen kan
Trafiksékerhet Negativ paverkan innebara hogre hastigheter pa cykel och moped
och férsamrade siktférhallanden.
Sjofart Positiv paverkan Kortare restider for sjofart med segelfri hojd

mellan 6 meter -11,5 meter.

3.1.3 Kvantifierade effekter

Exempel pd effekt,

Effekt Antaganden 6ppningsar 2020:

457 690 cykelpassager per ar 2020. Okad restid cykel:
Restid: Arlig trafikékning 1 % per &r. + 6 536 timmar per ar
cykel

Effekten antas innebéara 50 sekunders 6kad
restid per bropassage.

Mangden cykeltrafik Gver bron baseras pa cykelmatning frdn 2012 med antagande om en trafikokning

pa 1 % per ar.

Restidsokningen pa 50 sekunder per bropassage har beraknats under antagande att lutningen pa
minst 3 % innebar att medelhastigheten pa cykel sanks fran 20 km/h till 10 km/h i uppférslutet och

3 PM GCM, Ny Bro 2020 — Underlag for inriktningsbeslut — Plan- och profilstudie av gang-, cykel och mopedvag for olika

broalternativ, Atkins 2014-05-14
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Okar fran 20 km/h till 25 km/h i nedforslutet. Strackan for uppfors- respektive nedforslut antas vara 350
meter. Antagandena ar foérknippade med betydande osékerheter.

Utover den kvantifierade negativa effekten av 6kad restid for cykel drabbas dven géende av forlangd
restid till foljd av lutningen. Gangflodet utgor ca 175 000 passager per ar i dagslaget baserat pa
uppskattning redovisad i PM Trafik for gang- cykel och moped, Ny Bro 2020, Atkins 2014-03. Hur
restiden for gdende paverkas har bedomts vara for osakert for att kvantifiera.

Forenklat har det forutsatts att lika manga gar och cyklar éver en hog bro som 6ver en lag plan bro.
Det innebar en underskattning av effekten eftersom lutningen aven vantas innebéara ytterligare negativ
effekt genom minskad gang- och cykeltrafik.

Tillgénglighet och trafiksdkerhet som beddmts innebéara negativa effekter har inte kvantifierats.

Sjofart, som far en positiv effekt av mojligheten att passera bron, utgjordes ar 2002 av 706 fartyg,
varav 94 i yrkestrafik da brooppning tillampades. Av fritidsbatarna passerade ca 200 under tavlingen
Liding6 runt. Effektens storlek i form av kortare restid har bedéms vara for osaker for att kvantifiera.

3.1.4 Virderade effekter

Den effekt som véarderats &r den negativa effekten av forlangd restid for cyklister till foljd av den 6kade
lutningen. Vidare finns uppgifter om 6kad anlaggningskostnad.

Nedan redovisas det anvanda tidsvardet for cykelresor:

Effekt Vardering

Restid: cykel 124 kr per timme

Véarderingen av restid for cykel baseras p& ASEK 5, Trafikverket 2012°.

Utredningsalternativet Hog bro vantas tka anlaggningskostnaden med 14 Mkr jamfért med
jamforelsealternativet Lag bro.

Okning
Kostnad (Utredningsalternativ -
Jamférelsealternativ)

Anlaggningskostnad 14 Mkr

Uppgifter om anlaggningskostnad ar hamtade fran PM Kalkyl Ny bro 2020, arbetsmaterial Atkins
2014-05-14. Drift- och underhallskostnad har antagits vara densamma som for jamforelsealternativet
med en Lag fast bro.

4 varde enligt, cykling pa cykelbana, langsiktiga restidsvarden fran Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for
transportsektorn, ASEK 5, Trafikverket 2012.
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3.1.5 Diskontering

Nuvérde av nyttor diskonterade till &r 2014:

Nytta Nuvarde

Restid: cykel -35,3Mkr

Nuvéarde av kostnader diskonterade till &r 2014:

Kostnad Nuvéarde

Samhallsekonomisk

investeringskostnad -15,3 Mkr

3.1.6 Kainslighetsanalys - hogre trafikutveckling

En kanslighetsanalys med antagande om en hégre 6kning av cykeltrafiken med 1,5 % per ar (jamfort
med 1 % per ar i huvudkalkylen) indikerar ett nuvarde for nyttan pa -41,6Mkr.

3.1.7 Sammanfattande bedémning

En hog bro innebatr till foljd av den 6kade lutningen langs gang- och cykelbanan negativa effekter i
form av 6kade restider for gdende och cyklister, forsamrad tillganglighet for personer med nedsatt
fysisk formaga, som till exempel aldre, samt forsamrad trafiksakerhet da lutningen kan innebara hégre
hastigheter pa cykel och moped och samre siktforhallanden. Den positiva effekten tillfaller sjéfarten da
den segelfria hojden 6kar fran 6 meter till 11,5 meter.

Den samhéllsekonomiska kalkylen inkluderar effekten av forlangd restid for cykeltrafiken samt 6kad
anlaggningskostnad. Resultatet indikerar att nuvardet av nyttorna till féljd av 6kad restid blir -35,3 Mkr
samt att den samhallsekonomiska investeringskostnaden dkar med 15,3 Mkr. For att kompensera for
detta indikerar ett berakningsexempel att nyttan for sjéfarten behéver varderas till 1 351 kr per
batpassage som framst vantas utgoras av fritidsbatar. Detta baserat pa att 706 fartyg (varav 94 i
yrkestrafik) passerade bron ar 2002 da brooppning tillampades och att trafiken antas tka med 1 % per
ar.

Nagot allmant vedertagen vardering av fritidsbatars restider finns inte att tillga. Vardet av restid vid
segling bedéms vara mattligt eftersom det ar en fritidsaktivitet dar restiden inte ar hogt prioriterad; den
som varderar restiden hogt véljer istallet ett annat fardmedel. Vidare &r det tankbart att den som
vardesétter snabba forbindelser fran Lidingd mot Stockholm och véasterut valt smabatshamn pa andra
platser &n norr om bron, da det i dagslaget inte &r mojligt att passera bron.

Uttver den ovan kalkylerade effekten av 6kad restid for cykel och 6kad investeringskostnad behdver
aven de negativa effekterna pa restid och tillganglighet for gaende samt férsamrad trafiksakerhet
kompenseras av den positiva effekten for sjofarten for att atgarden ska kunna betraktas som
samhallsekonomiskt Ibnsam. En aspekt som det inte kalkylerats for ar en 6kad lutning, som kan leda
till att farre valjer att g&- och cykla éver bron, vilket &r en negativ effekt som motverkar Lidingo stads
mal om en 6kad andel gang- och cykeltrafik.
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3.2 Mellanhég bro

3.2.1 Definition av atgard
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Utredningsalternativ

Jamforelsealternativ

Kommentar

Mellanhdg fast bro

Lag fast bro

Mellanhog bro antas ha en segelfri hojd pa 8
meter som ger en lutning pa ungefar 2 % langs
gang- och cykelbana, medan Lag bro antas
konstrueras med ett slimmat brofack (d.v.s.
tunnare konstruktion) med hégst 1 % lutning och
en segelfri hojd pa ca 6 meter i det slimmade
brofacket. ®

3.2.2 Identifierade samhallsekonomiska effekter

Foljande samhallsekonomiska effekter har identifierats som relevanta:

Effekt Beddmning Kommentar
Restid Negativ paverkan Forlllangd respd for gaende och cyklister till féljd
av Okad lutning.
Nagot forsamrad tillganglighet i gang- och
Tillgénglighet Negativ paverkan cykelnétet for personer med nedsatt fysisk
formaga, exempelvis aldre.
Viss forsamrad trafiksakerhet, da lutningen kan
Trafiksékerhet Negativ paverkan innebara hogre hastigheter pa cykel och moped
och férsamrade siktférhallanden.
Sjdfart Positiv paverkan Kortare restider for sjofart med segelfri hdjd 6-8

meter.

De identifierade effekterna for samhéllsekonomin ar desamma som alternativet Hog bro, dock blir
paverkan fran respektive effekt mindre.

3.2.3 Kvantifierade effekter

Exempel pa effekt,

Effekt Antaganden 6ppningsar 2020:

457 690 cykelpassager per ar 2020. Okad restid cykel:
Restid: Arlig trafikokning 1 % per &r. + 1 089 timmar per ar
cykel

Effekten antas innebéara 8 sekunders dkad

restid per bropassage.

Restidsokningen for cykeltrafik har beréaknats bli 8 sekunder per bropassage har under antagande att
lutningen p& 2 % innebar att medelhastigheten sjunker fran 20 km/h till 15 km/h i uppforslutet och okar

> PM GCM, Ny Bro 2020 — Underlag for inriktningsbeslut — Plan- och profilstudie av gang-, cykel och mopedvag for olika

broalternativ, Atkins 2014-05-14

NTKINS



.8 LIDINGO STAD

Sida 13 av 18

fran 20 km/h till 25 km/h i nedforslutet. Strackan for uppfors- respektive nedforslut antas vara 350
meter. Antagandena ar foérknippade med betydande osékerheter.

Ovriga antaganden om trafiken &r desamma som tidigare redovisats fér Hog bro.

3.2.4 Virderade effekter
Det effekter som varderats ar den negativa effekten av forlangd restid for cyklister vid 6kad lutning.

Nedan redovisas det anvanda tidsvardet for cykelresor:

Effekt Vardering

Restid: cykel 124 kr per timme

Varderingen av restid for cykel ar hamtat fran ASEK 5, Trafikverket 2012.

Utredningsalternativet Mellanhég bro vantas 6ka anldggningskostnaden med 7 Mkr jamfért med
jamforelsealternativet Lag bro.

Okning
Kostnad (Utredningsalternativ -
Jamforelsealternativ)

Anlaggningskostnad 7 Mkr

Uppgifter om anlaggningskostnad ar hamtade fran PM Kalkyl Ny bro 2020, arbetsmaterial Atkins
2014-05-14. Drift- och underhallskostnad har antagits vara densamma som for jamférelsealternativet
med en L&g fast bro.

3.2.5 Diskontering

Nuvarde av nyttor diskonterade till &r 2014:

Nytta Nuvéarde

Restid: cykel -7,9 Mkr

Nuvéarde av kostnader diskonterade till &r 2014:

Kostnad Nuvéarde

Samhallsekonomisk

investeringskostnad ~5,9Mkr

3.2.6 Kainslighetsanalys - higre trafikutveckling

En kanslighetsanalys med antagande om en stdrre 6kning av cykeltrafiken, 1,5 % per ar, indikerar ett
nuvarde av nyttan pa -6,9 Mkr.

3.2.7 Sammanfattande bedomning

En mellanhog fast bro innebar till foljd av den 6kade lutningen langs gang- och cykelbanan negativa
effekter i form av 6kade restider for gdende och cyklister, forsamrad tillganglighet fér personer med
nedsatt fysisk formaga, som till exempel &ldre, samt forsamrad trafiksakerhet da lutningen kan
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innebéara hogre hastigheter pa cykel och moped samt samre siktforhallanden. Den positiva effekten
galler sjofarten da den segelfria hojden 6kar fran 6 till 8 meter.

Den samhéllsekonomiska kalkylen inkluderar effekten av forlangd restid for cykeltrafiken samt ékad
anlaggningskostnad. Resultatet indikerar att nuvardet av nyttorna till foljd av 6kad restid blir -5,9 Mkr
samt att den samhéallsekonomiska investeringskostnaden 6kar med 7,7 Mkr. For att kompensera for
detta indikerar ett berakningsexempel att nyttan for sjéfarten behéver varderas till 369 kr per
batpassage som framst vantas utgoras av fritidsbatar. Detta baserat pa att halften av de 706 fartyg
(varav 94 i yrkestrafik) passerade bron ar 2002 da brooppning tillampades antas vara batar med en
segelfri hojd pad max 8 meter (den andra hélften antas vara batar med en segelfri hojd pa 8-11,5
meter, vilka alltsd kan passera vid brooppning men ej under en mellanhog bro). Vidare har antalet
batpassager antagits 6ka med 1 % per ar.

Nagot allmant vedertagen vardering av férandring i fritidsbatars restider finns inte att tillga. Vardet av
tidsbesparingen for segelbatar bedoms vara mattlig enligt tidigare motivering.

Utover de ovan kalkylerade effekterna behover dven de negativa effekterna pa restid och tillganglighet
for gdende samt forsamrad trafiksédkerhet kompenseras av den positiva effekten for sjofarten for att
atgarden ska kunna betraktas som samhallsekonomiskt I6nsam. En viktig aspekt som inte beraknats
utgors av att en 6kad lutning gor det mindre attraktivt att ga- och cykla 6ver bron, med minskad gang-
och cykeltrafik som féljd. Det &r en ytterligare negativ effekt, som dessutom motverkar Lidingo stads
mal om en 6kad andel gang- och cykeltrafik.
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4 Speciallésningar
4.1 Oppningsbar lag bro

4.1.1 Definition av atgard

Utredningsalternativ | Jamforelsealternativ. | Kommentar

En 6ppningsbar 1&g bro forutsatts fa hogst 1 %
lutning och en segelfri hojd pa ca 4 meter under
den dppningsbara delen och 0 meter under
resten av bron. Lag bro som ej ar 6ppningsbar
antas ha hogst 1 % lutning och en segelfri hojd
pa ca 6 meter. °

Oppningsbar 1&g bro Lag fast bro

4.1.2 Identifierade samhillsekonomiska effekter

Nedan beskrivs relevanta samhéallsekonomiska effekter som en éppningsbar bro antas innebéra
jamfort med en fast bo:

Effekt Beddmning Kommentar

Brooppningar innebar att gaende, cyklister och

Restid Negatlv paverkan mopedister far langre restider.

Brooppning innebar att gaende och cyklister blir
staende pa bron, vilket ar att betrakta som en
otrygg miljo dar flyktvagar saknas och det
sarskilt under sena kvéllar kan vara fa personer
Trygghet Negativ paverkan som vistas pa bron. Att da fa vanta i upp till 10
minuter pa broéppningen beddms innebéara dkad
otrygghet. God utformning av belysning och
forbattring av siktforhallanden kan minska dessa
negativa effekter.

Sjofart som passerar vid bro6ppning innebar
Okad risk for kollisioner med bron.
Trafiksékerhet Negativ paverkan BroOppningarna kan &ven i viss man oka risken
for olyckor for gang-, cykel och mopedtrafik, om
trafikanter ar oaktsamma pa 6ppningen.

Kortare resvag for sjofart med segelfri hojd 6-

Sjofart Positiv paverkan 11,5 meter.

Restiderna forlangs vid brodppning for gdende, cyklister och mopedister. Med fasta klockslag for
brodppning kan de som vanemassigt passerar éver bron i viss man tankas planera sin resa for att
undvika brodppning, men det innebéar i sig en oldgenhet. Det normala antas vara att trafikanterna inte
haller reda pa tiderna for brooppningen.

Kollektivtrafiken gar under perioder for brooppning som mest i 20-minuterstrafik. Det innebar i samsta
fall att ett tdg passerar bron var tionde minut i ndgon riktning. Forseningar i kollektivtrafiken eller av

6 PM GCM, Ny Bro 2020 — Underlag for inriktningsbeslut — Plan- och profilstudie av gang-, cykel och mopedvag for olika
broalternativ, Atkins 2014-05-14
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brooppningen kan medfora att tAgen far vanta. En 6kad turtathet i framtiden innebar dkad risk for
stérningar, vilket gor att restider for vissa turer kan behoéva férlangas i tidtabellen. Fér kollektivtrafiken
antas restiderna vara opaverkade i normalfallet, dock med 6kad risk for storningar vid brodppning.

Med en 6ppningsbar bro forkortas resvéagen for sjofart som kréaver en segelfri héjd ca 6-11,5 meter mot
centrala Stockholm och Malaren fran nordvastra Lidingd, Tranholmen och Edsviken.

4.1.3 Kvantifierade effekter

Den effekt som bedomts ga att kvantifiera och vardera i pengar ar vantetider for gang- och cykeltrafik.
Nedan beskrivs antaganden om trafiken som beskriver effektens storlek:

Exempel pa effekt,

Effekt Antaganden 6ppningsar 2020:
) ) o . Okad restid:
Under sasongen fér brodppning som antagits
vara den 1 april till den 1 november antas " Cykel + 262
foljande trafikméngder passera bron ar 2020 timmar per ar
Cykel: = Gang + 645

timmar per ar
= 2180 per vardagsdygn ! P

= 720 per helgdygn
Gang:

= 750 per vardagsdygn
= 670 per helgdygn

Restid Okning av gang- och cykeltrafik har antagits
0 o

(cykel och gang) vara 1 % per ar.

Brotppningarna antas ej ske under rusnings-

trafik, utan begransas till vardagar kl 10-15 och

kl 19-23 samt helger ki 6-23. Utifran det har

andelen av dygnets totala gang- och cykeltrafik

som sker under tider da brodppning ar majlig

antagits vara 60 % under vardagar och 100 %

under helger.

Bro6ppning antas innebdra att trafik dver bron
sténgs av i 10 minuter.

BroGppning antas ske 400 ganger per ar, jamnt
fordelat dver vardagar och helger.

Cykelfléden har baserats p& matningar pa bron fran 2012 och gangtrafiken baseras péa floden
redovisade i PM Trafik, for gang-, cykel- och mopedtrafik p& Ny bro 2020, Atkins 2014-03-11
kompletterat med data om fordelning av resande under helg och vardag’. Gang- och cykelfldden har
antagits 6ka med 1 % per ar.

Effekterna har bedémts utifrdn antagna passager dver bron per dygn i genomsnitt under perioden
1 april till 1 november. For att rakna fram de floden som péverkas av brooppningen har andelen gang-
och cykeltrafik av dygnets totala trafik som sker vardagar mellan kl. 10-15 och 19-23 antagits vara

! Fordelningen mellan helg och vardag for gangtrafik har raknats fram baserat pa fardmedelsandelar under helg och vardag fran
Resvanor pa Lidingd 2013, Trivector, 2013 samt uppgifter om skillnad mellan totalt resande under helg och vardag fran
Resvaneundersokning i Linkdping 2008, Linkdpings kommun, 2009-01-29.
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60 %°. Under helger har hela dygnets trafik férenklat antagits ske under perioden fér brodppning
kl. 6-23.

Kollektivtrafikens tidtabell har antagits ga att anpassa sa att den inte stérs av brodppningar.
Mopedtrafik har forenklat antagits inga i flodet av cyklister.

4.1.4 Varderade effekter

De effekter som varderats ar kade restider for gdende och cyklister och forvantade 6kningar av
anlaggningskostnaden och kostnader for drift- och underhall.

Foljande tidsvarden har anvants for den samhéllsekonomiska kalkylen:

Fardmedel Tidsvardering
Cykel 124 kr per timme
Gang 70 kr per timme

Tidsvarden for cykel har valts enligt tidsvarden fran ASEK 5, Trafikverket 2012. For gdende anger
ASEK inget rekommenderat varde, har har istéllet tidsvardet hamtats fran ett rakneexempel®.
Forlangningen av restid vid bro6ppning innebar en vantetid som varderats som 1,0 ganger
restidsvarderingen enligt rekommendation fran ASEKS.

Okning
Kostnad (Utredningsalternativ —
Jamfdrelsealternativ)

Anlaggningskostnad 84 Mkr

Drift- och underhall 0,2 Mkr per ar

Drift och underhallskostnaden vantas tka med 0,2 Mkr per ar enligt en grov uppskattning.
Anlaggningskostnaden vantas 6ka med 84 Mkr om bron gérs 6ppningsbar baserat p& uppgifter fran
PM Kalkyl Ny bro 2020, arbetsmaterial Atkins 2014-05-14.

4.1.5 Diskontering

Sambhallsekonomisk investeringskostnad och kostnad for drift- och underhall ar beraknade med
skattefaktor 1,3. Den 6kade anlaggningskostnaden for att géra bron 6ppningsbar har fordelats pa de
tva sista byggaren.

Foljande nuvarden diskonterade till &r 2014 har raknats fram for nyttorna i kalkylen:

Nytta Nuvéarde

Restider -5,1Mkr
(gang och cykel)

Foljande nuvarden diskonterade till ar 2014 har raknats fram for kostnaderna i kalkylen:

8Ft’)rdelningen av dygnets totala resande under tider for brodppning har for vardagar baserats p& andelen resande under 6vrig
tid med kollektivtrafik inom Stockholms lan frdn prognosmodellen Sampers som ar 62 %.
° Vardering av trygghet, CTS 2010, raknexempel gangtrafik, index for trygghet 1,0 6ppen ljus miljo
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Kostnad Nuvéarde
Investeringskostnad -93,6 Mkr
Drift- och underhall -5,5 Mkr
Summa -99,1 Mkr

4.1.6 Kanslighetsanalys - hogre trafikutveckling

Med antagande om en hogre 6kning av gang- och cykeltrafiken pa 1,5% per ar, jamfort med
huvudkalkylens 1 % per ar, blir nuvardet av restider for gang- och cykel -6,3 Mkr.

4.1.7 Sammanfattande bedémning

En 6ppningsbar bro innebar negativa effekter i form av tkade restider for gdende och vid brodppning,
forsamrad trygghet for gadende- och cyklister som far vanta vid brooppning i en miljé utan flyktvagar
som tidvis bevistas av f& personer, samt forsamrad trafiksakerhet da sjofart som passerar vid bro-
Oppning innebar en viss 6kad risk for kollisioner med bron. Vidare kan brodppningarna i ndgon man
Oka risken for olyckor for gang-, cykel och mopedtrafik om trafikanter &r oaktsamma pa 6ppningen.
Den positiva effekten galler sjcfarten, dar den ckade segelfria hojden okar fran 6 till 11,5 meter.

Den samhallsekonomiska kalkylen inkluderar effekten av forlangd restid for gdende och cyklister samt
Okad anlaggningskostnad och 6kad drift- och underhéllskostnad. Resultatet indikerar att nuvardet av
nyttorna till foljd av 6kad restid blir -5,1 Mkr samt att nuvéardet av den samhéllsekonomiska
investeringskostnaden 6kar med 93,6 Mkr, och nuvardet av drift- och underhallskostnaderna med 5,5
Mkr. For att kompensera fér detta indikerar ett berdkningsexempel att nyttan for sjofarten behdver
varderas till 2 783 kr per batpassage som framst vantas utgoras av fritidsbatar. Detta baserat pa att
706 fartyg (varav 94 i yrkestrafik) passerade bron ar 2002 d& brooppning tillampades och att trafiken
antas 6ka med 1 % per ar.

Utbver de ovan kalkylerade effekterna behéver aven de icke-varderade negativa effekterna gallande
férsamrad trygghet och férsamrad trafiksdkerhet kompenseras av den positiva effekten for sjofarten
for att atgarden ska kunna betraktas som samhallsekonomiskt I6nsam. Som tidigare namnts, finns inte
nagon allmant vedertagen vardering av fritidsbatars restider, men vardet bedéms vara mattligt.
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