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SAMMANFATTNING

Den tidigare nyttoberdkningen uppvisar ett positivt nettonuvarde om 605 mkr och en
nettonuvardeskvot pa 0,34 baserat pa den initiala investeringsramen. Sweco som gjort
nyttoberdkningen beddémer att projektet ar samhallsekonomiskt l6nsamt, men detta ar avhangigt ett
antal centrala antaganden. WSP har i detta uppdrag analyserat hur férandringar i dessa antaganden
kan paverka kalkylresultatet. Nedan foljer de viktigaste slutsatserna.

Cykelprognosen ar avgorande for projektets l6nsamhet

Restidsnyttan for cyklister utgor den enskilt storsta nyttoposten. Nyttan i kalkylen ar direkt beroende
av prognosen om 17 500 cyklister per ar 2050. WSP:s kéanslighetsanalys visar att lonsamheten
reduceras kraftigt om cyklandet blir lagre. Prognosen bygger pa ambitiosa antaganden om
befolkningsutvecklingen pa Hisingssidan. En kalibrering mot faktiskt trafikmatning fran 2024 visade
att prognosen overskattade cykelvolymerna pa Hisingsbron med cirka 39 procent. WSP:s
kanslighetsanalys visar att lonsamheten reduceras kraftigt om cykelprognosen skulle bli lagre &n
forvantat.

Kalkylen paverkas kraftigt av resenirernas informationsantagande

Antagandet om att resenéarer har full information om tidtabellsstyrda broéppningar och darmed inte
belastas med ett forseningsvarde paverkar kalkylens resultat positivt. Givet ASEK 8.0:s definition av
forseningstid bedomer vi att 4ven de cyklister som anlander vid en tidtabellsstyrd bro6ppning bor
belastas med ett forseningsvarde. WSP:s kanslighetsanalys visar att det reducerar nyttan mycket for
resendrer.

Investeringskostnadens osidkerhetsintervall kan vara for lagt

Successivkalkylens kostnadsbedémning om 1 430 mkr och osikerhetsintervallet pa 13 procent torde
vara lagt raknat med tanke péa projektets tekniska forutsattningar. WSP bedomer att det kan finnas
skal att narmare belysa om osdkerhetsnivan fullt ut speglar projektets faktiska riskbild. Kalkylen
bygger pa antaganden som ger en fordelaktig bild av kostnadsniva och osédkerhet, sarskilt for
grundlaggning och sjofartsrelaterade konstruktioner. Flera kostnadsposter visar breda intervall, men
de troliga nivaerna ligger ofta néara de lagre granserna, vilket kan innebéra att kostnadsrisken framst
finns uppat. Det ar inte orimligt att investeringskostnaden kan komma att bli hogre, vilket kommer att
paverka lonsamheten negativt.

Kalkylens lonsamhet férutsitter att flera centrala antaganden infrias

Swecos utredning ar omfattande men WSP:s granskning visar att Ionsamheten inte ar robust, utan
att den vilar pa ett antal antaganden som var for sig ar forenade med osdkerhet och dar
kombinationer av d&ndrade antaganden gor att projektet i stéillet blir olonsamt.

Avsteg fran fyrstegsprincipen och avsaknaden av alternativa utredningsalternativ, exempelvis dar
farjetrafiken utvecklas i stallet for byggnation av en ny bro gor att vi inte kan uttala oss i denna
rapport om vad som ar den béasta l6sningen. Detta bor undersdkas vidare.



1. INLEDNING

1.1. Bakgrund

Goteborg Stad utreder mojligheten att anlégga en ny gang- och cykelbro éver Géta Alv mellan
Packhuskajen pa sodra sidan och Hugo Hammars kaj pa norra sidan av alven. Som underlag till
beslutsprocessen har konsultféretaget Sweco pa uppdrag av Exploateringsforvaltningen tagit fram
en nyttoanalys.! Nyttokalkylen syftar till att utréna hur stor investeringskostnaden kan vara om
investeringen ska vara samhaéllsekonomiskt motiverad.

Projektet hade under nyttokalkylens framtagande en preliminéar investeringsram pa 1 200 mkr i 2020
ars prisniva, fordelad pa 1 000 mkr i grundkostnad och 200 mkr som riskreserv. Swecos kalkyl visar
pa ett samhallsekonomiskt investeringsutrymme om 1 700 mkr i 2019 ars prisniva, vilket innebar att
projektet bedoms som samhallsekonomiskt l6nsamt givet den angivna investeringsramen. Eftersom
investeringskostnaden inte var faststalld vid framtagandet av nyttoberakningen, har ingen fullstandig
samhallsekonomisk analys tagits fram dar nettonuvarde och nettonuvardeskvot berdknats. Under
2024 har daremot Staden tagit fram en investeringskostnad genom successivmetod och som har
genomlysts och ansetts vara i rimlig niva.

Bron ar avsedd att ersatta farjelinje 287 (Stenpiren — Lundbystrand) och férvantas bli en 6ppningsbar
bro med en segelfri h6jd pa 5,5 meter. Sjofartstrafiken pa Goéta Alv: lastfartyg, statsfartyg, mindre
yrkesfartyg och fritidsbatar, forutsatter att bron 6ppnas regelbundet, vilket paverkar
framkomligheten for gang- och cykeltrafikanter och ar aspekt som utgor en central del av
nyttokalkylen.

Svensk Sjofart har gett WSP i uppdrag att genomfora en oberoende second opinion pa den framtagna
nyttoberidkningen. Uppdraget motiveras av att sjéfartens intressen pa Gota Alv berors direkt av
bro6ppningsregimen, varfor sjofartens representanter énskar en oberoende beddémning av kalkylens
antaganden, metodik och slutsatser.

1.2. Syfte och avgransningar

Syftet med uppdraget ar att, pa ett oberoende och transparent sétt, belysa analysresultatens
robusthet genom att justera och testa centrala antaganden samt genomfora riktade
kanslighetsanalyser. Avsikten ar att komplettera och nyansera befintlig samhallsekonomisk analys.

I WSP:s uppdrag ingar inte att ta fram en helt ny samhaéllsekonomisk kalkyl. Rapporten utgor alltsa
inte en omgorning av kalkylen utan en kritisk granskning av det befintliga underlaget. WSP har inte
haft tillgang till Goteborgs Stads trafikmodell GSM, vilket innebar att centrala ingangsvarden for
restidsberdkningar inte alltid har kunnat verifieras direkt.

1.3. Metodik

Granskningen har genomforts i tre steg. I ett forsta steg har WSP last och analyserat Swecos
rapporter med fokus pa metodval och antaganden. I ett andra steg har WSP replikerat de delar av
berakningarna som ar mojliga att genomféra utan tillgang till GSM-modellen, i syfte att verifiera
aritmetik och diskonteringslogik mot ASEK 8.0. I ett tredje steg har WSP genomfort egna
kanslighetsanalyser for utvalda antaganden vars paverkan pa nuvardet bedéms som vasentlig.

Rapporten foljer Trafikverkets metodramverk ASEK 8.0 som referenspunkt fér bedémning av
metodval och kalkylvarden. Dar Swecos kalkyl avviker fran ASEK 8.0, eller dar ASEK ger utrymme for
tolkning, kommenteras detta explicit. Kdnslighetsanalyserna utgar ifran samma
diskonteringsstruktur och kalkylparametrar som Swecos huvudkalkyl, sadvida inte annat anges.

! (Goteborgs Stad, 2025)



Det bor understrykas att second opinion granskningen av nyttokalkylen har inneboende
begransningar nar centrala ingdngsvarden harror fran trafikmodeller som granskaren saknar tillgang
till. WSP:s bedéomningar baseras i saddana fall pa alternativa berdakningsmetoder.

1.4. Disposition

Rapporten ar disponerad enligt féljande:

= Kapitel 2 - Genomgang av granskningsyttranden

= Kapitel 3 - Genomgang av den redan framtagna nyttoberakningen
= Kapitel 4 - Kanslighetsanalyser

= Kapitel 5 - Slutsatser



2. GRANSKNINGSYTTRANDEN

I detta kapitel sammanfattas de huvudsakliga synpunkter som inkommit under granskningsskedet
fran berorda aktorer. Fokus ligger pa de fragor som har direkt betydelse for den samhéallsekonomiska
analysen och genomgangen ar saledes ingen fullstandig sammanstallning 6ver de
granskningsyttranden som inkommit till Géteborgs Stad. Nagra aspekter som inte har nagon direkt
paverkan pa den samhaéllsekonomiska analysen lyfts dock da de aterkommer i flertalet yttranden.
Sammanfattningen bygger pa remissyttranden fran bland annat Sjofartsverket, Lansstyrelsen,
Trafikverket och Goteborgs Hamn AB.

2.1. Trafikprognos for cyklister

En aterkommande synpunkt fran flera av remissinstanserna ar att trafikprognosen som gors i den
samhéllsekonomiska analysen torde 6verskatta antalet resenarer som kommer att nyttja bron. Bland
annat kritiserar Sjofartsverket prognosen i GSM 2050-modellen som sager att 17 500 cyklister per
arsmedelvardagsdygn kommer korsa bron 2050.2 De menar att denna prognos sannolikt ar
optimistisk utifran antalet cyklister som korsade Gota alv 6ver Hisingsbron eller med farjelinjerna
286 och 287 ar 2025. Fortsatt menar Sjofartsverket att prognoserna inte beaktar framtida
infrastruktursatsningar sdsom Lindholmsférbindelsen som méjligtvis kan avlasta 6vriga
alvsforbindelser. Aven Erik Thun AB & Ahlmark Lines AB samt Féreningen Skargardsredarna
kritiserar prognoserna for gang- och cykeltrafik och anser att de ar 6verskattade.®* Bakgrunden till
detta ar att GSM-modellen 6verskattade antalet cyklister som passerade Hisningsbron ar 2024, dar
modellen antog cirka 10 000 cyklister medan Sjofartsverket berdknade det faktiska utfallet till cirka 6
100.

2.2. Anropsstyrd kontra tidtabellstyrd brooppning

Flera remissinstanser ser en problematik i att yrkessjofarten delas in i olika kategorier dar vissa
yrkesfartyg kommer att fa anropsstyrd brooppning enligt forslaget medan andra i stallet kommer
behova forhalla sig till tabellstyrda brooppningar.

Skargardslinjen vander sig mot kommunens anvindande av kategorin "mindre yrkessjofart” da de
menar att denna kategori inte ar en officiell juridisk klassning, utan en av kommunen internt anvind,
funktionell term. Skargardslinjen menar att detta strider mot andan i gallande klassificering, dar den
grundlaggande distinktionen gar mellan yrkessjéfart och fritidssjofart — inte mellan ”stor” och
»mindre” yrkessjofart.? Aven Stromma Turism & Sjéfart AB ar kritiska mot indelningen och yrkar pa
att projektets handlingar revideras utifrdn Transportstyrelsens regler om att det finns yrkessjofart
och fridtidssjofart och att PM Brooppning anpassas till dessa regler.®

Sjofartsverket konstaterar att indelningen i kategorier innebar en forsamring for sjéfarten jamfort
med rddande ordning vid exempelvis Hisingsbron, dar yrkessjofarten ges broéppning vid anrop.
Sjofartsverket anser att alla yrkesfartyg, det vill siga kommersiell trafik, aven fortsattningsvis ska ha
ratt till bro6ppning vid anrop, och att tidtabellsstyrning fér denna trafik darfor inte ar acceptabel. For
fritidsbatar kan daremot tidtabellstyrning vara mojlig, anser Sjofartsverket, under forutsattning att
den harmoniserar med Hisingsbrons 6ppningar, minst fére och efter varje 6ppning, for att undvika
inlasningseffekter mellan broarna.

Aven remissinstanserna Géteborgs hamn AB, Gotenius varv AB och Styrsobolaget anser att alla
yrkesfartyg bor ha anropsstyrd bro6ppning eftersom en tidtabellstyrd bro6ppning skulle fa negativ

2 (Sjofartsverket, 2025)

3 (Erik Thun AB och Ahlmark Lines AB, 2026)
4 (Skargardsredarna, 2026)

5 (Skargérdslinjen i Goteborg & Bohuslan AB, 2026)
6 (Stromma Turism & Sjofart AB, 2026)



inverkan péa deras verksamheter.”®® Trafikverket anser att om de mindre yrkesfartygen ska inkluderas
i tidtabellen sa ska tidtabellen utgé ifran sjofartens behov och sjofarten ska prioriteras fore gang- och
cykeltrafiken pa bron medan Business Region G6teborg bedomer att féoreslagna 6ppningsrutiner for
bro6ppning fortsatt saknar en tydlig analys av vilken paverkan de har pa turistnaringen.’

2.3. Langre vantetider for sjofarten

Nagra remissinstanser lyfter att den samhéllsekonomiska analysen underskattar vantetiderna.
Foreningen Skargardslinjen menar att det ar ett problem att viantetiderna i nyttokalkylen anvander
genomsnittsviarden utslagna over dagen och samtliga trafikanter. De menar att det for kommersiell
passagerartrafik ar topparna och de enskilda langre vantetiderna som ar avgoérande. Denna
kanslighet hanteras inte i underlagen, enligt Skirgardslinjen. Aven Sjéfartsverket lyfter att den
planerade bron kan ge upphov till langre vantetider for sjéfarten. Detta som f6ljd av att den smalare
farleden kommer géra moten svarare.

2.4. Langre bro6ppningstid

Ett par remissinstanser anser att den samhallsekonomiska kalkylen underskattar tiden det kommer
ta vid bro6ppning. Goéteborgs Hamns AB anser exempelvis att det ocksa finns en risk for att mindre
yrkesfartyg inte bedomer det siakert att motas vid passage av GC-bron, vilket kan paverka tiden for
och antalet brooppningar.

Aven Erik Thun AB & Ahlmark Lines AB anser att den uppskattade tiden som avsitts fér
broéppningen (dvs. den tid som gang- och cykeltrafiken avbryts for att tillata sjofart) ar for kort. Av
sakerhetsskal planeras saval den befintliga Hisingsbron som den nya gang- och cykelbron att 6ppnas
samtidigt for sjofart nedstréms (sidan 48 i PM Maritim riskanalys)!'. Fortsatt menar de att tiden som
atgar for att sakerstalla att inga fotgangare eller cyklister finns kvar pa gang- och cykelbron ar for kort
da avstandet mellan avstangningarna pa bron ar langt. De anser att det ocksa finns
sakerhetsaspekter med avstangningarna, da erfarenheterna fran Hisingsbron visar att fotgangare
tenderar att ha dalig respekt for stoppsignaler. Svensk Sjofart anser ocksa att de foreslagna tiderna
for brodppning anses vara for optimistiska (fér korta) av liknande anledningar.

2.5. Okade framtida godsvolymer

Nagra remissinstanser anser att den maritima riskanalysen inte tar tillracklig hojd for 6kade framtida
godsvolymer. Trafikverket hanvisar exempelvis till sin atgardsvalsstudie Foljdinvesteringar efter
genomforande av slussar i Trollhditte kanal, som visar att godsvolymerna kan utvecklas mer positivt
an Stadens utredningar visar under forutsattning att nédvandiga foljdinvesteringar genomfors. 12
Trafikverket sager sig inte kunna utlasa att Staden tagit hojd for dessa godsvolymer i den maritima
riskanalysen och efterfrdgar en saddan analys for att sdkerstélla riskerna for bron samt potentialen av
foljdinvesteringarna.

Lansstyrelsen ar inne pa samma spar och ifrdgasatter om det ar rimligt att basera varderingen i den
maritima riskanalysen pa det gynnsammare "huvudalternativet” snarare ar scenariot “nya
Vanermaxfartyg” med 6kade godsvolymer, dar samhallsrisken hamnar mycket nara gransen for
oacceptabel risk.!®* Sammantaget pekar detta pa att den samhéallsekonomiska kalkylen bor ta hojd for
hogre sékerhetskostnader &n idag, enligt lansstyrelsen.

7 (Goteborgs hamn AB, 2025)

8 (AB Gotenius Varv, 2026)

9 (Styrsobolaget, 2026)

1 (Goteborg & Co AB, 2026)

1 (Goteborgs Stad, 2025)

12 (Trafikverket, 2025)

13 (Lansstyrelsen i Vastra Gotaland, 2025)



2.6. Effekter pa besoksniaring och sysselséittning

Ett par remissinstanser menar pa att den samhallsekonomiska analysen inte inkluderar effekter pa
besoksnaring och sysselséattning i tillrackligt stor utstrackning. Skargardslinjen anser att
tidtabellsstyrda bro6ppningar, osékra vantetider och svarplanerad logistik riskerar att sla direkt mot
jobb och bestksnéaring langs kusten. Denna sysselsattnings- och beséksnaringsdimension menar de
i dag saknas i kommunens bedomning av vad som utgor “begransad” paverkan.

Aven Goteborg & CO anser att analysen behéver breddas och i stérre utstriackning ta hinsyn till den
logik som géller for besoksnéaringen.'* Perspektiv som turismsjofartens popularitet, attraktionskraft
och betydelse for destinationen behover vagas in for att analysen ska vara representativ. De bedémer
vidare att de verksamhetsanpassningar som aktorerna forvantas gora far storre konsekvenser an vad
analysen pavisar. Ett genomsnitt 6ver aret 4r missvisande da det ror starkt sasongsrelaterade
verksamheter. Under sommarens hogsidsong kan fordrojningar paverka stort, medan manga av
fartygen inte ar i drift under vinterhalvaret. Sma stérningar kan darfoér ge stora marginaleffekter for
turistverksambhet, vilket inte ar fallet med andra typer av resenarer.

2.7. Sjosakerhet och risker

Utover ovanstaende inspel kring hur 6kade godsvolymer skulle paverka den maritima riskanalysen,
lyfts nagra andra sdkerhetsaspekter som inte anses vara tillrackligt belysta. Sjofartsverket motsatter
sig exempelvis Goteborgs stads bedomning att GC-bron inte skulle paverka lastfartyg. Myndigheten
framhaller att en fysisk avsmalning av farleden, i kombination med 6kad komplexitet vad galler
brooppningar och signalering, oundvikligen paverkar fartygens réorelsemonster och
manovermarginaler. De menar ocksa att genomforda simuleringar underskattar komplexiteten hos
den faktiska riskbilden i fall med flera fartyg samtidigt eller blandad trafik.

Sarskild oro lyfts kring samspelet mellan lastfartyg och fritidsbatar. Sjofartsverket hanvisar till
erfarenheter fran Bergkanalen i Trollhattan, dar fritidsbatar ofta misstolkar eller ignorerar
sjotrafiksignaler vid klaffbroar. Motsvarande beteenden bedéms som sannolika dven vid en GC-bro i
centrala Goteborg, dar bron 6ppnas for lastfartyg nar dessa befinner sig langt fran bron (cirka 700-
1000 meter). I saddana situationer menar Sjéfartsverket att det finns risk att fritidsbatar gar igenom en
bro6ppning trots rétt ljus, innan de uppfattat att ett lastfartyg ar pa vag, vilket kan leda till
narsituationer i en trang passage. Eftersom fritidsbatstrafiken i omradet kring den planerade bron ar
omfattande, menar Sjofartsverket att risken for incidenter 6kar avsevart och att de foreslagna
riskreducerande atgarderna inte ar tillrackliga.

Skargardslinjen och Svensk Sjofart delar Sjofartsverkets bedéomning att brons utformning och
Oppningsstrategi, s som de redovisas i dag, inte ger tillrackliga garantier for vare sig framkomlighet
eller sjosakerhet for yrkessjofarten.'® Svensk Sjofart menar dessutom att en smalare farled kan
péaverka sjosdkerheten och darfor bor beaktas i den samhéallsekonomiska analysen i storre
utstrackning.

2.8. Lotskostnader

Svensk Sjofart menar att 6kade kostnader for lotsar saknas i analysen. De menar att det sannolikt
kommer att kravas fler lotsar for att sdakerstalla samma tillganglighet som idag eftersom
fartygstrafiken i hogre grad kommer ”st6tvis” i samband med bro6ppning. Det kommer med andra
ord att kravas fler lotsar for att sdkerstalla samma tillganglighet fér Sjofarten.

2.9. Riksintresse for kommunikation & omlokalisering

Att bron kan utgora ett hinder for riksintresset for kommunikation lyfts av flera remissinstanser.
Detta lyfts av saval Sjofartsverket som Lansstyrelsen, Trafikverket och Svensk Sjofart. Andra

14 (Goteborg & Co AB, 2026)
15 (Svensk Sjofart, 2026)



remissinstanser lyfter att det inte ar klarlagt hur omlokalisering och ersattningsplatser for de
verksamheter som idag verkar i anslutning till omradet kring bron ska se ut. Den
lokaliseringsutredning som genomforts anses inte 16sa dessa fragor utan bland annat
Skargardslinjen och Géteborg & co menar att stora osékerheter kvarstar.

Aven om fragorna kring riksintresse och omlokalisering ar viktiga inom broprojektets utredning i
stort, ar det inte fragor som direkt inkluderas i den samhaéllsekonomiska analysen som genomforts.
Av denna anledning kommer de inte att hanteras vidare i denna rapport.

2.10. Avsaknad av Trafikverkets fyrstegsprincip

Svensk Sjofart har lyft att Trafikverkets fyrstegsprincip inte har applicerats i detta sammanhang.
Fyrstegsprincipen ar Trafikverkets arbetsstrategi och den tillampas for att sdkerstalla en god
resurshushallning och for att atgarder ska bidra till en hallbar samhallsutveckling. I detta fall
argumenterar Svensk Sjofart att alternativa utredningsalternativ dar farjetrafiken utvecklas och/eller
anpassas ocksa bor analyseras. Huvudargumentet ar att en utvecklad farjetrafik kan vara mycket
mer kostnadseffektiv atgard som kan mota passagebehov till en mycket lagre kostnad.

Det ar en viktig aspekt som behover beaktas i den samhéallsekonomiska analysen. I WSP:s analys
utreds inte detta eftersom det kommer krava ett mer omfattande arbete och ligger utanfor
uppdragets syfte. Daremot ar det en viktig aspekt att &ven andra utredningsalternativ analyseras.
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3. DEN TIDIGARE NYTTOBERAKNINGEN

3.1. Overgripande metodik

Nyttoberdkningen har genomforts genom anvandning av schablonviarden hamtade fran ASEK 8.0.
Kalkylperioden ar satt till 60 ar (2031 — 2091) med byggstartsar 2028 och 6ppningsar 2031.
Investeringsramen fordelas 6ver byggtiden som ar tre ar och enligt principen 25/50/25 procent aren
2028, 2029 och 2030. Tidsvarden raknas upp realt med 1,15 procent per ar till och med 2065. Drift-
och underhallskostnader raknas upp med 1,2 procent per ar till och med 2045. Prisnivan ar 2019.

Trafikprognoser for cyklister bygger i huvudanalysen pa Goteborgs Stads trafikmodell GSM med
prognosar 2050, kompletterade med tva kanslighetsanalyser baserade pa Trafikverkets modell
Sampers. Fotgangare och kollektivtrafikresenarer ar baserade pa floden fran Hisingsbron och
passagerare pa befintliga farjelinjer 6ver Gota Alv. Sjéfarten utgar ifran AIS-data och matningar for
aren 2022 - 2023 och riaknas upp med trafikutvecklingstal.

Eftersom investeringskostnaden vid kalkylupprattandet inte var faststalld har utgiftssidan varit
osaker. Kalkylupprattaren har da valt att inte berakna nagot nettonuvarde eller nettonuvardeskvot,
utan har i stallet berdknat hur stor investeringen kan vara for att projektet ska vara
samhallsekonomiskt lonsam. I Tabell 1 nedan har WSP daremot berédknat ett nettonuvarde och
nettonuvardeskvot for Swecos nyttoberakning, detta i syfte att kunna jamféra berakningens resultat
med kommande kanslighetsanalyser.

Tabell 1. Sammanstillning av nyttoberidkning genomférd av Sweco

Kalkylpost Nuvarde (mkr)

UTGIFTER
Investeringskostnad 1310
Skattefinansieringskostnad 262
Drift- och underhall 160
Skattefinansieringskostnad 32
SUMMA UTGIFTER 1764
NYTTOR
Resenarseffekter 2013
Cyklister 1420
Fotgédngare 126
Kollektivtrafikresenérer 467
Ovriga resenérer 0
Sjofartseffekter -320
Lastfartyg 0
Arbetsfartyg -51
Passagerarfartyg -253
Fritidsbatar -16
Ovrig transportniring 0
Trafiksdkerhet, hdlsa och klimat 340
Drift och underhallseffekter 336
Inbesparad férjedrift 280
Inbesparad skattefinansieringskostnad 56
SUMMA NYTTOR 2 369
Nettonuvirde (NNV) 605
Nettonuvirdeskvot (NNK) 0,34
3.1.1 Utrednings- och jamforelsealternativen

I den befintliga kalkylen antas jamforelsealternativet (JA) utgéras av ett framtida scenario dar
atgarden inte genomfors. Det innebér att den planerade bron inte byggs och att befintliga
alvsforbindelser kommer finnas som alternativ for cyklister och fotgangare. Dessutom kommer tva
avgiftsfria farjelinjer att trafikera 6ver Alven. Aven en avgiftsbelagd firjelinje kommer utgéra ett
alternativ for resenérer. Utredningsalternativet (UA) utgors av den planerade gang- och cykelbron
som antas 6ppnas med sasongsanpassad tidtabell med 14-23 6ppningar per dygn, varav 7-8
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oppningar under hogtrafikperioderna mandag - fredag mellan 06:00 — 08:59 samt 15:00 — 17:59.
Antalet 6ppningar antas vara konstanta under hela kalkylperioden och antas inte paverka
Hisingsbrons 6ppningar. En avgiftsfri farjelinje antas ersattas av den planerade bron.

3.2. Utgifter

3.2.1 Investeringskostnad

I den befintliga kalkylen antas en investeringskostnad som tagits fram genom beddémning, denna
utgift uppgar till 1 200 mkr i 2020 ars prisniva dar 1 000 mkr antas vara en grundkostnad och 200 mkr
en riskreserv. Denna investeringskostnad har sedan raknats om till 2019-ars prisniva i enlighet med
ASEK 8.0. Kalkylupprattaren antar dock att prisjusteringen blir sa pass marginell att 1 200 mkr antas
som investeringskostnad. Investeringskostnaden raknas dock upp med en faktor 1,09 eftersom
kostnaden ska beldggas med en real prisupprakning, vilket resulterar i en investeringskostnad pa

1 310 mkr. Darutéver berdknas en skattefinansieringskostnad om 20% av den nuvardesberdknade
investeringskostnaden, vilket uppgar till cirka 261 mkr.

3.2.2 Drift- och underhall

Brons arliga drift- och underhallskostnad berédknas uppga till 6,1 miljoner kronor per ar i prisniva
2024. Kostnaden har beraknats utifran en uppdelning pa broforare (2,6 miljoner kronor per ar38),
drift- och underhéallskostnader (1,5 miljoner kronor per ar) samt reparationskostnader (2,0 miljoner
kronor per ar). Driftskostnaden raknas i den samhallsekonomiska kalkylen om till prisniva 2019
utifran forandring av driftindex vaghallning med faktor 0,82. I enlighet med Trafikverkets riktlinjer
tillfors dven kostnader for produktionsstod med 6% av driftskostnaden. Nuvardesberakning av den
arliga driftskostnaden, 5,0 miljoner kronor i prisniva 2019, innebéar en samlad utgift for
kalkylperiodens 60 ar pa cirka 160 miljoner kronor. Skattefinansieringskostnad (20 % av utgiften)
tillkommer med cirka 30 miljoner kronor. I nuvardesberdkningen ingar real upprakning av
driftskostnaden med 1,2 % per ar mellan 2019 och 2045.

3.3. Nyttor

3.3.1 Resenirseffekter
I detta delkapitel beskriv hur resenéarseffekterna har berdknats for cyklister, fotgdngare och
kollektivtrafikresenarer.

Cyklister

Nyttoberdkningen for cyklister grundar sig i tva omraden: restidsnytta och férseningsvarden. Vad
galler restidsnyttan ar den baserad pa trafikfloden fran GSM-modellen, som jamfor resvagar och
restider i olika cykelrelationer med och utan bron. Cykelhastigheten ar satt till 15 km/h och
farjelinjen representeras som en lank med hastighet 3 km/h, vilket inkluderar genomsnittlig vantetid
vid 15-minuterstrafik. Rule of Half tillampas for nytillkommande trafik.

Resultatet fran GSM-modellen visar ar att befintliga och nytillkomna cyklister sammantaget sparar
1 082 timmar per arsmedelvardagsdygn (AMVD) ar 2050 for totalt 17 500 cyklister per dygn.
Omvandling till AMVD beriaknas med en faktor 0,84. Tidsvardet som anvand ar 148 kr/h vilket
resulterar i ett nuvarde pa 1 610 mkr i total restidsnytta.

I nyttoberdkningen antas att samtliga cyklister ar fullt informerade om bro6ppningsregimen som
antas vara antingen tidtabellsstyrd eller anropsstyrd. I berakningen antas tva tidtabellsstyrda
brooppningar per timme, vilket cyklisterna antas ha full kannedom kring. Anropsstyrda
brooppningar antas vara 2 100 per ar 2050, eller cirka 5,7 brooppningar per dag, som cyklisterna inte
har kdnnedom om och som sker slumpmassigt. Under tidtabellsstyrd bro6ppning antas 15 procent
av samtliga cyklister behova vanta pa brooppning men dessa cyklister belaggs inte med en
forseningsfaktor, utan endast langre total restid. Totalt utgor dessa cyklister cirka 4 procent av den
totala restidsnyttan, medan resterande 96 procent tillfaller cyklister som passerar bron i nedsankt
lage.
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Endast vid anropsstyrd brooppning behandlas cyklisternas vantetid som en férsening, vilket
varderas med en forseningsfaktor pa 3,5 (= 148*3,5 = 518 kr/h). Férseningskostnaden berdknas
separat och dras av fran restidsnyttan. Berdkningen baseras pa 2 100 anropsstyrda bro6ppningar per
ar 2050, varav 3,2 procent av cyklisterna berors pa en genomsnittlig vardag (4,2 procent pa helg) med
en genomsnittlig vantetid pa 5,25 minuter (halva brooppningstiden pa 10,5 minuter). Nuvardet av
forseningen for cyklister berdaknas till totalt -190 mkr.

Den totala nettonyttan for cyklister uppgar saledes till 1 420 mkr (= 1610 — 190 mkr).

Kalkylpost Nuvirde (mkr)

Restidsnytta 1610

Forseningsvarde -190

Nettoeffekt +1420
Fotgdngare

Aven foér fotgingare beriknas bade restidsnytta och férseningsvirden. Restidsnyttan for fotgangare
beraknas utifran tre grovt skattade prognosnivaer for antalet fotgangare 2050: 2 800, 3 200
(huvudanalys) respektive 5 300 per arsmedeldygn. Nivaerna baseras pa trafikméatningar vid
Hisingsbron och statistik fran farjelinje 286 (Stenpiren - Lindholmen), uppraknade med tre procent
per ar.

Restidsbesparingen berdaknas som skillnaden i effektiv restid mellan bron och nuvarande farja. Pa
bron antas gangtiden vara 6,6 minuter utan vantetid. Med farjan uppgar restiden till 11,5 minuter (4
minuters aktid + 7,5 minuter vantetid vid 15 minuterstrafik). Nettobesparingen vid nedsankt bro
uppgar till cirka 5 minuter. Under pagaende brooppning minskar besparingen med till cirka 1 minut,
eftersom 6ppningstiden medfér 4 minuters vantan. Tidsvardet 76 kr/h tillampas utan vantetidsvikt.
Rule of Half appliceras pa 30 procent av fotgdngarna. Nuvardet uppgar till 160 mkr i huvudkalkylen.

Forseningskostnad for fotgdngare vid anropsstyrd brooppning beraknas pa motsvarande satt som for
cyklister. Det star inte expliciti Swecos PM, men ett antagande gors hér att &ven samma andelar
anvands for berorda resenarer (3,2 % pa vardagar och 4,2 % pa helger), med samma vantetid (5,25
minuter) och forseningsfaktor pa 3,5. Nuvardet av forseningen beraknas till cirka -25 mkr.

Nettoeffekten for fotgdngare uppgar saledes till 135 mkr (= 160 - 25 mkr).

Kalkylpost Nuviarde (mkr)

Restidsnytta 160
Forseningsvérde -25
Nettoeffekt +135

Kollektivtrafikresendrer

Kollektivtrafikresenérer definieras som fotgangare vilka nyttjar bron som en del av en
kollektivtrafikresa. Sweco antar att dessa ar lika manga som de renodlade fotgangarna.
Huvudanalysen utgar saledes fran 3 200 resenéarer per arsmedeldygn ar 2050.

Vardering av restidsnytta skiljer sig dock fran vanliga fotgangare dar man antar att
kollektivtrafikresenarer byter fardmedel och den sparade vantetiden vid farjan varderas med
bytesfaktor 2,5 vilket ger ett effektivt tidsvarde vid vantan pa 175 kr/h (= 70 kr/h * 2,5).
Restidsbesparingen per resa dr densamma som for fotgdngare men dar nuvardet istallet uppgar till
490 mkr i huvudanalysen.
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Forseningskostnaden for kollektivtrafikresenarer vid anropsstyrd bro6ppning berédknas péa
motsvarande satt som for cyklister och fotgangare, med forseningsfaktor 3,5 péa tidsvardet 70 kr/h.
Nuvardet uppgar till totalt cirka - 23 mkr.

Nettoeffekten for kollektivtrafikresenarer uppgar saledes till 467 mkr (= 490 - 23 mkr).

Kalkylpost Nuvéarde (mkr)

Restidsnytta 467
Forseningsvarde -23
Nettoeffekt + 467

Ovriga resendrer

I den befintliga kalkylen antas dven biltrafikanter och 6vriga trafikantgrupper paverkas av gang- och
cykelbron. Gang- och cykelbron kan innebéra viss 6verflyttning fran bil till cykel, vilket leder minskad
trangsel i vagtrafiksystemet. Enligt GSM 2050 ar dock éverflyttningen liten och effekten antas vara
marginell. I den justerade kalkylen antas denna effekt fortsatt vara marginell, varfor den satt till 0.
Aven andra trafikslag som elsparkcyklar och andra litta elfordon kan f& positiva restidsnyttor men
har bedémts vara svara att uppskatta pa grund av att det saknas underlag. Aven har bedéms effekten
for latta elfordon vara oférandrad jamfort med befintlig kalkyl.

3.3.2 Sjofartseffekter

I den befintliga kalkylen beriaknas endast effekter for mindre yrkes- och passagerarfartyg. Lastfartyg
och statsfartyg antas inte paverkas av den planerade bron med motiveringen att bropassagerna for
last- och statsfartyg antas styras genom anropsstyrd brooppning, vilket innebar att res- och
godstidstransporttider inte paverkas av bron. Dartill antas effekterna for 6kade risker utmed farled
955 behandlas som en ej berdknad effekt och beskrivs kvalitativt. Att beskriva en effekt kvalitativt ar i
regel inte felaktigt om kalkylupprattaren anser att en sddan beréakning ar behaftad med for stora
osdkerheter eller att det saknas tillforlitligt indata. I detta fall anger kalkylupprattaren att det finns
svarigheter med att uppskatta sannolikheten for att hinder eller stopp, som paverkar fartygstrafikens
passage, intraffar. Dartill antas risken for pasegling vara liten och beaktas darfor inte i den
samhallsekonomiska kostnadsnyttoanalysen.

Arbetsfartyg

For mindre yrkesfartyg som entreprenad- och arbetsfartyg antas passager ske genom tidtabellslagd
bro6ppning. I kalkylen antar upprattaren att antalet broéppningar varierar mellan 20-23 6ppningar
per dygn, varav 7-8 6ppningar under hogtrafik. For arbetsfartyg antas en fordréjning/vantetid pa 20
minuter (0,33 timmar) for att ta hansyn till extra tid for anpassning till gang- och cykelbron och
antagen tidtabell for bro6ppning. For entreprenadfartyg antas ingen vantetid da upprattaren gor
bedomningen att dessa fartyg kan begransa sin vantetid genom planering. Vidare har antalet
passager uppskattats till 1 157 arbetsfartyg vid brons planerade lage, vilket baseras pa statistik for
2023. Tidsvardet for arbetsfartygen antas vara 2 408 kronor per driftstimme, vilket ar ett
genomsnittligt varde for fraktfartyg pa inre vattenviagar som ar framtagen av M4Traffic pa uppdrag av
Trafikverket.'®

Baserat pa dessa indatavarden beraknas den arliga samhallsekonomiska kostnaden for arbetsfartyg
uppga till 0,928 miljoner kronor. Det diskonterade och nuvardesberdknade vardet har beraknats med
olika antaganden om trafiktillvaxt. Det forsta ar i enlighet med Trafikverkets giallande utvecklingstal
for godstrafik pa jarnvéig mellan 2019 — 2045, vilket antas vara 0,97%. Ovriga nivaer, 2% och 3% har

16 (M4Traffic, 2018)
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valts for att visa péa effekter vid hogre trafikutveckling. Resultaten visar att det nuvardesberidknade
effekten for arbetsfartygen uppgar till 38, 51 respektive 69 miljoner kronor.

Tabell 2. Berikning av samhillsekonomisk tidskostnad for arbetsfartyg i kronor per ar. Killa: (Goteborgs Stad, 2025)

| Virde Enhet

Tidstillagg pga broéppning utan anpassning 0,33 timmar
Antal passager for arbetsfartyg per ar (bada riktningar) 1160 per ar (2023)
Tidsvarde 2408 kr/driftstimma
Samhallsekonomisk tidskostnad arbetsfartyg -928 000 kr/ar
10\Iulvardesberakna.d tidsforlust for arbetsfartyg med 0,97% - 38 000 000 Kr
arlig trafikutveckling
lu\Iu‘Vardesberaknafi tidsforlust for arbetsfartyg med 2% - 51,000 000 Kr
arlig trafikutveckling
Nuvardesber.aknad tidsforlust for arbetsfartyg med 3% arlig - 69 000 000 Kr
trafikutveckling

Passagerarfartyg

Pa samma séatt som arbetsfartygen antas passagerarfartyg kunna félja en tidtabellslagd bro6ppning,
vilket medfor en genomsnittlig fordrojning pa 20 minuter (eller 0,33 timmar). Antalet passager enligt
statistik fran 2023 uppgar till 2 053 passagerarfartyg vid gang- och cykelbrons planerade lage. For
passagerarbatar tillkommer dven restidsforluster for resenarer ombord. Att vardera tidsvarde for
resenarer pa passagerarfartyg har bedomts kunna variera stort beroende pa resenarens drende da
olika arenden varderas olika. Kalkyluppréattaren anger att tidsvardet for farjeresenarer i ASEK ar
enhetligt for samtliga d&renden och anvander i stallet tidsvardet for bussresenérer inom ”6vriga
arenden” eftersom det beddms vara mest representativt for fartygspassagerare. Detta tidsvarde
uppgar till 43 kronor per persontimme.

Antalet passagerare antas vara 100 resendrer per tur, vilket baseras pa trafikerande passagerarfartyg
under 2022 och 2023. Enligt kalkylupprattaren antas resenédrerna motsvara maxantal sittande
passagerare respektive tva tredjedelar av fartygens maxantal for passagerare. Sammantaget
beraknas saledes den samhallsekonomiska kostnaden for passagerarfartyg till totalt 4,6 miljoner
kronor per ar.

Pa samma satt som for arbetsfartyg beraknas nuvardet baserat pa samma trafiktillvaxttal dar
nuvardet uppgar till 189, 253 respektive 339 miljoner kronor.

Tabell 3. Beridkning av samhillsekonomisk tidskostnad for passagerarfartyg i kronor per ar. Killa: (Goteborgs Stad,
2025)

‘ Virde Enhet
Tidstillagg pga bro6ppning utan anpassning 0,33 timmar
Antal passager for passagerarfartyg per ar (bada riktningar) 2053 per ar (2023)
Tidsvarde 2408 kr/driftstimma
Sambhillsekonomisk tidskostnad for drift, 1648 000 Kr/ar
passagerarfartyg
Antal passagerare pa respektive fartyg 100 Passagerare
Tidsvarde per passagerare 43 Kronor per timme
Samhaillsekonomisk tidskostnad fér passagerare -2943 000 Kr/ar
Total samhillsekonomisk tidskostnad fér - 4590 000 Kr/ar
passagerarfartyg
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Nuvéardesberaknad tidsforlust for passagerarfartyg med
0,97% trafiktillvaxt

Nuviardesberiknad tidsforlust for passagerarfartyg med
2% trafiktillvaxt

Nuvardesberaknad tidsforlust for passagerarfartyg med 3%
trafiktillvaxt

-189 000 000 Kr

- 253 000 000 Kr

- 339 000 000 Kr

Fritidsbatar

Pa samma satt som for passagerarfartygen antas fritidsbatar folja tidtabellslagd bro6ppning, vilket
aven har medfor en vantetid pa 20 minuter (0,33 timmar). Av de 10 000 fritidsbatar som arligen
passerar planerade omradet for gang- och cykelbron antas cirka hélften, eller 5 000 batar, ha en hojd
6ver 5,5 meter eller mer och diarmed behéver invanta brodppning. Aven fér fritidsbatar antas
tidsvardet vara 43 kronor per persontimme och det antas vara 4 personer per fritidsbat.
Kalkylupprattaren antar att fritidsbatar kan stanga av motorn vid bro6ppning och darfor inte
paverkas av extra driftkostnader, varfor den posten exkluderas har.

Varde Enhet
Tidstillagg pga brodppning utan anpassning 0,33 Timmar
Antal fritidsbatar som paverkas av brooppning 5000 Batar per ar
Antal passagerare pa respektive fartyg 4 Passagerare per bat
Tidsvarde per passagerare 43 Kronor per timme
Samhaillsekonomisk tidskostnad for fritidsbatar - 287000 Kr/ar
Nuvardesberaknad tidsforlust for passagerarfartyg med
0,97% trafiktillvéixt - 12000000 Kr
Nuvirdesberiknad tidsforlust for passagerarfartyg med
29 trafiktillvaxt - 16 000000 Kr
Nuvar@es})eraknad tidsforlust for passagerarfartyg med 3% - 21 000 000 Kr
trafiktillvaxt

3.3.3  Ovriga transportniringar

I den samhallsekonomiska analysen resoneras dven kring hur den planerade bron kan tinkas
paverka ovrig transportnaring. Resonemang fors gallande 6vriga godstransporter och effekter for
ovriga persontrafikforetag. Bron kan leda till viss 6verflyttning fran bil och kollektivtrafik till gang och
cykel. Att kvantifiera dessa effekter har dock inte gjort eftersom sadana skattningar hade varit allt fér
osidkra och beddéms darfor vara marginell.

3.3.4 Trafiksiakerhet, hilsa och klimat

I analysen beraknas effekter pa trafiksakerhet for cyklister baserat pa schablonvarden i ASEK 8.0 dar
en olycksrisk och kostnad per olycka har tagits fram. I ASEK 8.0 antas olycksrisken vid forflyttning
med cykel uppga till 2,5 skadefall per miljon personkilometer pa cykel och kostnaden per olycka
uppgar till 3 937 000 kronor. Med den planerade gang- och cykelbron antas cykelresorna bli kortare
och darmed risken for olyckor minska, vilket generar en positiv nyttopost i den samhaéllsekonomiska
kalkylen. Kalkyluppréattaren har berdknat nuvardet av denna positiva nyttopost till 340 mkr givet GSM
2050-prognosen. Motsvarande trafiksakerhetsnyttor for gangresor har ej beraknats.

For klimat- buller- och emissionseffekter berdknas inga nyttor eftersom dessa effekter antas vara
marginella. Positiva halsoeffekter av 6kat gdende och cyklande inkluderas ej i berdkningarna i
enlighet med Trafikverkets rekommendationer. Dessa effekter kan dock vara betydande.
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3.3.5 Drift- och underhallseffekter
Gang- och cykelbron

Drift- och underhallseffekter for den planerade bron beridknas genom brons arliga drift- och
underhallskostnader, vilket beskrevs i kapitel 3.2.2 ovan. I Swecos nyttoberdkning har det delvis
hanterats som en negativ nyttopost (”drift- och underhallseffekt”), men kan likval hanteras som en
utgiftspost vilket WSP gor framover.

Inbesparad drift for farjetrafik

Eftersom den planerade gang- och cykelbron antas ersatta en farjelinje tillkommer 4ven inbesparade
drift- och underhallskostnader for farjan samt farjelagen. Den arliga drift- och underhallskostnaden
har bedomts till cirka 13,6 mkr per ar och eftersom farjan ar avgiftsfri tillkommer dven inbesparade
skattefinansieringskostnader om 20 procent av utgiften. Kalkylupprattaren berdaknar nuvardet av
inbesparat drift- och underhall for farjan till 280 mkr, varav cirka 60 mkr i inbesparad
skattefinansieringskostnad.

3.4. Ej beriknade effekter

Rapporten identifierar ett antal effekter som inte ingar i den kvantifierade kalkylen. Sweco gor en
distinktion mellan effekter bedéms kunna paverka den samlade l6nsamhetsbeddémningen och
effekter som beddéms som marginella.

Ej berdknade sjofartseffekter

Sweco redovisar ett par effekter for sjofart som inte har kunnat beraknas inom ramen for
nyttoberakningen. Tre aspekter behandlas: barriareffekter och tillganglighet, markansprak samt
sarbarhet. Gallande barriareffekter konstateras att bron forlanger den motesfria strackan i farleden
med cirka 0,3 km samt att kajplatser for chartertrafik vid Sodra Packhuskajen och Norra kajplatsen
vid Stenpiren kan beh6éva omlokaliseras dar det finns en pagaende lokaliseringsutredning. Sweco har
bedomt att baAde motesproblematiken och kajplatsflyttarna ger en effekt som ar marginell. Gallande
markansprak konstateras att farledens bredd minskar fran 80 till 33 meter i det smalaste snittet, men
aven detta anses ha en marginell paverkan.

Vad galler sarbarhet gor Sweco bedomningen att sarbarhetsaspekten ar uppenbar eftersom tekniska
problem med 6ppning och stangning har forekommit for befintliga broar i farleden samt att de fartyg
som kraver brooppning saknar en alternativ farled. Dessa effekter har dock inte kvantifierats med
motiveringen att konstruktionen har valts utifran driftsdkerhet och beprévad teknik och att
driftstorningar inte bedéms bli sa frekventa att de ur ett samhallsekonomiskt perspektiv paverkar
Iénsamhetsbedéomningen. Pasegling beaktas inte heller med hanvisning till att sannolikheten bedéms
som liten.

Stadsmiljo och stadsutveckling

Bron beddms ge betydande positiva effekter jamfort med farjetrafik genom att starka
innerstadskvaliteter, tillganglighet och forutsagbarhet i stadens struktur. Den bidrar till att utvidga
stadskarnan 6ver alven och integrera stadsdelar pa Hisingen med den befintliga innerstaden, vilket
understdder tatare och mer levande stadsmiljoer. Okad tillganglighet fér gang, cykel och
kollektivtrafik bedoms minska bilberoendet och ge positiva effekter for klimat och jamlikhet. Bron
starker den sammanhallna staden genom att minska upplevda barriarer mellan norra och sédra
alvstranden och Oka orienterbarheten. Bron anses aven forbattra tillgangen till innerstadens service
och stadsliv for socioekonomiskt utsatta omraden. Slutligen bedoms bron bidra till ett mer levande
och attraktivt alvrum genom 6kad vistelse, rorelse och nya utblickar, dar en genomarbetad
gestaltning minimerar negativa visuella effekter.

Kulturmiljo

Bron ar placerad i ett omrade med hoga kulturhistoriska varden och beror riksintresset for
kulturmiljévard, men bed6ms enligt detaljplanen inte orsaka pataglig skada pa dessa varden. Ur ett
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samhaéllsekonomiskt perspektiv fokuserar bedomningen pa hur bron paverkar medborgarnas
moijlighet att uppleva och forsta kulturarvet. Positiva effekter kan uppsta genom nya utsiktspunkter
och okad tillganglighet till den historiska stadens entré och dlvrummet for gdende och cyklister.
Samtidigt kan vissa visuella varden, sdsom vyer mot fasader och stadssiluett, paverkas negativt.
Sammantaget bedoms bade positiva och negativa effekter forekomma, men den samlade effekten pa
kulturmiljon anses vara oklar och relativt liten. Darfor bedéms kulturmiljoeffekterna inte paverka
den 6vergripande samhallsekonomiska lonsamheten for gang- och cykelbron
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4. KANSLIGHETSANALYSER

Swecos nyttoberdakning bygger pa ett antal centrala antaganden avseende investeringskostnad,
trafikprognoser, brodéppningsfrekvens och férseningsvardering. I detta kapitel redovisas fem
kanslighetsanalyser dar antaganden justeras baserat pa inkomna remissvar eller dar antaganden
bedoms vara osékra. Ett scenario med flera justerade antaganden redovisas ocksa for att se hur det
skulle paverka projektets lonsamhet. Syftet ar inte att underkdnna Swecos nyttoberakning utan att
belysa i vilken utstrackning projektets lonsamhet ar robust mot férandrade forutsattningar.

Varje kanslighetsanalys redovisas i tre delar: en motivering till varfoér antagandet justeras, en
berakning av uppdaterade indataparametrar samt en redovisning av resultaten i forhallande till
Swecos ursprungliga kalkyl. Samtliga kdnslighetsanalyser utgar ifran Stadens uppdaterade
investeringskalkyl om 1 430 mkr (prisniva 2024-06). Swecos Ovriga parametrar halls konstanta om
inget annat anges.

4.1. Hogre investeringskostnad

4.1.1 Justerat antagande

Swecos kalkyl baseras pa en investeringsram om 1 200 mkr i 2020 ars prisniva, framtagen i samband
med nyttoberdkningen. Sedan dess har Goteborgs Stad tagit fram en succesivkalkyl som faststaller
en ny kostnadsbed6mning om 1 430 mkr i prisniva 2024-06, med ett osakerhetsintervall om +13
procent (1 standardavvikelse). Succesivkalkylen har genomlysts av Sweco och utgér det aktuellaste
underlaget for projektets investeringskostnad.

WSP bedomer dock att det kan finnas skal att narmare belysa om osédkerhetsnivan fullt ut speglar
projektets faktiska riskbild i detta skede pa grund av projektets tekniska innehall och kdanda
osidkerheter. Kalkylen bygger pa antaganden som ger en fordelaktig bild av kostnadsniva och
osdkerhet, sarskilt for grundlaggning och sjofartsrelaterade konstruktioner. Flera kostnadsposter
visar breda intervall, men de troliga nivaerna ligger ofta nara de lagre granserna, vilket kan innebéara
att kostnadsrisken framst finns pa uppsidan och att kalkylen underskattar verklig osédkerhet.

Vissa kostnader, som atgarder vid vantbryggor, hantering av féororenade massor och
foljdinvesteringar, framtrader inte alltid tydligt och fororeningar beaktas inte konsekvent. Darmed
kan bade kostnadsniva och osakerhet vara underskattade. En osakerhet om +13 procent bedéms
vara i underkant; en nedre niva om -10 procent och en 6évre om +30 procent anses mer representativ.

For att starka analysens robusthet rekommenderas kanslighetsanalyser med en asymmetrisk
osdkerhet om —-10/+30 procent dar grundlaggning ses som en samlad risk. Dessutom bor ett generellt
kostnadspaslag om 30 procent for atgarder i sent skede inkluderas, enligt ASEK 8.0, eftersom sadana
analyser saknas i nuvarande kalkyl. Mot denna bakgrund testas nyttoberakningens lonsamhet givet
att investeringskostnaden ¢kar med 30 procent.

4.1.2 Beridkningar

Den uppdaterade kostnadsbedémningen om 1 430 mkr omraknas till nuvarde (prisniva 2019) pa
samma satt som Swecos metod i enlighet med rekommendationer i ASEK 8.0, vilket ger ett nuvarde
om 1 278 mkr. Skattefinansieringskostnaden beraknas till 20 procent av investeringens nuvérde.
Drift- och underhall fér bron samt tillhorande skattefinansieringskostnad halls konstanta.

Kalkylpost Successivkalkyl (mkr) +30%
Kostnadsbedémning 1430 1859
Nuvarde 1278 1662
Skattefinansieringskostnad 256 332
DoU bro 160 160
Skattefinansieringskostnad bro 32 32
Summa utgifter 1726 2186
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4.1.3 Resultat fran kédnslighetsanalys

En investeringskostnad som overstiger successivkalkylens bedéomning med 30 procent innebar att
summa utgifter 6kar fran 1 726 till 2 186 mkr, en 6kning med 460 mkr. Nyttosidan antas har hallas
konstant.

Tabell 4. Kortfattad kalkylsammanstallning for kéinslighetsanalys med hogre investeringskostnad om 30 procent,
varden i mkr.

Kalkylpost ‘ SWECO Hogre investeringskostnad Skillnad
Utgifter 1726 2186 + 460
Nyttor 2369 2369 0
Nettonuvirde 643 183 - 460
NNK 0,37 0,08 - 0,29

Projektet ar fortsatt samhallsekonomiskt l6nsamt med ett nettonuvarde (NNV) pa +183 mkr och
nettonuvardeskvot (NNK) pa 0,08, men med en reducerad marginal. Resultatet visar att
investeringskostnaden ar en riskfaktor, dar ett kostnadspéaslag inom ramen for successivkalkylens
osakerhetsintervall i sig inte ar tillrackligt for att gora projektet olonsamt, men lamnar begransat
utrymme for ytterligare ogynnsamma utfall i andra delar av kalkylen.

4.2. Reducerad cykelprognos

4.2.1 Justerat antagande

I Sjofartsverkets remiss och i korrespondens med Svensk Sjofart har anforts att det uppmaétta
cykelflodet pa Hisingsbron och farjelinjerna 286 och 287 ar 2025 totalt var cirka 6 100 per dygn'’.
Denna niva 6verensstammer ej med det prognostiserade flodet som nyttoberdkningen grundas pa.
Enligt denna prognos skulle det totala antalet cyklister som korsar dlven 2025 vara cirka 10 000 per
dygn, vilket Sjofartsverket menar ar ett underkdannande av modellen. ” Modellen prognostiserar
saledes redan idag en felaktig utveckling. Sddan 6kning av cyklister 6ver exempelvis Hisingsbron som
modellen antog har inte setts.” (sida 3-4 i yttrandet).

Sjofartsverkets och Svensk Sjofarts kritik ar tvadelad — dels att prognosmodellen for cykelfloden har
brister, dels att nyttoberdkningen inte justerats med hansyn till det uppmaétta flodet 2025. WSP har
med anledning av detta bedémt cykelprognosens kvalitet och utfort en enklare framskrivning av
cykelflodet baserat pa flodesmatningar fran 2025. WSP har utfort en berakning med utgdngspunkt i
det uppmatta flodet 2025, vilket skrivits fram till prognosaret 2050 med en arlig tillvaxttakt om 4,9 %
—ienlighet med Swecos valda cykelprognos — med skillnaden att Sweco utgick fran
cykeltrafikméatningar ar 2014.

I Stadens nyttoberakning jamfér Sweco tre prognoser for cykeltrafiken — Sampers Bas, Sampers
Hallbarhet och Goteborgs Strategiska Modell (GSM) - och beraknar framtida cykelfloden.
Prognoserna innehar olika tillvaxttakt for cykeltrafiken dar den valda GSM-modellen ligger
mittemellan de tvA Sampers-prognoserna. Alla prognoser medfor osdkerheter och cykelprognoser ar
i allmanhet mindre utvecklade &n dito for motorfordons- och kollektivirafik. WSP bedémer att Sweco
gjort noggranna och rimliga 6vervaganden giallande modellernas respektive tillvaxttakt och gallande
beslutet att fororda GSM 2050 som lampligast for den samhéillsekonomiska kalkylen. GSM 2050 ar
den enda av modellerna som innehaller uppdaterat underlag om férandrad markanvandning till foljd
av stadsutvecklingsprojekt pa respektive sidor om brofastena. Mycket av cykelokningen beror pa
denna férandrade markanvandning och pa den generella befolkningsutvecklingen. Dock antas i
modelleringen att broar innebar samma motstand for cyklister som andra cykelvagar, vilket i

7 Cykelflodet for 2025 baseras pa métningar pa Hisingsbron och resandeunderlag for farjorna 286 och 287. Flodet pa Hisingsbron utfér cirka 2/3
av det totala cykelflodet i snittet.
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praktiken ar vanskligt da broar innebér lutning, vilket i sig utgor ett motstand for cyklister. Det kan
ocksaé finnas andra aspekter avseende gadende och cykling pa bron som inte ar lika patagligt i andra
delar av natverket.

I en underlagsrapport® till den samhéllsekonomiska kalkylen beskrivs vilka skél som kan ligga
bakom prognosmodellernas eventuella 6verskattning av cykelresandet. Dels baseras modellerna pa
resvaneundersokningar som i sin tur kan 6verskatta cykeltrafikens andel och reslangder, dels kan
modellerna underskatta det motstand som cykeltrafikanter uppfattar att 4lven innebér, dels att
cykelméatningar i sig innebar osdkerheter som kan innebéara 6ver- eller underskattning.

4.2.2 Berikningar

WSP har utfort en alternativ, enklare berakning med utgangspunkt i det uppmatta flodet 2024 vilket
skrivits fram till prognoséaret 2050 med en arlig tillvaxttakt om 4,9 % — i enlighet med Swecos prognos
(sida 23) — med skillnaden att Sweco utgick fran cykeltrafikméatningar ar 2014. Enligt foreliggande
uppdaterade berakning anvander totalt 21 160 cyklister antingen gang- och cykelbron, Hisingsbron
eller farjorna 286/287 ar 2050 — att jamfora med Swecos prognostiserade 29 900. For gang- och
cykelbrons vidkommande innebar det, ceteris paribus, en minskning fran 17 500 cyklister per dygn
till cirka 12 385. Detta motsvarar en knapp 30-procentig minskning av flodet, vilket beror pa att
framskrivningens startar andrats och att den utgatt fran ett annat cykelfléde. Berdkningen ar inte att
betrakta som en prognos utan en illustrativ jamforelse om vilken storleksordning framtida floden kan
komma att ha om man utgar fran faktiska matningar 2025.'° Restidsnyttorna och
trafiksdkerhetseffekten for cyklister antas minska i paritet med flodesminskningen (-29 %).

Tabell 5 Framskrivning av cykelflode 2050 baserat pa flodesmétningar 2025

Sjofart dar 6ppning av bron kommer behovas Antal passager

Startvarde baserat pa flodesméatningar 2024 6100
Cykeltrafikens arliga tillvaxttakt 4,9 %
Beraknat cykelflode 6ver Hisingsbron. gang- och cykelbron och farjorna 286/287 ar 2050 21160
Beriknat cykelflode 6ver gang- och cykelbron ar 2050 12 385
Swecos prognosticerade cykelflode éver gang- och cykelbron dr 2050 17500

4.2.3 Resultat fran kanslighetsanalys

Posterna restidsnytta for cyklister, forseningsvarde for cyklister och trafiksdkerhetseffekt skalas
samtliga med faktorn 0,71. Trafiksakerhetseffekten beraknas i Swecos kalkyl utifran att befintliga
cyklister erhéaller en kortare rutt och darmed minskar sina exponerade cykelkilometer och att
nytillkomna cyklister inte antas beroras. Eftersom det ar nagot otydligt hur manga cyklister som
tillkommer, antas daven trafiksdkerheten skalas med samma faktor som 6vriga cykelrelaterade poster.

Tabell 6. Kortfattad kalkylsammanstallning for kinslighetsanalys med reducerad cykelprognos om 29 procent, varden i
MKR.

Kalkylpost SWECO Reducerad cykelprognos Skillnad
Utgifter 1726 1726 0
Nyttor 2 369 1859 -510
Nettonuvéarde 643 133 -510
NNK 0,37 0,08 -0,29

18 Goteborgs stad (2025). Gdng- och cykelbro Packhuskajen - Hugo Hammars kaj. Motiv till valda prognosscenarier for cykeltrafik.
% Det gjordes ocksa en berakning med startaret 2014 och med en tillvaxttakt mellan den for GSM 2050 och den fér Sampers Bas (4,3 %), men det
resulterade inte i avgorande skillnader i cykelflode 2050 jamfért med Swecos valda prognos.
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En reducerad cykelprognos om 29 procent minskar de totala nyttorna med 514 mkr. Merparten
hanfors till restidsnyttan for cyklister (- 467 mkr) och trafiksdkerhet (-99 mkr). Férseningskostnaden
minskar med 55 mkr till foljd av att farre cyklister drabbas av anropsstyrda broéppningar, vilket
delvis motverkar nyttobortfallet. NNV faller fran 643 till 133 mkr och projektet ar fortsatt
samhaéllsekonomiskt l6nsamt, dock med reducerad marginal.

4.3. Anropsstyrda brooppningar for yrkessjofarten

4.3.1 Justerat antagande

Sweco antar att brodppningsregimen sker delvis genom tidtabellsstyrda bro6ppningar (som ar fullt
kanda av resenéarer) och delvis genom anropsstyrda broéppningar (som ar helt slumpmassiga for
resendrerna). I nyttoberdkningen antas endast last- och statsfartyg fa anropsstyrda brooppningar
medan Ovriga fartygstyper behover forhalla sig till tidtabellen. Nar en resenér anldnder vid en
anropsstyrd brooppning antas resenéren bli forsenad, varfor aktidsvardet multipliceras med en
forseningsfaktor om 3,5 i enlighet med ASEK 8.0. Resenarer som anlander till bron vid en
tidtabellsstyrd bro6ppning antas dock inte bli forsenade eftersom resenarerna hade full kannedom
om brodppningen och hade kunnat vilja en alternativ rutt, detta antagande analyseras i mer detalj i
kapitel 4.5 nedan.

I kapitel 2.2 ovan lyftes att Sjofartsverket ansag att en tidtabellsstyrd brooppning for yrkessjofarten
skulle innebéara en forsamring for den typen av fartyg jamfort med radande ordning vid exempelvis
Hisingsbron dar yrkessjofarten ges brooppning vid anrop. Sjofartsverket menar att samtliga
yrkesfartyg dven fortsattningsvis ska ha ratt till bro6ppning vid anrop och att en tidtabellsstyrd
bro6ppning for dessa fartyg inte kan accepteras. Detta lyfts &ven av aktorer som Goéteborgs Hamn
och Styrsobolaget eftersom en tidtabellsstyrd brooppning skulle innebéara negativ paverkan pa deras
verksamheter.

Mot denna bakgrund kan det anses vara motiverat att berakna hur nyttoberakningen paverkas av att
aven yrkessjofarten far anropsstyrda broéppningar och darmed behandlas pa samma satt och last-
och statsfartygen.

4.3.2 Berakningar

I Swecos nyttoberakning berdknas forseningstidsvarde for resenérer baserat pa antalet anropsstyrda
brooppningar, vilket antogs uppga till 1 410 styck ar 2022 — 2023 (1250 lastfartyg och 160 statsfartyg).
WSP raknar har upp antalet anropsstyrda brooppningar med 1 130 arbetsfartyg och 2 030
passagerarbatar, vilket gor att antalet 6ppningar okar till 4 570, eller en med en faktor 3,24.

Tabell 7. Antal anropsstyrda brooppningar som antas i respektive beridkning givet matningar fran 2022 - 2023.

Fartygstyp ‘ Antal passager 2022-2023 SWECO Kanslighetsanalys
Lastfartyg 1250 1250 1250
Statsfartyg 160 160 160
1:{31}?(11;«% Ziggi@;tyg - entreprenad 1130 0 1130
passagorarbitar oeh irja 265 2080 0 200
Fritidsbatar med hojd 6ver 5,5 m 5000 0 0
Totalt 9570 1410 4570
Skalfaktor +3,24

Givet att aven yrkesfartygen skulle kunna 6ppna bron via anrop antas antalet brooppningar 6ka till
4 570 per ar. Det vill saga, antalet broéppningar 6kar med en faktor 3,24.
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4.3.3 Resultat fran kédnslighetsanalys

Okningen av anropsstyrda brodppningar paverkar kalkylen i tva riktningar. Dels 6kar
forseningskostnaderna for cyklister, fotgangare och kollektivtrafikresenarer proportionellt med
skalfaktorn 3,24. Dels tas de negativa nuvarden som redovisas for yrkesfartygen bort, eftersom
yrkesfartygen inte langre behover invanta tidtabellsstyrda brooppningar.

Tabell 8. Kortfattad kalkylsammanstallning for kinslighetsanalys med 6kat antal anropsstyrda broéppningar med en
faktor 3,24, varden i MKR.

Kalstpos e

Totala utgifter 1726 1726 0
Totala nyttor 2369 2140 -229
Nettonuvéarde 643 414 - 229
NNK 0,37 0,24 -0,13

De tva motriktade effekterna tar delvis ut varandra. Forseningskostnaden for resenarer 6kar med
sammanlagt 533 mkr till f6ljd av det 6kade antalet brooppningar, medan de negativa
sjofartseffekterna for yrkesfartyg pa 304 mkr forsvinner. NNV faller fran 605 till 414 mkr och
projektet ar fortsatt samhéallsekonomiskt lonsamt med god marginal.

4.4. Justerad broéppningstid

4.4.1 Justerat antagande

I den befintliga kalkylen antas 6ppning for nedstroms sjofart ta 14 minuter och fér uppstroms sjofart
7 minuter. For enkelhetens skull antas darfor en genomsnittlig bro6ppningstid pa 10,5 minuter per
bro6ppning.

Utifran de granskningsyttranden som inkommit har daremot ett par aktorer papekat att kalkylen
underskattar tiden fér brodppning, vilka presenterades i kapitel 2. Aven Svensk Sjéfart instiammer
med att bro6ppningstiden kan vara nagot underskattad. I Goteborgs Stads underlags-PM om
brooppningar?® antas trafikavbrott vid den planerade gang- och cykelbron vid nedstroms passage ta
cirka 8 minuter och 58 sekunder (~9 min) och for uppstroms passage 15 minuter och 9 sekunder (~15
min), vilket skulle ge en genomsnittlig bro6ppningstid pa 12 minuter. Daremot antas att utrymning av
bron ta cirka 75 sekunder, vilket antas vara tid da cyklister fortsatt kan nyttja bron och inte bedéms
behova vanta. Det skulle innebéra att vantetiden skulle utgora 7,75 minuter (~8 min) uppstroms och
13,75 minuter (~14 min) nedstroms och en genomsnittlig vantetid pa 10,75 min (~11 min). Svensk
Sjofart lyfter att brooppningstiden skulle kunna vara ett rimligt antagande, men att detta kan komma
att krava perfekta forhallanden vad géller vader, separata brooppningar vid Hisingsbron och
Marieholmsbron samt att fartygen hinner starta upp efter eventuell stillastaende tid. I
granskningsyttranden har dven utrymningstiden ansetts vara for kort efter jamforelser med
erfarenheter pa Hisingsbron.

Mot denna bakgrund kan det anses vara motiverat att testa hur nyttoberakningen paverkas av langre
bro6ppningstid.

4.4.2 Berakningar

Vantetiden for resenéarer (cyklister, fotgangare och kollektivtrafik) antas uppga till halften av
brooppningstiden, de vantar under tiden som bron ar 6ppen. Sjofartens vantetid beror daremot pa
intervallet mellan 6ppningarna, inte 6ppningstiden i sig. Schemat for tidtabellsstyrda broéppningar
varierar mellan 1-2 per timme beroende pa arstid. WSP:s forstéelse ar att sjofartens vantetid beror
péa intervallet mellan tidtabellsstyrda brooppningar, dar fartyg som missar en broéppning behéver

20 (Goteborgs Stad, 2025)
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vanta pa nasta. Eftersom véantetiden har satts till 20 minuter antas brooppningar ske cirka tva ganger
per timme. Om respektive brooppning tar 10,5 minuter innebar att det att bron ar 6ppen for sjofarten
under 21 minuter under en timme, vilket samtidigt innebéar att bron ar nedsankt under 39 minuter.
Givet att bron 6ppnar tva ganger under en timme blir intervallet saledes 19,5 minuter (cirka 20 min).

Om brooppningstiden daremot skulle oka till 12 minuter sker tva saker, dels okar vantetiden for
cyklister samtidigt som vantetiden for sjofarten minskar fran 20 till 18 minuter. Det innebér att
forseningskostnaden okar for cyklister samtidigt som de negativa vantetidseffekterna for sjofarten
minskar. For att kunna berdkna paverkan péa nyttosidan beriaknas darfor skalfaktorer for bade
resenarer (12/10,5 = 1,14) och sjofart (18/20 = 0,9).

Tabell 9. Antagna brooppningstider givet olika brooppningscenarier om 10,5, 12 och 20 minuter samt skalfaktorer

Kalkylpost SWECO 12 minuter
Oppningstid 10,5 12
Vantetid cyklister (min) 5,25 6,0
Skalfaktor cyklister - 1,14
Vantetid fartyg (min) 20 18
Skalfaktor fartyg - 0,9

4.4.3 Resultat fran kanslighetsanalys

En 6ppningstid pa 12 minuter ger en marginell paverkan pa kalkylen. Resenarernas
forseningskostnader 6kar med 34 mkr till f6ljd av langre vantetid per 6ppning. Denna effekt
motverkas delvis att sjofartens forseningskostnader minskar med 32 mkr eftersom vantetiden for
sjofarten minskar med tva minuter. Nettopaverkan pa nyttosidan blir saledes — 2 mkr, vilket innebar
att projektets lonsamhet i princip ar opaverkat av en tva minuters langre brooppningstid.

Tabell 10. Kortfattad kalkylsammanstallning for kéinslighetsanalys med justerad brooppningstid, varden i MKR.

Kalkylpost ‘ SWECO 12 minuter Skillnad
Utgifter 1726 1726 0
Nyttor 2 369 2367 -2
Nettonuvéarde 643 641 -2
NNK 0,37 0,37 0

4.5. Justerat antal forsenade resenarer

4.5.1 Justerat antagande

En viktigt antagande galler behandlingen av cyklister som moter tidtabellsstyrda bro6ppningar, vilka
ar fler an de anropsstyrda brodppningarna. I nyttoberakningen antas att samtliga cyklister ar fullt
informerade om brons tidtabellsstyrda broéppningar och darmed kanner till nar bron ska 6ppnas.
Eftersom cyKklister ar fullt informerade och kanner till samtliga brooppningar belastas dessa cyklister
inte med en férseningsfaktor om 3,5 ganger aktidsvardet pa 148 kr/h. Kalkylupprattaren antar att
cirka 15 procent av alla cyklister moter en 6ppen bro och darmed behover vanta pa bro6ppning.
Dessa cyklister belastas inte med en forseningsfaktor, i stallet antas cyklisternas hastighet reduceras
till 5 km/h.

Det kan dock ifragaséattas om den ena typen av forsening (anropsstyrd broéppning) ska ges en
samhallsekonomisk forseningskostnad, medan den andra inte gor det (tidtabellslagd bro6ppning).



Aven om vissa brodppningar gar att forutse ar det inte sikert att ging- och cykelresor gar att anpassa
i samma grad. Manga resor kan svarligen flyttas i tid och rum. Antagandet vilar pa en logik som kan
anses vara konsistent med ASEK 8.0:s definition: forseningstid ar restidsforlangning som resenarer
inte kan planera for. Om en cyklist ar fullt informerad kan det tinkas att cyklisten kan planera avgang
och ruttval for att undvika férseningen och darmed anvdnda tiden mer meningsfullt.

Att en cyklist som ar fullt informerad om brons tidtabell skulle anldnda till bron vid broéppning och
behova vanta kan dock anses vara inkonsekvent. Ett argument kan goras att en fullt informerad
cyklist inte ska kunna anlanda till bron vid brooppning. Kalkylméassigt bor detta rimligtvis leda till ett
av tva alternativ: 1) fullt informerade cyklister kanner till tidtabellen och behéver aldrig vanta pa en
bro6ppning, vilket bor leda till en 6kad restidsnyttopost for cyklister, eller 2) fullt informerade
cyklister som dnda anléander till bron vid bro6ppning ska beldggas med en férseningsfaktor pa 3,5
ganger aktidsvardet.

4.5.2 Berakningar

Att berakna storleken pa forseningsvardet givet att samtliga cyklister som méter en tidtabellsstyrd
brooppning ska belaggas med en forseningsfaktor, ar nagot mer komplext jamfort med tidigare
berakningar. Eftersom WSP saknar tillgang till GSM-modellen, har en forenklad berdkningsmetod
antagits. Enligt Sweco ar cyklisternas totala restidsnytta 1 610 mkr, varav 4 procent (64,5 mkr)
kommer fran cyklister som moéter en tidtabellsstyrd broéppning och darmed far en langre restid
(reducerad men positiv nytta). Enligt Sweco antas cirka 15 procent av samtliga cyklister anlanda till
en tidtabellsstyrd bro6ppning pa vardagar och att dessa far vanta i genomsnitt fyra minuter. Vi kan
anvanda detta antagande for att berdkna hur stort det arliga forseningsvardet for 2050 skulle bli om
alla dessa cyklister beldggs med en forseningsfaktor. Vardet kan sedan diskonteras for vart och ett av
aren 2031 - 2090, med 2050 som utgangspunkt, och sedan adderas till totalvardet. Berdakning visas
stegvis nedan:

Steg 1: Antal drabbade cyklister per dag 2050
17 500 x 0,84 x 0,15 = 2 205 cyklister per dag (1)

Steg 2: Antal drabbade cyklister ar 2050
2205 x 250 = 551 250 cyklister per ar (2050) (2)

Steg 4: Total forseningskostnad per bro6ppning och cyklist

4 min
(60 min) x 518 kr per timme = 34,5 kr per brooppning och cyklist (3)

Steg 5: Odiskonterad forseningskostnad ar 2050
551 250 x 34,5 = 19,0 mkr 4

Steg 6: Diskonterad férseningskostnad ar 2050

19,5 x ( ) x(1+0,0115)2050-2031 = 11 5 mkr (5)

1+0 0352050—2031

Steg 6: Diskonterat nuviarde

Det diskonterade nuvardet for hela kalkylperioden (det vill saga for alla ar i kalkylen sammantaget)
uppgar till totalt cirka 591 mkr, vilket belastar posten med férseningskostnad for cyklister.

Steg 7: Restidsnytta som forsvinner

1610 x 0,04 = 64,5 mkr (6)

Vi antar har att motsvarande sker for fotgangare och cyklister men dar tidsvarden andras till 76
respektive 70 kr. Vi antar 4ven héar for enkelhetens skull att 4% av restidsnyttan kommer fran
fotgangare och kollektivtrafikresenarer som far langre restid vid tidtabellsstyrd bro6ppning.
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4.5.3 Resultat fran kéinslighetsanalyser

Resultatet fran berdkningen ovan innebar alltsa att restidsnyttan minskar med 64,5 mkr samtidigt
som forseningskostnaden for cyklister 6kar med cirka 591 mkr. For fotgangare och
kollektivtrafikresenédrer uppgar samma varde till 60 respektive 56 mkr. Det gor att den nya
nettonyttan uppgar till 1 572 mkr, vilket &r minskning med 797 mkr. NNV och NNK blir har negativa
och investeringen blir saledes olonsam.

Tabell 11. Kortfattad kalkylsammanstéallning for kanslighetsanalys med justerad antagande om férsenade resenérer,
varden i MKR.

Forsening for resenérer vid

Ll stinest tidtabellsoppning SLalinel
Utgifter 1726 1726 0
Nyttor 2 369 1572 =797
Nettonuvarde 643 -154 -797
NNK 0,34 - 0,09 -0,43

Resultatet for denna kanslighetsanalys vilar pa antagandet att alla cyklister som moter en
tidtabellstyrd brooppning blir férsenade och darmed far en forseningskostnad. Eftersom méanniskor,
enligt Trafikverkets kalkyler, varderar kostnaden av att bli forsenad hogt, far detta antagande ett stort
genomslag pa kalkylen. Detta ar ett extremfall och det ar darfér en osannolik representation av
verkligheten. Det visar dock att kalkylen ar kanslig for antagandet Sweco gor, det vill saga att ingen
som moter en tidtabellstyrd brooppning skulle bli férsenad eftersom alla forvantas kanna till
tidtabellen.

4.6. Flera justerade antaganden

For att se effekten pa kalkylen av att &ndra flera antaganden samtidigt, berdknar vi storleken pa
nettonuvardet och nettonuvardeskvoten av att justera investeringskostnaden, cykelprognosen och
antagandet om forsenade resenirer samtidigt (dvs. justeringarna i avsnitt 4.1, 4.2 och 4.5). Dessa
antaganden har storst effekt pa projektets l1onsamhet. Utfallet ger ett negativt nettonuvéarde pa 327
miljoner kronor och en negativ nettonuvardeskvot pa 0,15. Projektet skulle alltsa bli mycket
olonsamt givet att flera centrala antaganden skulle forandras samtidigt.

Tabell 12. Kortfattad kalkylsammanstallning med justerade antaganden om investeringskostnad, cykelprognos och
forsenade resenirer, varden i MKR.

Investering + Cykelprognos +

Kalkylpost ‘ SWECO " . Skillnad
Forsening

Utgifter 1726 2186 - 460

Nyttor 2 369 1859 -1019

Nettonuvirde 643 - 327 -971

NNK 0,34 -0,15 - 0,52

4.7. Ej beridknade effekter

4.71 Potentiella effekter for sjofarten

Den planerade bron tillkommer cirka 900 meter fran Hisingsbron, broéppningar planeras att ske
sekventiellt for den planerade gang- och cykelbron, Hisingsbron och Marieholmsbroarna.
Arsrapporten for samverkansregler visar att sparrtiderna vid Hisingsbron redan idag skapar en
lumpning av fartygstrafik direkt efter klockan 09:00 och 18:00, med kumulativa effekter pa
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lotsplanering, slussplanering och hamnankomster.2! En ytterligare 6ppningsbar bro i denna sektion
av farleden skapar en ny operativ situation. Om det skulle ske stérningar vid brooppningar kan det fa
negativa konsekvenser for sjofarten i form av avstangd farled. Gota dlvbron paseglades 2018 med
farledsavstangning i atta dygn som f6ljd. Hisingsbron stannade i 6ppet lage vid tva tillfallen under
2025, i ett fall under 23 timmar. Att trafikering pa farleden ska ske enligt antaganden som gors i
nyttoberakningen kraver dock underhallsmuddring av farleden nedstréms om Hisingsbron, en utgift
som inte direkt reflekteras i kalkylen. Det ar mojligt att kostnaden for underhallsmuddring ligger
utanfor det planerade broprojektet, men bestar som en forutsattning. Om underhallsmuddring
uteblir kan bro6ppningstiderna bli langre, begransa storleken pa fartyg som kan trafikera farleden
sdkert och tka forseningar for resenédrer som vill ta sig 6ver bron.

4.7.2 Anropsstyrda brooppningars paverkan pa resenirens beteende

Givet att de anropsstyrda brooppningarna skulle aven andra effekter, som ar svara att kvantifiera,
komma att uppsta. Med anropsstyrda bro6ppningar kan det vara troligt att resenarer (cyklister,
fotgangare) valjer alternativa vagar 6ver alven. Eftersom den har typen av bro6ppningsregim innebar
forseningar for fotgangare och cyklister, kan det sadledes innebéara att resenarer valjer andra vagar
eller andra fardmedel alternativt att resor inte blir av — med férsamrad tillganglighet som f6ljd.

Dessutom kan Lindholmsférbindelsen paverka resandet pa gang- och cykelbron i form av 6éverforda
resor fran exempelvis cykel till sparvagn. Dock ar det manga gang- och cykelresor via bron som sker
mellan start- och malpunkter som inte Lindholmsforbindelsen kommer att paverka. Forbindelsens
effekt ar osaker varfor det bor goras kombinerade analyser for de tva objekten. Riktningen pa
effekten av Lindholmsférbindelsen kan dock férvantas vara att den skulle innebéara ett mindre
trafikflode 6ver den planerade GC-bron och saledes ocksa reducerad nytta.

21 (Storgoteborg, 2026)
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5. SLUTSATSER

Den tidigare nyttoberdkningen uppvisar ett positivt nettonuvarde om 605 mkr och en
nettonuvardeskvot pa 0,34 baserat pa den initiala investeringsramen. Sweco som gjort kalkylen
bedomer att projektet &r samhallsekonomiskt l6nsamt, men detta dr avhangigt ett antal centrala
antaganden. WSP har i detta uppdrag analyserat hur féorandringar i dessa antaganden kan paverka
kalkylresultatet. Nedan foljer de viktigaste slutsatserna.

Cykelprognosen ar avgorande for projektets l6nsamhet

Restidsnyttan for cyklister utgor den enskilt storsta nyttoposten. Nyttan i kalkylen och ar direkt
beroende av prognosen om 17 500 cyklister per ar 2050, WSP:s kanslighetsanalys visar att
Ionsamheten reduceras kraftigt om cyklandet blir lagre. Prognosen bygger pa ambitiosa antaganden
om befolkningsutvecklingen pa Hisingssidan. En kalibrering mot faktiskt trafikméatning fran 2024
visade att prognosen 6verskattade cykelvolymerna pa Hisingsbron med cirka 39 procent. WSP:s
kanslighetsanalys visar att lonsamheten reduceras kraftigt om cykelprognosen skulle bli lagre &n
forvantat.

Kalkylen paverkas kraftigt av resenirernas informationsantagande

Antagandet om att resenéarer har full information om tidtabellsstyrda broéppningar och darmed inte
belastas med ett forseningsvarde paverkar kalkylens resultat mycket positivt. Givet ASEK 8.0:s
definition av férseningstid bedémer vi att &ven de cyklister som anlénder vid en tidtabellsstyrd
brooppning bor belastas med ett forseningsvarde. WSP:s kanslighetsanalys visar att det reducerar
nyttan mycket for resenéarer.

Investeringskostnadens osikerhetsintervall kan vara for lagt

Successivkalkylens kostnadsbedémning om 1 430 mkr och osikerhetsintervallet pa 13 procent torde
vara lagt raknat med tanke péa projektets tekniska forutsattningar. WSP bedomer att det kan finnas
skal att narmare belysa om osakerhetsnivan fullt ut speglar projektets faktiska riskbild. Kalkylen
bygger pa antaganden som ger en fordelaktig bild av kostnadsniva och osékerhet, sarskilt for
grundlaggning och sjofartsrelaterade konstruktioner. Flera kostnadsposter visar breda intervall, men
de troliga nivaerna ligger ofta néara de lagre granserna, vilket kan innebéra att kostnadsrisken framst
finns uppat. Det ar inte orimligt att investeringskostnaden kan komma att bli hogre, vilket kommer att
paverka lonsamheten negativt.

Kalkylens lonsamhet férutsitter att flera centrala antaganden infrias

Swecos utredning ar omfattande men WSP:s granskning visar att lonsamheten inte ar robust, utan
att den vilar pa ett antal antaganden som var for sig ar forenade med osakerhet och dar
kombinationer av dndrade antaganden gor att projektet i stillet blir olonsamt.

Avsteg fran fyrstegsprincipen och avsaknaden av alternativa utredningsalternativ, exempelvis dar
farjetrafiken utvecklas i stallet for byggnation av en ny bro gor att vi inte kan uttala oss i denna
rapport om vad som ar den béasta l6sningen. Detta bor undersdkas vidare.
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BILAGOR

Bilaga A. Kalkylsammanstillning av kidnslighetsanalyser

Kalkylpost SWECO K1 K2 K3 K4 K5 K1, K2, K3
Utgifter
Investeringskostnad 1278 1662 1278 1278 1278 1278 1662
SFK 256 332 256 256 256 256 332
Drift- och underhall 160 160 160 160 160 160 160
SFK 32 32 32 32 32 32 32
Summa utgifter 1726 2186 1726 1726 1726 1726 2186
Nyttor
Resenarseffekter
Restidsnytta
Cyklister 1610 1610 1143 1610 1610 1546 1097
Fotgéngare 151 151 151 151 151 145 145
Kollektivtrafik 490 490 490 490 490 470 470
Ovriga 0 0 0 0 0 0 0
Férseningstid
Cyklister -190 -190 -135 -616 -217 -781 -554
Fotgédngare -25 -25 -25 -81 -29 -85 -25
Kollektivtrafik -23 -23 -23 -75 -26 -79 -23
Ovriga 0 0 0 0 0 0 0
Sjofartseffekter
Lastfartyg 0 0 0 0 0 0 0
Statsfartyg -51 -51 -51 0 -46 -51 -51
Passagerarbétar -253 -253 -253 0 -228 -253 -253
Fritidsbatar -16 -16 -16 -16 -14 -16 -16
Effekter pa 6vrig néring 0 0 0 0 0 0 0
Trafikséakerhet, hdlsa och miljo 340 340 340 340 340 340 340
Drift- och underhallseffekter
Inbesparad férjedrift 280 280 280 280 280 280 280
Inbesparad SFK 56 56 56 56 56 56 56
Summa nyttor 2 369 2 369 1859 2140 2 367 1572 1859
Nettonuvarde 643 183 133 414 641 -154 - 327
Nettonuvardeskvot 0,37 0,08 0,08 0,24 0,37 - 0,09 -0,15
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