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SAMMANFATTNING

Bakgrund och syfte Kommuner arbetar aktivt med klimatinvesteringsplaner inom ramen for EU:s initiativ "Climate
City Contracts" och Sveriges "Viable Cities"-program, som syftar till att na klimatneutralitet till 2030. Denna rapport
presenterar ett ramverk for att bedoma klimat- och samhallsekonomiska effekter av kommunala investeringar och
hur dessa kan bidra till klimatomstallningen. Den presenterar dessutom en applicering av ramverket till fyra specifika
berakningscase. Sjalva resultatet for berdkningscasen presenteras i Excelformat som medverkande kommunerna har
tagit del av, tillsammans med tillhdrande tolkning. | rapportens resultatdel presenteras darfor endast reflektioner for
varje berdkningscase.

Ramverkets struktur och funktion Det utvecklade ramverket &r Excel-baserat och kan anvandas bade i tidiga
skeden for att prognostisera effekter och i uppfoljning for att utvardera verkliga effekter. Det tar hansyn till
klimatrelaterade, finansiella och samhallsekonomiska faktorer, inklusive:

e Omstillningseffekt (minskade utslapp jamfort med Business-as-Usual-scenario)
¢ Inbyggd klimatpaverkan (utslapp fran produktion av material och utrustning)
e Samhillsekonomiska nyckeltal (kostnads-nyttoanalys, effekter pa trangsel, olyckor, buller och hélsa)
¢ Kostnadseffektivitet (minskad klimatpaverkan per investerad krona)
Fallstudier och resultat Fyra berakningscase fran olika kommuner analyserades med ramverket:
1. Transport av massor via vattenvagar i Goteborg
o Jamforelse mellan lastbilstransporter och eldrivna pramar.
o Slutsats: Prémalternativet minskar vaxthusgasutslapp och trangsel i vagnatet.
2. Modernisering av turbatstrafiken i Lulea
o Jamforelse mellan gamla dieselbatar och elektrifierade samt effektivare dieselbétar.
o Slutsats: Elektrifierade turbatar ger storst klimatnytta.
3. Konstruktion av broar for anslutning av en ny stadsdel i Gavle
o Jamforelse mellan enbart en gang- och cykelbro och en kombinerad vag- och GC-bro.
o Slutsats: En kombination av bada broarna ger stérst samhéallsekonomisk nytta.
4. Genomforande av cykelplani Gavle
o Analys av effekten av 6kad cykelinfrastruktur pa trafikmonster och utslapp.

o Slutsats: Stora klimat- och halsoeffekter kan uppnas, men for att maximera nyttan bor
investeringarna kompletteras med beteendeférandringsinsatser.

Reflektioner och rekommendationer

e Flexibiliteti investeringar: Kommuner bér kunna anpassa investeringar utifran specifika lokala forhallanden
ochresurser.

o Kompletterande insatser: Investeringar bor kombineras med mjuka insatser, som kampanjer och
beteendepaverkande atgarder.
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e Materialval: Vid infrastrukturinvesteringar bor klimatavtryck beaktas vid materialval (exempelvis tra kontra
betong).

e Upphandling och delningsekonomi: Kommuner bor prioritera delning av utrustning och resurser istallet for
nyinkop for att minska klimatpaverkan.

Slutsats Rapporten visar att klimat- och samhallsekonomiska bedomningar ar viktiga beslutsunderlag for
kommunala investeringar. Genom att anvanda ett strukturerat ramverk kan kommuner fatta mer informerade beslut
som stodjer klimatomstallningen och skapar battre samhallsekonomiska varden.
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1. OVERGRIPANDE SYFTE MED KLIMATINVESTERINGSPLANER - BAKGRUND

Kommuner jobbar med att ta fram klimatinvesteringsplaner som en del av dess arbete med fardplaner inom
klimatkontrakt 2030. Idén med klimatkontrakt kommer fran EU:s mission klimatneutrala och smarta stader - en
av EU Missions i Horizon Europe - dar malsattningen ar 100 klimatneutrala stader i Europa 2030. | Cities Mission
deltar 100 stader fran alla 27 medlemslander och 12 stader fran lander som associerar sig eller kommer att
associera sig med Horizon Europe. De 112 landerna behover utveckla Climate City Contracts (CCC, eller
klimatkontrakt) som inkluderar en Overgripande plan for klimatneutralitet inom alla sektorer sdsom energi,
byggnader, avfallshantering och transport, tillsammans med kopplade investeringsplaner (6vergripande vision
for klimatneutralitet kombinerad med en atgardsplan och en investeringsstrategi). CCC skapas i samarbete med
lokala aktorer och invanare, med hjalp av en Mission Platform som nu hanteras av NetZeroCities.

Klimatkontraktet i Sverige ar ett avtal mellan stader, myndigheter och det strategiska innovationsprogrammet
(SIP) Viable Cities. Kontraktet syftar till att 6ka takten i klimatomstallningen fér att halla den globala
uppvarmningen under 1.5 grader och alla parter atar sig att konkret bidra till detta. Kontraktet utvecklades under
2020 inom Viable Cities satsning Klimatneutrala stader 2030 (Viable Cities). Varje ar signerar de 23 svenska
kommuner som ingar i satsningen reviderade och vassare klimatkontrakt. Programmet har cirka 130
medlemsorganisationer fran naringsliv, akademi, civilsamhalle och offentlig verksamhet. Syftet ar att skapa
planer som ska leda till den 6nskade klimatomstallningen genom att integrera klimat- och mervardesaspekter i
beslutsprocesser och engagera sa manga aktérer som mojligt, inte bara inom den offentliga sektorn utan ocksa
inom den privata sektorn samt invanarna.

| detta arbete ar systemgranser en viktig aspekt. Olika stader har olika mal — alla som har undertecknat
klimatkontraktet behover dock forhalla sig till klimatneutralitet inom sina egna geografiska granser 2030. Detta
ar i linje med Parisavtalet pa varldsniva, EU:s ataganden om klimatneutralitet 2050 (och 55% minskade utslapp
till 2030) och med Sveriges mal om klimatneutralitet 2045. Nulédget hos de olika kommunerna finns att ta del av i
den nationella emissionsdatabasen (SMHI). Vardena som redovisas dar kommer fran en insamling av Sveriges
nationella utslapp av klimatgaser och féroreningar som fordelas till lans- och kommunniva.

Definitionen av klimatneutralitet ar ocksd en viktig aspekt. Inom Sveriges klimatmal 2045, definieras
klimatneutralitet som nettonollutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren. Detta forklaras vidare sa att
véaxthusgasutsldpp inom Sveriges granser bor vara minst 85% lagre senast ar 2045 jamfért med 1990 ars
utslappsnivaer medan resterande 15% kan uppnas genom kompletterade atgarder sdsom inbidning av koldioxid
i skog och mark, tekniska losningar som fangar in och lagrar koldioxid eller ggnom atgérder i andra lander som
minskar utslappen av vaxthusgaser (Naturvardsverket). Enligt SBTi (Science Based Targets initiativ) - ett globalt
initiativdar CDP (Carbon Disclosure Project), WWF (World Wide Fund), World Resources Institute (WRI) och FN:s
Global Impact samverkar - ska organisationer som far sina nettonoll-mal validerade minska sina utslapp till
2050 med minst 90% genom utslappsminskningsatgarder — resten far kompletteras genom kolsankor. Tills méalet
uppnas far klimatkompensationsatgarder (utanfér den egna vardekedjan) kompensera for utslappsmangder som
inte kan minskas direkt. Detta ar ett exempel pa att det finns olika definitioner av klimatneutralitet och att denna
bor tydligt definieras nar mal satts upp.

Daremot ar en kommuns geografiska granser ett nagot begransat system att titta pa utifran ett mer langsiktigt
perspektivoch med hansyn taget till Parisavtalet och behovet for minskade utslapp pa den globala nivan samt till
dagens 6ppna handelsgranser. Med syfte att minska sina territoriella utslapp (framst fran industrinsprocesser
och energianvdandning) kan kommuner istéllet valja att handla upp produkter externt, fran andra ldnder och
speciellt fran lander utanfér Europa. Detta skapar hallbarhetsutmaningar i alla de tre hallbarhetsbenen. Nagra av
dessa utmaningar beskrivs nedan:

e Ekologisk héllbarhet:

o Langre transporter med tillhérande drivmedelsanvandning
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o Material och produkter kan tillverkas i ldander med elmix och bransleval som medfér hoga utslapp
av koldioxid. Detta gor att material/produkter har hogre inbygdda utslapp an om de tillverkades i
Sverige som har en elmix som genererar bland de minsta utslappen i varlden.

e Social hallbarhet:
o Okanda arbetsmiljoforutsattningar for arbetstagarna i andra lander.

o Framjande av arbetsléshet i industrisektorer lokalt pa grund av minskade efterfrdgan for lokala
produkter

e Ekonomisk héallbarhet:
o Minskad lokal industriaktivitet leder till minskad inkomst

o Merkostnader fér utmaningar i ekologisk- och social hallbarhet

For att hantera begransningarna med ett geografiskt perspektiv har flera kommuner ett kompletterade mal om
klimatneutralitet eller minskade vaxthusgasutslapp inklusive deras konsumtionsbaserade utslapp’. Nulaget hos
alla kommuner inom detta finns att ta del av i digitala verktyget Konsumtionskompassen som lanserades 2022 av
Stockholm Environment Institute (SEl). H&ar omfattas dock endast hushallens konsumtion. For
vaxthusgasutslapp fran den offentliga konsumtionen finns det fortfarande brist pa underlag, men flera
kommuner har borjat hantera denna brist ggnom framtagande av miljdspendanalyser fran deras inkop under ett
visst ar. Miljéspendanalysen ger en 6vergripande bild av vaxthusgasutslapp frdin kommunens verksamhet under
ett visst &r men den kan inte anvandas for att folja upp klimatarbetet nar det géller utbyte till lokala/ dterbrukade/
biobaserade / produkter med lagre inbyggda vaxthusgasutslapp eller entreprenader som genomfor arbetet pa ett
mer koldioxidsnalt satt. Miljospendanalysen paverkas ocksd av forandrade priser genom aren samt efter
forandrad omfattning av investeringar som genomfdrs genom &ren. Genom miljospendanalysen far dock
kommuner en indikation pa vilka omraden bor prioriteras i omstallningsarbete utifran indikationen som analysen
ger av vad som ar smatt och stort. Dessa omraden bor sen undersdkas djupare for att identifiera
forbattringsmojligheter. Infrastrukturinvesteringar - som bor prioriteras da de ar (en av) de storsta investeringar
bade kostnadsmassigt och vaxthusgasutslappsmassigt - avser bygg- och anlaggningssektorn. Dessa
investeringar genomfors for att uppfylla stadernas och dess invadnarnas behov. Behoven kan dven vara malstyrda.
Exempelvis vid ett mal om ett 6kad cykelpendlingen med X % i kommunen kan det behdvas investeringar i
cykelinfrastrukturen. Det behovs dock undersokas, i tidiga skeden, vilka olika alternativ pa investeringar som
uppfyller samma behov och hur de skiljer sig 4t med avseende pa klimat- och samhallsekonomiskt perspektiv,
samt huruvida behovet for en fysisk investering faktiskt finns. Detta for att kunna fatta beslut som faktiskt framjar
klimatomstallningen.

Genom att identifiera malstyrda behov (top-down approach) far kommuner en bild av klimatomstallningbehovets
omfattning. Det som inte syns ar vilka insatser som kan bidra till klimatomstallningen och till vilken del (bottom-
up approach). Darutover finns det investeringar som behover géras, men som inte leder till minskade
vaxthusgasutslapp, sasom utbyggnad av en skola. | de fallen ar det viktigt att undersoka vilken byggnationstyp
(materialval, lokalisering, mm) som ar bast ur ett klimat-och samhéallsekonomiskt perspektiv. Effekter av detta
kommer dock endast ses vid berdkning av de konsumtionsbaserade utslappen. Det enda som fangas av de
territoriella utslappen vid sddana investeringar ar bransleanvandning fran arbetsmaskiner (inkl. vagarbete) och
lastbilar vid byggnation (dar fosslifria drivmedel gor en stor skillnad), energianvandning i byggnader vid drift samt
avfallsbehandling inom kommunens granser. | de fall som lokala industrier anvands for tillverkning av produkter
(exempelvis traindustrin inom kommunen) sa rédknas dven de med.

T Konsumtionsbaserade utslapp &r ett matt som tar hansyn till klimatpaverkan fran det som konsumeras inom det geografiska omradet, oavsett var
produktionen sker.
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2. PROJEKTET: SA BLIR KLIMATINVESTERINGSPLANER ETT VERKTYG FOR
KLIMATOMSTALLNINGEN - ANTHESIS ROLL

| detta projekt har Anthesis roll varit att utveckla ett enkelt ramverk for klimat- och samhallsekonomiska
berakningar som syftar till att stédja kommuner i bedémningen av nytta med en tankt investering.

2.1 Beskrivning av det utvecklade ramverket

Det utvecklade ramverket kan anvandas rakt av for investeringar som omfattas av en och samma typ av
investering men behdver anpassas efter specifika forutsattningar. Det kan anvandas i tidiga skeden for att
berakna prognostiserad effekt av en tankt investering. Flexibiliteten i ramverket gor att det dven kan anvandas for
uppfoljning, nar verkliga varden finns tillgangliga. D4 ersatter man bara schablonsiffrorna mot verkliga siffror for
att fa4 fram klimat-och mervardeseffekten for en viss investering. P4 s satt kan man &dven se gapet mellan
prognostiserad och faktisk effekt. Syftet har varit att ramverket ska kunna anvandas i beslutsprocessen, bredvid
budgetkalkyler, for att tillhandahalla argument kring val/ickeval av en viss investering och ge underlag for
beslutsfattande och kommunikation med politiker.

Ramverket anvandes i detta projekt for att rakna pé klimat- och samhéllsekonomiska effekter av fyra
typinvesteringar som beskrivs i detalj i avsnitt 3. Typinvesteringarna som arbetet utgatt fran ar:

o Transporter pa vattenvagar istallet for vanliga vagar for massatransporter (avgransning: transport av
massor fran en eller tva startpunkter till en méalpunkt)

o Implementering av atgarder i en hel cykelplan och prioritering av dessa mellan landsbygd och tatort
o Konstruktion av broar for framjandet av anslutningsmojligheter/framkomlighet till en stadsdel
o Effektivisering av skargardstrafik ggnom modernisering och elektrifiering av batar

Inom ramverket redovisas ett antal nyckeltal som stodjer beslutsprocessen. Dessa avser finansiella,
klimatrelaterade, och samhallsekonomiska nyckeltal.

Finansiella nyckeltal inkluderar investerings- (eller kapital) kostnaden (CAPEX), drifts- (eller operationella)
kostnaden (OPEX) plus 6vriga finansiella och manskliga resurser som kommer behovas for genomforande av
investeringen med de storsta mojliga fordelarna (inklusive mjuka insatser for framjande av omstallningen).

Klimatrelaterade nyckeltal inkluderar:

- Omstallningseffekten - effekt som investeringen for med sig under den valda perioden fran investerings-
tilfallet till malaret jamfort med ett Business as Usual (BAU) scenario, bortsett fran vaxthusgasutslapp
frdn material- och produkttillverkningen.

- Inbyggd klimatpaverkan — klimatpaverkan vid framstallning/ tillverkning och underhall av material,
produkter, eller utrustning som kravs for investeringen.

- Nettoeffekt — omstallningseffekt minus den inbyggda klimatpaverkan.

- Aterbetalningstid for klimatpaverkan — Det &r som klimatvinsterna har betalat tillbaka den inbyggda
klimatpaverkan fran insatsen. Det avser antal &r det tar innan klimatfordelarna vager upp for den inbyggda
klimatpaverkan som investeringen medfor.

- Bidrag till klimatmaluppfyllelse: hur langt kommer kommunen i uppfyllelsen av sin klimatmal 2030
genom genomforandet av investeringen? (Bidraget i detta fall tar endast hansyn till omstallningseffekten
da klimatmalet 2030 galler de territoriella utslappen).

- Kostnadseffektivitet: minskad klimatpaverkan per investerad krona.
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Samhallsekonomiska nyckeltal inkluderar:
- Samhallsekonomiska kostnader under den valda perioden fran investerings- till malaret.
- Samhallsekonomisk nettonytta med de undersdkta scenarierna jdmfort med BAU.

- Relativt bidrag av de olika samhallsekonomiska kostnaderna - skadekostnader, restidseffekter,
koldioxidkostnader fran den inbyggda klimatpaverkan, CAPEX och OPEX.

- Uppdelning av skadekostnaderna pa olika kategorier (infrastruktur, olyckor, koldioxid, 6vriga emissioner,
buller).

2.1.1 Systemgranser i ramverket

| detta ramverk har det valts att inkludera konsumtionsbaserade utslapp i form av klimatpaverkan fran
tillverkningen av ingdende material som kravs for den aktuella investeringsatgarden. Anledning till detta &r att det
anses missvisande att undersoka effekterna tillfoljd av en investering utan att ta hansyn till resurser som behdvs
for att investeringen ska genomféras. En investeringsatgard som kraver stora mangder resurser behover leda till
en tillracklig stor klimatomstallningseffekt for att den ska anses som en atgéard som gynnar klimatet och bidrar till
det globala klimatmalet (och de lokala konsumtionsbaserade klimatmalen).

Ett exempel i en mindre skala &r anvandning av elektricitet som produceras fran solceller som tillverkas i Kina
jamfort med anvandning av el fran det svenska elnatet. Omstallningseffekten fran investeringen jamfort med
nollalternativet (svenskt elnat) ar stor eftersom elektricitet som kommer fran solcellernainte ger upphov till nagra
vaxthusgaser. Detta i motsats till elen som kommer fran elnatet vilken medfér vaxthusgasutslapp, dven om dessa
ar laga just i Sverige, tack vare den hoga andelen fossilfri elproduktion. Om den inbyggda klimatpaverkan raknas
med blir resultatet sannolikt att vaxthusgasutslapp vid tillverkningen av solcellernai Kina inte jamnas ut med den
ovannamnda omstallningseffekten. Anledningar till detta ar att Kinas elmix ar fossilbaserad vilket gor att
processen for framstallning av solcellerna ar vaxthusgaskravande samt att, som tidigare namnt, Sveriges elmix
arrelativt ren. Darmed kan en bedémning av huruvida en investering bidrar till minskad klimatpaverkan langsiktigt
skilja sig vasentligt beroende pa de valda systemgranserna. Vid investeringar i en storre skala, som exempelvis
investering i ett fjarrvarmenat som ska mojliggora anslutning tillandra omraden utanfér kommunens granser, kan
stora omstallningseffekter skapas och dessa kan Gverstiga den inbyggda klimatpaverkan fran infrastrukturen
aven nar det géller resurskravande atgarder.

Inom ramverket ar det mojligt att se bade det territoriella och det konsumtionsbaserade perspektivet. Det
territoriella perspektivet ger en indikation pa hur mycket den undersokta investeringen bidrar till klimatmal 2030
medan det konsumtionsbaserade perspektivet ger ett bredare perspektivsom bor anvdndas vid klimatarbetet for
att na Parisavtalets mal. Att se pa skillnaden mellan siffrorna ger en indikation av hur avgérande det &r att rékna
med den inbyggda klimatpaverkan och att stalla ratt krav/ tillhandahalla incitament/ skapa synergier for att
minska klimatpéaverkan fran alla atgarder sa langt som mojligt.

Nedan listas nagra avgransningar och forutsattningar for den nuvarande versionen av ramverket. Dessa kan
forandras eller anpassas vid uppdaterade versioner efter behov.

- Ingen produkt/ material/ utrustning tillverkas inom kommunens granser. Detta betyder att ingen del av
den inbyggda klimatpaverkan rdknas med i de utsldppen som adresseras av klimatmalet 2030.

- Transporter av produkter/ material/ utrustning till kommunen for genomfdrandet av investeringen raknas
inte med i den inbyggda klimatpaverkan. Detta da ramverket ar tankt att anvandas i tidiga skeden nar det
inte brukar vara klarlagt var material/ produkter kommer att transporteras ifran.

- Implementerings-/ installationsutslapp vid byggnationsarbete (som avser framst drivmedels- och
energianvandning fran arbetsmaskiner under byggnation- och anlaggningsarbete) raknas inte med i
utslappen.
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- Klimatutslapp fran sidoinvesteringar raknas inte med i denna version. Dessa kan avse laddinfrastruktur,
cykelparkeringar, nya cyklar, vaganslutningar till nya broar, mm.

- Klimatutslapp fran avfallshantering raknas inte med i denna version. Avfall kan uppsta vid utfasning av
gamla transportmedel, hantering av massor som tas bort vid ett visst byggarbete, spillhantering fran en
viss byggnation, mm.

- Utslappsfaktorer som anvands for energi- och drivmedelsanvandning ar de senaste historiskt tillgadngliga
och avser ar 2023 i de flesta fall. Detta géller &ven om berakningarna genomfors med ett framatblickande
perspektiv. Olika policies och regelverk samt effektiviseringsteknik kan paverka utslappsfaktorerna i
framtiden, vilket i sin tur kommer att paverka omstallningseffekten av de olika investeringarna. Ett
exempel ar den tidigare inforda reduktionsplikten som kravde en successiv hojning av inblandning av
fornybara eller andra fossilfria drivmedel i bensin, diesel och flytfotografen. Men da lagen om
reduktionsplikten inte langre innefattar successiv hojning av inblandningsgrad, paverkar inte langre
denna lagstiftning vara berakningar for framtida ar. | detta ramverk anvands historiskt utslappsdata da en
bra prognos av utslappsfaktorer fran framtida energianvandningen skulle krava ytterligare modelleringar
och antaganden.

2.1.2 Ramverkets struktur

| dagslaget ar ramverket ett Excel-baserat verktyg som inkluderar olika flikar. Kommuner kan ta del av flikarna
som listas nedan. Férutom dessa finns det ytterligare nagra flikar som anvands i bakgrunden for genomférandet
av bakomliggande berdkningar, men dessa delas inte med anvandarna. | de delade flikarna ar det mojligt att
justera for de forutsattningarna som galler for det faktiska projektet (bendmns berdkningscase eller case langre
fram i rapporten) som kommunen vill rakna pa. Flikarna som inte delas ar skyddade eftersom de ar oberoende av
berakningsfall och inte bor justeras.

Ramverket ar forifyllt utifran ett verkligt case hos en kommun och visar inledningsvis resultaten for det specifika
fallet, utifran forutsattningar som diskuterats med respektive kommun inom ramen foér detta projekt. Det ar
mojligt att gora forandringar antingen inom det berdkningscase som presenteras eller genom att anvanda
ramverket for en liknande investering pa annan plats.

Flikarna som syns i ramverket ar foljande:

o ’Sammanstéllning’: denna flik beskriver de specifika forutsattningarna och parametrarna som ar inlagda
i ramverket just for det aktuella projektet. Fliken innehaller en beskrivning av de scenarierna som
analyseras, och de avgransningarna som har gjorts. Fliken innehaller dven ett antal diagram som
presenterar resultatet, samt tolkning av resultatet. Det ar en flik som kan behdva anpassas efter de
forandringar som gors i parametrarna, men forandringar har paverkar inte resultaten av berakningarna.

o ’Las mig!’: Denna flik ssammanstaller syftet med ramverket och instruktioner angaende hur ramverket bor
anvandas for den specifika typinvesteringen.

o ’Begrepp & definitioner’: | denna flik definieras forkortningar och tekniska begrepp.

o ’Kommunens baseline’: Denna flik inkluderar information kring kommunens demografi och utveckling,
klimatlage, klimatarbete, klimatmal- och strategier. Den kan anvandas for att koppla ihop den tankta
investeringen till pagaende klimatarbete.

o ’Berakningscase’: Dennaflik ger bakgrunden till det aktuella caset utifran de lokala forutsattningarna for
det verkliga fallet i en kommun.

o ’Parametrar & resultat’: Denna flik inkluderar de parametrarna som bor beaktas vid analys av klimat-
och samhallsekonomiska effekter med den aktuella typinvesteringen. Den inkluderar dessutom
resultatet i form av de klimat-och samhallsekonomiska effekterna utifran de initialt inlagda
parametrarna.
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= | de forsta 5-8 kolumnerna redovisas de olika parametrar och varden av dessa i de olika
undersokta scenarierna. Anvandaren kan justera data for dessa parametraride olika scenarierna
som presenteras.

= Resten av kolumnerna redovisar resultatet i saval graf-format som tabellformat. Genom
forandring av data i parametrarna forandras resultatet automatiskt.

Flikarna som kommuner inte kan ta del av omfattar bland annat féljande bakgrundsberakningar och omrakningar:

e omrakningar av utslappsfaktorer till relevanta enheter;
e omrakningar av antalet fordon av varje drivmedelstyp till andelstal for kommunen;
e omrakningar av parametrar till nyckeltal (exempelvis genomsnittliga kérda km per person och manad);

e berdkningar av hur overflyttningen och klimatpaverkan utvecklas genom aren (detta mojliggor ett
dynamiskt resultat som inte beror pa ett fast malar och overflyttningsandel);

e bakomliggande berakningar av aterbetalningstid for utslapp; bakomliggande berakningar av den
inbyggda klimatpaverkan;

e kombination av olika parametrar (exempelvis minskad klimatpaverkan och investeringskostnad) for att fa
fram nyckeltal;

e energianvandning under den undersokta perioden i de olika scenarierna;
e berakningar av Business As Usual (BAU) scenariot med hansyn taget till befolkningsokning;

e bakgrund till berakning for samhallsekonomiska schablonvarden (baseras bland annat pa TRAFA och
ASEK); samt

e arliga diskonterade nettonyttor (detta mojliggor ett dynamiskt resultat som inte beror pa ett fast malar
och dverflyttningsandel).

2.2 Bakgrund kring samhillsekonomiska analyser

Nar en kommun star infor planeringen av storre investeringar ar det vardefullt att utféra en samhallsekonomisk
analys for att forsta investeringens langsiktiga ekonomiska effekter. Denna typ av analys ar avgérande for att
sdkerstalla att investeringarna inte bara ar finansiellt hallbara utan att de dven genererar varde for samhallet i
stort. Kommunala investeringsprojekt kan ha stor paverkan pa samhallet, vilket gér det nédvandigt att noggrant
ekonomiskt utvardera alla tdnkbara effekter.

| detta projekt utvarderas ett antal berakningscase som de medverkande kommunerna planerar. Investeringen
utvarderas utifran klimatnytta men aven utifran samhaéllsekonomiska effekter. Exempel pa sddana effekter inom
transport och mobilitet &r utslapp av fororeningar, effekter pa folkhalsa och trafiksakerhet. De externa effekterna
uttrycks antingen som nyttor eller kostnader och kan kvantifieras eller beskrivas kvalitativt. Att kvantifiera nyttor
och kostnader kraver ett konkret underlag och data for att stodja berdkningar av olika effekter. Vid mycket
komplexa samband eller brist pd data kan det istéllet vara lampligt att gora en kvalitativ bedomning av
investeringens externa effekter.

| analysen och berakningscasen har nyttor och kostnader inkluderats enligt schablonvarden fran litteraturen over
‘externa’ effekter. | tolkningen av resultatet ar det viktigt att ta hansyn till osédkerheten som foljer av att tilldmpa
schablonvarden fran studier pa ett mycket specifikt berdkningsexempel med lokal variation. Schablonvarden kan
Over tid behova uppdateras utifran ny tillganglig information och kopkraftsjusteringar med mera.
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2.2.1 Kostnads-nyttoanalys

Kostnads-nyttoanalys ar en metod inom miljoekonomi som anvands for att utvardera de totala
samhéllsekonomiska kostnaderna och nyttorna av en specifik atgard eller projekt. Syftet med analysen ar att
bedéma om den foreslagna atgarden ger en nettovinst for samhéllet som helhet, det vill sdga om de samlade
nyttorna overstiger de samlade kostnaderna (Boardman, Greenberg, Vining, & Weimer, 2011). For samtliga
investeringar som fallstudierna bygger pa kommer kostnads-nyttoanalysen genomféras fore tilldmpningen av
atgarder, vilket oundvikligen 6kar osdkerheten av de berdknade vardena. Kostnader och nyttor uppskattas med
hjalp av bland annat Trafikverkets samhallsekonomiska schablonvarden (ASEK 8.0) for transportrelaterade
kostnader och nyttor (Trafikverket, 2024). | analysen inkluderas alla kostnader och nyttor som har varit mojligt att
kvantifiera inom projektets ramar.

Avslutningsvis sammanstalls investeringens kostnader och nyttor i en nuvardesberakning, och en diskussion fors
kring ytterligare nyttor och kostnader som inte har uppskattats kvantitativt. Exempel pa diskussionsédmnen kan
vara vilka forutsattningar som begransar den faktiska nyttan av atgarden, eller aspekter som modellen inte kunnat
ta hansyn till. Det finns dven andra perspektiv som kan lyftas in i den samlade beddmningen av det
samhallsekonomiska vardet. | analysen kommer de nyttor som har kunnat kvantifieras att sammanstallas medan
nyttor och perspektivsom inte kunnat kvantifieras kommer att diskuteras kvalitativt.

2.2.2 Internaliserade och externa samhallsekonomiska kostnader och nyttor

Inom nationalekonomisk teori avser samhallsekonomiska kostnader och nyttor de effekter som ekonomiska
aktiviteter har pa samhallet som helhet, oavsett om de paverkar enskilda individer eller samhallet i stort. Dessa
effekter delas upp i interna och externa effekter, beroende pa hur de upplevs och hanteras av individer och
foretag.

Interna effekter ar de kostnader och nyttor som direkt paverkar den som utfor en viss aktivitet och som ar fullt
internaliserade, det vill sdga finns representerat i priset for aktiviteten som tas i beaktande av de som fattar
besluten. De uppkommer direkt inom den ekonomiska transaktionen mellan tva parter och paverkar den enskilda
aktorens beslut (Baumol & Oates, 1988).

Exempel pa internaliserade effekter:

e Direkta kostnader for produktion: Kostnader for ravaror, arbetskraft och kapital som ett foretag méaste
betala for att producera varor eller tjanster.

o Direkta nyttor av konsumtion: Nar en individ kdper en produkt eller tjanst och upplever nytta, till
exempel gladjen av att 4ta en maltid pa en restaurang. Nyttan av detta ar internaliserad da individen valde
att kbpa tjansten (ata pa restaurangen) just for att fa nyttan av detta. Vid val av exempelvis fardmedel kan
restid betraktas som en internaliserad nytta som aterspeglas i individens betalningsvilja for fardmedlet.
Det vill sdga att vid beslut att dka bil istallet for cykel har individen formodligen redan tagit hansyn till
restidsvinsten betalat for den genom inkdp av bil och drivmedel. Restidsvinst behdéver dé inte ses som en
extern nytta. Se mer detaljerad forklaring nedan.

Externa effekter

Externa effekter, eller externaliteter, uppstar nar en ekonomisk aktivitet paverkar andra individer eller samhallet
utan att dessa effekter reflekteras i priset pa den aktuella varan eller tjdnsten. Dessa effekter kan vara positiva
(externa nyttor) eller negativa (externa kostnader) och inkluderas inte i de beslut som tas av den som orsakar
effekten. Vardet av dessa syns inte heller i de privata kostnaderna eller nyttorna med varan eller tjdnsten (Pindyck
& Rubinfeld, 2017).

Exempel pa externa effekter:
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e Negativa externaliteter: Luftfororeningar fran en fabrik som paverkar luftkvaliteten i ett samhalle utan
att fabriken betalar for dessa skador. Buller fran aktivitet som péaverkar omgivningen som péaverkar
valmaende och halsa.

e Positiva externaliteter: Externa effekter kan dven vara positiva. Nar nagon exempelvis investerar i sin
utbildning, vilket inte bara 6kar den personens inkomster men ocksa dkar den allménna produktiviteten
i samhallet, vilket gynnar andra.

Varfor minskad restid ibland ar en extern nytta:

Om ettvagforbattringsprojekt leder till minskad trangsel och darmed minskad restid for alla som anvander vagen,
uppstar en extern nytta. Alla vagtrafikanter drar nytta av den forbattrade infrastrukturen, men de betalar inte
nodvandigtvis direkt for denna nytta; den betalas antagligen indirekt genom skatter eller andra kollektiva
finansieringsmekanismer utanfor individens kontroll. Den enskilda trafikantens beslut att anvdnda vagen
paverkas inte direkt av hur mycket snabbare vagen blir, eftersom den inte individuellt betalar for den tid de sparar.
Denna tidsbesparing ar darfor en extern nytta som uppstar som en bieffekt av den offentliga investeringen.

Delvis internalisering

Delvis internalisering innebar att en del av de externa effekterna av en ekonomisk aktivitet internaliseras, det vill
saga att de kostnader eller nyttor som normalt skulle vara externa delvis tas i beaktande av den som orsakar dem.
Ett sddant exempel kan vara en miljoskatt som kompenserar for en extern effekt men inte fullt ut aterspeglar den
samhallsekonomiska kostnaden. Internaliseringsgrad ar ett matt pa i vilken utstrackning en extern effekt har
internaliserats. Den uttrycks ofta som en procentandel dar 0 % innebéar att ingen del av effekten ar internaliserad
(helt extern) och 100% innebéar att hela effekten ar internaliserad (helt intern). | de samhallsekonomiska
schablonvarden som tillAmpas i studien tas internaliseringsgraden hansyn till.

2.2.3 Diskonteringsranta

Diskonteringsrantan spelar en central roll i samhallsekonomiska analyser, sarskilt nar det galler utvardering av
langsiktiga investeringar. Syftet med att anvanda en diskonteringsranta ar att justera framtida ekonomiska floden,
sdsom kostnader och intakter associerade med en investering, till deras nettonuvarde (net present value, NPV).
Detta gor det mojligt att mer objektivt jamfora den initiala investeringens kostnad med dess framtida ekonomiska
fordelar utifrdn tidspreferenser for konsumtion. Enligt ekonomisk teori reflekterar diskonteringsrdntan en
kombination av den tidens varde av pengar och risken associerad med investeringen. Genom att diskontera
framtida varden tar man hansyn till att en krona idag, pa grund av mojligheten att investera den, &r vard mer an en
krona i framtiden.

Valet av Diskonteringsranta

Valet av diskonteringsranta ar ofta betydelsefullt for resultatet av en samhallsekonomisk analys och har varit
foremal for mycket diskussion. En lagre diskonteringsréanta o6kar nuvardet av framtida inkomster eller
besparingar, vilket gor langsiktiga investeringar mer attraktiva. En hégre ranta minskar nuvardet och kan darmed
minska attraktiviteten hos investeringar med nyttor som faller in langt in i framtiden (Arrow, o.a., 2013).

Diskussionen kring val av diskonteringsranta ar sarskilt relevant for miljorelaterade projekt och
infrastrukturprojekt dar effekterna stracker sig 6ver langa tidsperioder. En lag diskonteringsranta kan motiveras
med att den reflekterar en hog vardering av framtida generationers valfard, vilket ar i linje med
hallbarhetsprinciper. En alltfor 1&g ranta kan leda till Gverinvestering i projekt som inte ar effektiva ur ett rent
ekonomiskt perspektiv. P4 samma satt kan en for hog ranta leda till underinvestering i viktiga, framtidssakrade
projekt. | detta projekt har den reala diskonteringsrantan antagits vara 3.5%, baserat pa Trafikverkets
rekommendationer i ASEK 8.0 (Trafikverket, 2024).
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2.3 Berikningscase — overgripande beskrivning av de fyra typinvesteringarna som
ramverket anpassats for

Ramverket som skapades i detta projekt anvandes for att rakna pa klimat- och samhallsekonomiska effekterna
av fyra typinvesteringar som valdes av medverkande kommunerna. Dessa ar:

e Transporter pa vattenvagar istallet for vanliga vagar for massatransporter.

o Avgransningen som gjordes i denna typinvestering &r att transport av massorna sker fran en eller
tva startpunkter till en malpunkt. Tva scenarier jamférs — Business as Usual (BAU) scenariot,
eller nollalternativ, som avser transport av massorna via lastbilar pa vanliga vagar och Scenario
1 som avser transport av massorna via eldrivna pramar via vattenvagar, med komplettering av
lastbilstransporter fran byggomradet till vattnet.

o Berakningscaset avser projektet Frihamnen lokaliserat i Goteborg

¢ Implementering av atgarder i en hel cykelplan och prioritering av dessa mellan landsbygd och tatort

o Tre scenarier jamfors — nollalternativet (inga investeringar i cykelinfrastruktur), Scenario 1 (stor
omstallning till cykelresande), Scenario 2 (lLdg omstallning till cykelresande)

o Berékningscaset avser Gavles cykelplan som tacker 19 omraden i landsbygd och tatort.

e Konstruktion av broar for framjandet av anslutningsmojligheter och framkomlighet i en stadsdel.

o Tre scenarier jamférs — nollalternativet (ingen bro byggs), Scenario 1 (byggnation av bade en
gang-och cykelbro och en vagbro i anslutning till stadsdelen), Scenario 2 (byggnation av endast
en gang-och cykelbro i anslutning till stadsdelen).

o Berakningscaset avser exploateringslésningarna for den nya stadsdelen Nyhamn i Gavle

o Effektivisering av skargardstrafik genom modernisering och elektrifiering av batar

o Tre scenarier jamfors - nollalternativet (gamla dieselbatar med lag belaggningsgrad), Scenario
1 (erséattning av batarna med moderna, snabbare och effektivare dieselbatar med mindre
kapacitet), Scenario 2 (ersattning av batarna med snabbare el- och HVO-drivna batar med mindre
kapacitet).

o Berakningscaset avser turbatstrafiken i Luleas skargard.

3. BERAKNINGSCASE FOR DE VALDA TYPINVESTERINGARNA

3.1 Goteborg — transport av massor pa vattenvigar istéllet for vanliga vagar
3.1.1 Varfor valdes den typinvesteringen och vad undersoks?

Goteborgs case ar en investering som ar klimatmalstyrd. Klimatpaverkan fran massatransporter ska minskas och
i detta vill Goteborg undersoka potentialen med att stalla om massatransporter fran vanliga vadgar med lastbilar
till vattenvagar med el-drivna prdmar. En sddan omstallning kommer ocksa att minska trangselsituationen i det
lokala vagnatet, framst under rusningstiden. Trangseln som uppstar i tatorter pa grund av omfattande transporter
av massor skapar en storningskanslighet vilken leder till flera samhallsekonomiska problem. En annan potentiell
effekt av omstéllningen till vattenvagar ar framjandet av massaaterbruksmojligheter da prdmar kan ge mojlighet
till lagring av massorna. Detta kan i sin tur bidra till reducerade transportstrackor for efterfragade massor i
kommunen.
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e A

Anthesis 5/&

For att jamfora effekterna med dagens satt att transportera massor kontra det innovativa sattet genom

vattenvagarna byggdes tva scenarier upp och jamfordes med varandra. Scenarierna avser transport av massor
fran tva olika fasta startpunkter till en destinationspunkt. De uppbyggda scenarierna &r:

e Scenario 1, Business as Usual (BAU) i vilket massatransporter ggnomférs pd samma satt som de gors
idag, vilket innebar med lastbil. Olika drivmedel pa lastbilar kan valjas.

e Scenario 2 som medfér en omstallning till transport pa vattenvagar. | detta fall anvands eldrivna pramar
for att frakta massor den langsta strackan och komplettering sker med lastbil for att na
destinationspunkten och pramen fran startpunkterna. Pramlésningen mojliggér att pramsgolv 6ppnar
och drar ner allt material. Det betyder att prdmen &r utrustats med bottenluckor eller portar som 6ppnas
for att slappa ut lasten.

3.1.2 Vad kravs for att investeringen ska kunna genomforas?

Den tankta investeringen innebar inkop eller hyra av pramar beroende pa om det galler inkép av de valda
transportmedlen eller tillhandahallande av den genom upphandlad entreprenad. Losningen kan aven innebara
behov av upprustning av kajer och installation av laddstolpar, men dessa mojliga sidoinvesteringar har inte
inkluderats i berdkningarna. Dessa kan dock laggas till vid framtida berakningar. Vidare kravs
finansiering/kapitalanskaffning och resursplanering.

3.1.3 Beskrivning av det aktuella berakningscaset

3.1.3.1 Lokalisering och detaljer

| Goteborg kommer det under 10 ar paga ett stort projekt som avser ombyggnation av Frihamnen som i dagslaget
ar ett obebyggt omrade péa ca 1 million kvm i centrala staden, se bild nedan. For detta ska marknivan héjas med
ca 1,5m och delar av det som idag &r vatten ska fyllas igen. Vattentackta omraden som ska fyllas igen tacker ca
179 tusen kvm, ar 8.5m djupa och uppskattas behdva omkring 15 ton massor per kvm. Markytan som ska fyllas
igen tacker ca 890 tusen kvm och uppskattas beh6va omkring 2 ton massor per kvm. Det betyder att det
uppskattningsvis behodvs totalt 4,46 miljoner ton massa/sprangsten som ska transporteras till Frihamnen.
Transporterna berdknas paga i 7,5 ar. Viktigt att namna &ar att den mangden ligger i underkant; den géller en
approximation i tidigt skede och den anses vara underskattad.

Under de 7,5 aren bedoms luftkvalitet och kapacitet att kora pa vagarna som béattre i scenariot med vattenvagar
jamfort med BAU scenariot med lastbilar. Detta beror péd att ca 150 000 lastbilstransporter (enkelvag med
lastbilskapacitet pa 30 ton) behovs for att transportera den mangd massa som kravs i Frihamnen.

I Detaljplan 2
D Revicerat plangrogram

N == Detatjpen 2 3.
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Figur 1: Frihamnen i Géteborg. Olika bilder som visar pd projektets omfattning.

Berakningscase avgransades till att inkludera massatransporter endast frdn punkter A (Lindholmen) och B
(Angeredsbron - Karra) till punkt C (Frihamnen). Det antogs, i samrad med kommunen, att héalften av den
massamangd som kravs i Frihamnen kommer nerifran (punkt A) och halften uppifran (punkt B). Punkt A valdes
eftersom en ny tunnel ska byggas i omradet samtidigt som transporterna till Frihamnsomradet kommer att ske.
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Punkt B valdes da det anses som ett troligt omrade varifrdn massa kan komma, dar finns det manga
industriomraden. Bilderna nedan presenterar en illustration av punkterna A, B och C.
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Figur 2. Karta 6ver platser ddr massa ska transporteras frdn (A och B) till Frihamnen (punkt C).

3.1.3.2 Avgransningar
Berakningscaset kravde ett antal avgransningar for att mojliggora genomforande av arbetet i tid och inom budget.
Dessa listas nedan:

e Ingen hansyn har tagits till uppstroms transporter. Detta berdkningscase utgar fran att all mangd massa
som kravs finns tillgangligt pa platserna A och B nar den behdvs.

e Ingen hansyn tas till mellanlagring, bearbetning och hantering av massorna. | bada scenarierna antas det
att all lagring och bearbetning gors direkt i Frihamnen. Det antas dessutom att inget farligt avfall

transporteras till Frihamnen.

3.1.3.3 Omstallningseffekt - klimatpaverkan under projekttiden

Under projekttiden sker vaxthusgasutslapp fran de transporter som kravs. Utslappsfaktorer for drivmedel har
hamtats frdn Energimyndighetens redovisning ar 2023 medan emissioner fran eldrivna lastbilar/pramar ar
beraknade utifrdn utslappsfaktorn for den nordiska elmixen med hansyn taget till import och export. | bada
scenarierna kor lastbilarna och pramarna tur och retur. D& antas de vara fullastade respektive tomma.
Drivmedelforbrukning antas vara 23 % lagre i den tomma returen jamfort med den fullastade turen. Antagandet
baseras pa Defra 2023 utslappsfaktorer for en tom respektive fullastad HGV (all diesel) lastbil. | BAU scenariot ar
det mojligt att valja mellan lastbilar som kér med el, HVO100 eller diesel. | Scenario 2 presenteras endast

resultatet med el-lastbilar.

3.1.3.4 Inbyggd klimatpaverkan

Kommunen upphandlar en entreprenad for att hantera masstransporterna, inklusive tillhandahallandet av batar,
pramar och lastbilar. Det ar da mojligt att de lastbilar och prdmar som anvénds av entreprenaden redan har
anvants pa ett eller flera andra stallen och aven kommer att anvandas i framtiden nar arbetet for det aktuella
projektet ar klar. Har behéver man ta stéallning till om det ar rimligt att utesluta den inbyggda klimatpaverkan
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(klimatpaverkan fran ravaruforsorjning, transport till fabrik, bearbetning av material, bearbetning av produkt och
tillverkning av lastbil och pram) eller om den bor inkluderas helt eller delvis i berdkningarna.

| detta berdkningscase har det valts att inkludera en del av den inbyggda klimatpaverkan. Den delen bestdms
utifrdn andelen av transportmedlets livslangd som anvands i det aktuella projektet. Exempelvis betyder detta att
om Goteborg handlar upp en entreprenad med inhyrande av en lastbil med en livslangd pa 20 ar for ett projekt
som ska paga i 7 ar med full anvandning, beraknas den inbyggda klimatpaverkan av lastbilen som ska allokeras
till Goteborg som 7/20 = 35 % av de totala inbyggda utslappen for tillverkning av lastbilen.

Antal lastbilar och pramar som kréavs under projekttiden beraknas utifran antalet strackor som behovs goras per
dag for att projektet ska vara klart i tid. Det antas dock att det behovs atminstone 2 pramar och 2 lastbilar - en for
varje stracka (A-C och B-C) oavsett nyttjandegrad.

Den inbyggda klimatpaverkan av lastbilar berdknades med hjalp av schabloner pa tillverknings- och
underhallsutslapp fran Volvo trucks och miljoberakningar for godstransporter med eldrivna lastbilar.

For prdm utan motor anvandes utslappsfaktorn fran Ecoinvent 2012 efter anpassning till prémen som anvands i
detta berakningscase. Referenspramen i Ecoinvent motsvarar en pram med lastkapacitet pa 1000 ton. Studien
”Emissions of barge transport in Flanders: A life-cycle assessment approach” (Van Lier & Macharis, 2013)
sammanstaller egenskaper av olika prdmtyper baserat pa en sa kallad EMMOSS-modell (Transport & Mobility
Leuven, 2007). Sammanstallningen inkluderar, bland annat, en korrelation mellan lastkapacitet och dimensioner
(yta) pa pramen. Tillverkningsutslappen beror till storsta delen pa de resurser som anvands vid tillverkningen av
pramen, vilkaisin tur framst beror paytan som ska tillverkas. Det kan da antas att utslappen andras proportionellt
med férandrad pramyta. Enligt modellen har referenspramen en yta pa ungefar 550 m2. For att anpassa denna
parameter till vart berdkningscase har utslappssiffran justerats till att reflektera ytan pa den anvanda pramen.
Om denna inte &ar kdnd kan en justering istéllet goras baserat pa lastkapacitet i modellen och i vart
berakningscase. | berdkningscaset har det antagits att prdmen har en yta pa 158 m? vilket motsvarar en prdm som
har en lastkapacitet pa 250 ton. Detta skapar férmodligen en 6verskattning av utslapp for prdmen som ténks
anvandas i Goteborg da det antas ha en lastkapacitet pa 100 ton. Justeringar genomférdes med hjalp av Tabell 1
i (Van Lier & Macharis, 2013).

Angaende pramunderhall har en schablon for underhéllsutslapp fran Ecoinvent 2012 anvéants. | utslappsfaktorn
antas att pramen malas 10 ganger under en livslangd pa 40 ar. For detta berakningscasehar denna utslappsfaktor
dividerats med 40 for att f& fram underhallsutslapp per ar vilket sen multiplicerades med livslangden for den
aktuella prdmen i berakningscaset. Denna justerade utslappsfaktor allokeras sedan mellan ar anvandning for
Goteborgs kommun for fraktning av schaktmassor och ar anvandning av andra aktorer.

Pramen kan rora sig antingen med hjalp av en dragbat eller med en inbyggd motor. | detta berakningscase antas
det att en prd&m med elmotor anvands. Darmed behover dven motorns utslapp laggas till i berakningen av
inbyggda utslapp. Eftersom inget specifik tillgangligt underlag hittades for detta har en schablon antagits.
Schablonen baseras pa inbyggda utslapp for en elbat med batteriframdrivningssystem dar batteritillverkning
brukar svara for mer an halften av dess utslapp. Referensbaten ar en eldriven passagerarbat hamtad fran en
studie fran Agder universitet som undersokte passagerarbatar av 125 passagerare (PAX), 26 m lang, 9 meter bred
i Oslofjorden (Nordtveit, 2017). | detta fall svarade batteritillverkningen fér mer an tva tredjedelar av batens
utslapp men sjalva baten anses vara betydligt mer materialtung an en dragbat. Har har ett forsiktigt antagande
gjorts om att motorn till prdmen ansvarar for halften av referensbatens utslapp i (Nordtveit, 2017). Entreprendrer
och tillverkare kan sannolikt leverera mer exakta uppgifter 4n dessa antaganden, men sadan data har inte samlats
in i denna studie.

3.1.3.5 Finansiella och samhéllsekonomiska aspekter

Investeringskostnaden for berakningscaset uppskattades genom en kostnad per timme for den upphandlade
entreprenaden i varje scenario multiplicerat med de aktuella upphandlingstimmarna.
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En forvantning om vattenvagen nyttjas vid frakt av massor till Frihamnen &r att klimatpaverkan fran transporter
kommer att minskas. Ett annat huvudsakligt syfte med att utreda nyttan av att byta transportsatt ar den forvantat
minskade belastningen pa det lokala vagnatet och darmed sénkt olycksrisk, minskad trangsel osv. De
inkluderade mervardena av investeringen som har tagits fram i samrad med Goteborgs stad foljer nedan.
Samtliga monetara varden bygger pa Trafikverkets schablonvarden for samhéallsekonomiska skadekostnader i
tatort i ASEK 8.0 (Trafikverket, 2024) och (Trafikanalys, 2024).

Koldioxid (CO.)

Koldioxidutslapp fran respektive transportmedel jamférs i de olika scenarierna och inkluderar dven den inbyggda
klimatpaverkan, justerat for anvandningstid berakningscaset vs. andra aktérer.

Ovriga emissioner

Utslapp av o6vriga emissioner inkluderar i denna fallstudie utslapp fran férbranning samt elproduktion.
Emissionerna baseras pa mixen av branslen och fordonstyper och uttrycks i tonkm fér masstransporter. Ovriga
emissioner i ASEK 8.0 inkluderar for bade vagtrafik och battrafik NOy, SO,, CH,, CO, PMy,. Utover detta inkluderas
i battrafiken dven sot (BC). For elbatstrafik uppstar inga direkta utslapp. Utslappen bestar av utslapp kopplade
till elproduktion, som antas motsvara utslapp for den nordiska elmixen.

Infrastruktur

Infrastrukturkostnader for respektive fordonstyp och drivmedelstyp baseras pa ASEK 8.0 och inkluderar slitage
pa infrastruktur och uppskattas som kostnader for drift och underhall, barriareffekter som exempelvis minskad
tillgadnglighet for boende i omradet samt intrangseffekter som minskar kvaliteten och upplevd nytta av
markomraden (Trafikverket, 2024). Schablonvéardet ar inte platsspecifikt men kan separeras for tatort och
landsbygd. | fallstudien har schablonvarden for tatort anvants.

Olyckor/trafiksdkerhet

Risk for olyckor uppskattas for respektive fordonstyp och i fallstudien tillAmpas schablonvardet for tatort.
Kostnadsuppskattningen baseras pa kostnaden for forlust av liv, hdlsa och materiella kostnader for bland annat
fordon, sjukvard och produktionsbortfall vid skador pd manniskor (Trafikverket, 2024).

Buller

Den samhallsekonomiska marginalkostnaden for buller baseras pa ASEK 8.0 och ar uppskattad fran studier av
bullernivder och stérningseffekter pa halsa och natur. Aven hér differentieras schablonvérdet fér landsbygd och
tatort.

Utslappsfaktor for trangsel

| den samhallsekonomiska analysen tillAmpas en trangselfaktor for utslappen fran lastbil for att kunna ta hdnsyn
till 6kade utslapp av CO,och andra emissioner vid kobildning och lAngsamtgaende trafik. Denna faktor bygger pa
en uppskattning fran (Zhang, Batterman, & Dion, 2011) och ar en mycket grov uppskattning av trangseleffekten
pa utslapp. | studien uppskattas att utslapp av CO,, NOy, CO, och HC 6kar med 11-30 % under trangsel, jamfort
med fritt flode. Utifran detta tillampar vi en trangselfaktor pa 1,2 6ver samtliga skadeeffekter for att gora en grov
uppskattning. Trangselfaktorn tdnks motsvara en 6kning av trafikstockningar under en tidperiod (andel av
transportstrackan/ transporttiden som paverkas kan justeras) pa grund av att en stor andel lastbilar kor pa vagen.
De samhallsekonomiska kostnaderna paverkas direkt av denna faktor i berakningarna. Forutom dessa kostnader
finns det dock flera andra effekter av trangsel for samhallet (sdsom Okad restid for pendlare i de omraden dar
lastbilar passerar) som inte ar inkluderade.

Kvalitativ bedomning av andra samhallsekonomiska aspekter

En aspekt som diskuteras kopplat till detta berakningscase &r paverkan pé trangsel vid nyttjande av vattenvagen
i stallet for vagnatet. | ramverket justeras skadekostnaderna upp med en trangselfaktor men det finns ytterligare
en aspekt av trangsel som medfor en viss stdrningskanslighet i projektet, och det ar tidsaspekten. Att frakta
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schaktmassor i den storleksordning som i ombyggnationen av Frihamnen kommer att innebara en mycket stor
paverkan pa vagnatet da mycket tung lastbilstrafik skulle belasta vagnatet under de 8r som projektet pagar.

Transporter frdn punkt A till punkt C (Frihamnen) och fran B till C skulle innebara nyttjande av lokala och
valtrafikerade vagnat. Eftersom forutsattningar for transporterna (exempelvis hur tunga laster som tillats) beror
pa specifika forutsattningarna i projektet har paverkan pa trangsel inte uppskattats narmare. Goteborgs stad har
inte tillrackligt med information kring projektets forutsattningar och darfor kan ingen precis uppskattning av
trangsel goras. Nedan presenteras nagra potentiella effekter om lastbilstrafik erséatts av elpram via vattenvagen.

Enligt uppskattningar fran Géteborgs kommun ska omkring 4,5 miljoner ton massor fraktas till Frihamnen under
projektperioden. En grov berédkning av hur manga turer (enkel vag) som skulle kravas under projekttiden, med en
genomsnittlig lastvikt pa 30 ton, &r ca 149 000 turer. Forutsatt att man skulle frakta massor varje tillganglig
arbetsdag (235 dagar om aret) under den totala projekttiden pa 7,5 ar, skulle det i genomsnitt behoévas 85
enkelvagstransporter per arbetsdag under projekttiden. Om transporterna i praktiken skulle behoéva vara mer
koncentrerade till kritiska skeden i projektet skulle transporterna behdva oOka till flera hundra- eller tusentals
transporter per dag. Att frakta massor mellan Lindholmen och Frihamnen ar en relativt kort stracka, men i delar
av nuvarande forbindelser utgor en valtrafikerad stracka. Om masstransporterna behover nyttja de befintliga
vagnaten for persontrafik finns risk for stor paverkan pa den befintliga trafiken. Trafik mellan punkterna B-C (dvs.
mellan Karra och Frihamnen) férvantas ocksa i hog grad belasta befintliga valtrafikerade vagnat. Eftersom
aspekter sd som trafiksdkerhet, utslapp, vagslitage och buller redan tas hansyn till i de kvantitativa
bedomningarna, ar det framfor allt trangsel och framkomlighet som kvarstar att bedoma. Trangselaspekten kan
forvantas vara betydligt mindre pataglig om vattenvdgen och pramar nyttjas i hogre grad. Det finns vissa
trangselaspekter dven kopplat till l6sningen med pradmar och att trafikera Gota alv, men med tanke pa
lastkapacitet och antal turer ar denna mindre péataglig én alternativet med lastbilar.

Att minska pé lastbilstrafiken har en positiv padverkan pa stérningskansligheten da omfattande transporter av
massor skulle forvarra trangselsituationen i det lokala vagnatet. Trangsel skulle innebéra bade forseningar och
Okade utslapp fran bade lastbilar och annan trafik. Férseningar orsakar kostnader i andra led i projektet och
binder upp resurser som blir outnyttjade under forseningen. | de samhallsekonomiska berdkningarna gjordes en
upprakning av utslappen fran lastbilar med en trangselfaktor for att vaga in trangseleffekter. | verktyget finns
mojlighet for kommunen att sjalv indikera hur stor del av strackan eller totala transporter i km som beddéms
paverkas av trangsel samt att justera trangselfaktorn.

Analysen avgransades sd att berakningar av omlastning och medférda kostnader och utslapp fran sadan
omlastning fran lastbil till pram eller fran pram till kaj inte omfattas. En implikation ar att utslapp och kostnader
for bada scenarierna underskattas med hansyn till behov av omlastning inom Frihamnsomradet och dar pramar
ska lastas langs andra delar av alven. Troligtvis underskattas kostnaderna i scenariot med elprdm mer &n
scenariot med lastbilar. Nar mer specifika forutsattningar for projektet har tagits fram ar det darfor viktigt att ta
hansyn till trangselaspekter kring de olika alternativen, omlastningskostnader och tillhérande utslapp, samt
eventuell annan kunskap om projektet som viinte har kinnedom om idag.

3.1.3.6 Majligheter och hinder med aterbruk av massor

Nedan presenteras en kort och overgripande omvarldsanalys kring mojligheter och hinder med aterbruk av
massor. Vid en fortsatt analys kan denna aspekt utvecklas vidare.

Ett alternativ till att bryta nytt material fér de massor som kravs for ett projekt ar att utnyttja aterbrukade massor
fran andra infrastrukturprojekt i narheten. | dagslaget ar atervinningen av schaktmassor i Sverige l4g. | Sverige
deponeras stora manger jordmassor varje ar dar jord- och schaktmassor (sand, grus, krossberg med mera) &r den
nast storsta andelen avfall till deponier efter gruvavfall. Samtidigt utvinns rdmaterial i en hog utstrackning. Under
2021 utvanns 101,4 miljoner ton ballastmateriali Sverige. | en studie av lvlom Cirkular hantering av schaktmassor
har en expertbedémning kring majlighet till aterbruk gjorts (Miliute-Plepiene & Sundqvist, 2023). Enligt forfattarna
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kan teoretiskt sett upp till halften av mangden nytt rdmaterial ersattas med atervunnen ballast fran
schaktmassor.

Att 4terbruka massor kan resultera i minskad anvandning av rAmaterial, minskat buller, damm och férorenat
vatten samt minskat behov av tunga transporter och darmed utslapp och trangselproblematik om massor kan
anvandas fran narliggande omraden. Att aterbruka massor bidrar aven till minskad paverkan pa naturliga
livsmiljoer och minskad avfallsdeponering. Dessa fordelar kan bade minska klimatpaverkan och bidra till
minskade finansiella och samhallskostnader i projektet.

Anvandningen av aterbrukade massor paverkas av tva centrala krav. For det forsta krdvs det en sakerstalld
avsattning for var massorna ska anvandas och inom vilken tidsram. Detta innebar att det méaste finnas planer och
mojligheter for att faktiskt anvanda massorna pé lampliga platser och inom rimlig tid. Fér det andra maste
massorna vara lampliga ur ett miljo- och halsoperspektiv, vilket innebér att de maste vara tillrackligt rena fran
fororeningar och andra skadliga @mnen.

Det finns flera typer av massor som kan anvandas som fyllnadsmaterial. Ett vanligt material ar entreprenadberg
vilket ar bergmaterial fran exempelvis tunnelarbeten eller bergschakt. Entreprenadberg kan anvandas direkt som
fyllnadsmaterial alternativt kan hantering som krossning och sortering kravas for att materialet ska kunna
aterbrukas. Andra typer av massor som vanligtvis anvdndas som fyllnadsmaterial ar jord- och schaktmassor av
sand, grus och sten som uppkommer vid exempelvis schaktnings- eller gravarbeten. Dessa material kan, om de
inte ar fororenade, anvandas direkt som utfyllnad alternativt kravs behandling vanligtvis i form av sortering,
krossning och siktning av jordmassorna innan de kan anvéndas.

| dagslaget finns ett antal utmaningar som paverkar nyttjandegraden av aterbrukade massor fran
infrastrukturprojekt i Sverige. En utmaning ar att lagstiftningen gallande aterbruk av massor ar mycket komplex
och svartolkad vilket i manga fall bidrar till att aterbrukade massor inte utnyttjas utan skickas till deponi. | urbana
omraden &r det ofta ont om plats for att skapa lagringsutrymmen, vilket kan leda till behovet av att transportera
material till och fr&n avlagsna lagringsplatser. Aven l&nga transportstrackor mellan projekten, logistikproblematik
och begransad tillgang till masslagringsplatser begransar mojligheterna for aterbruk.

Det finns flera goda exempel pa cirkuldr masshantering dar en av de avgdrande faktorerna dr mojligheten till
lagring av materialet vid byggarbetsplatsen. Genom att avsatta plats for lagring av aterbrukade massor kan stora
besparingar for transport- och materialkostnader goras.

| ett projekt for stadsutvecklingsomradet Norra Djurgardsstaden i Stockholm har lokalt aterbruk av schaktmassor
och berg och sten varit i fokus (Stockholms stad, 2023). | projektet har ett masslogistikcenter skapats for att
hantera och atervinna material lokalt. Med hjalp av masslogistikcenter har atervinningsgraden uppgatt till 37 %
for schaktmassor och narmare 100 % for berg och sten, vilket har lett till narmare 77 000 ton fyllnadsmassor har
atervunnits under 2022. Med ny teknik for battre sortering forvantas atervinningsgraden uppga till 70-80 % for
schaktmassor.

| Goteborg kommer, som namnt ovan, ett projekt att genomfdras i narheten av Punkt A (Lindholmen) under
samma tidsperiod som projektet i Frihamnen, vilket omfattar utbyggnaden av en tunnel under Géta Alv.
Utbyggnaden av tunneln kommer att medfora stora mangder utschaktade massor som mojligtvis kan aterbrukas
som fyllnadsmaterial till projektet.

3.2 Lulea — omstillning till moderniserad turbatstrafik
3.2.1 Varfor valdes den typinvesteringen och vad undersoks?

Luleds case ar en investering som ar klimatmalstyrd. Inrikes sjofart ska vara fossilfri och for detta vill Lulea
undersoka vilken effekt en modernisering av turbatstrafiken kommer att ha ur ett klimat- och
samhallsekonomiskt perspektiv. Dagens turtrafik forsérjs med en gammal dieseldriven bat for den inre delen av
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Luleas skargard (Klubbviken) och en annan gammal dieseldriven bat for den yttre skargarden. Bada batarna har
lag belaggningsgrad, ca 30 %.

Investeringen i en modernisering av turtrafiken forvantas bidra till minskad klimatpaverkan fran
drivmedelsanvandning. Omstéllningen kommer sannolikt dven bidra till att skargardstrafiken blir attraktivare
vilket skulle kunna mojliggora ett 6kat resande i skargarden (6kad turism) och &aven ett skifte fran privatbatresor
till skargardskollektivtrafik.

Effekterna av tre olika scenarier jamférs med varandra:
e Nollalternativ som avser dagens turtrafik i Luleds skargard med gamla dieselbatar

e Scenario 1 som innebéar att de gamla dieselbatarna ersatts med nya moderna dieselbatar med hogre
belaggningsgrad (mindre kapacitet) och lagre drivmedelsforbrukning (ny design och teknik).

e Scenario 2 som innebar att de gamla dieselbatarna ersatts med en ny modern bat driven med HVO for
trafiken i den yttre skargarden och med en ny eldriven bat for trafiken i den inre skargadrden. Bada batarna
har hogre belaggningsgrad (mindre kapacitet).

Ett tilldggsscenario, som kompletterar Scenarier 1 och 2, har analyserats och redovisas separat. Detta avser
Okade turbatstrafik tack vare en 6kad turism/6kad nyttjande av skargarden och/eller ett skifte fran strackor med
privatbatar till turbatstrafik.

3.2.2 Vad kravs for att investeringen ska kunna genomforas?

Den tankta investeringen innebar inkop eller hyra av nya batar. Investeringen kan aven innebara att det behovs
installation av laddstolpar for elbat och markarbete fér elledningar. | detta case finns redan elledningar
framdragna till kaj. Det kan aven behovas olika typer av infrastrukturarbeten, vilka inte har inkluderats i
berakningarna.

Vidare kravs finansiering/kapitalanskaffning och resursplanering.

3.2.3 Beskrivning av det aktuella berdkningscaset

3.2.3.1 Lokalisering och detaljer

Berakningscaset avser Luled kommuns skargardstrafik och, specifikt, turbatstrafik i bade den inre (Klubbviken)
och den yttre delen av skargarden. En bat anvands for inre delen och en bat for yttre delen av skargarden. Figur 3
och Figur 4 nedan visar pa Luleas turbatstrafikens korstrackor.
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Figur 3: Korstrdcka for Luleds turbdtstrafik. Bild tillhandahdllen av Luled kommun
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Figur 4: Visualisering av Luleds skdrgdrd och turbdtstrafik. Bild tillhandahdllen av LuleG kommun

| Scenario 2 har det valts att introducera en eldriven bat for Klubbviken och inte for den yttre delen av skargarden.
Anledningen ar att det finns eldrivna fartyg pd marknaden som har tillrackligt med kapacitet for att klara av att
kora avstanden for den inre skargarden och endast ladda i hamn. For den yttre ar det mer utmanande da det finns
hinder kring installation och drift av laddinfrastruktur samt sakerhetsrisker kopplade till fartomradet.?

2 Fartomrade: det geografiska omrade dar ett fartyg eller en bat far framforas enligt dess certifikat och tillstand.
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3.2.3.2 Avgransningar

Berakningscaset kravde tvd huvudavgransningar for att mojliggora genomférande av arbetet i tid och inom
budget. Dessa ar:

o Det antas att samma antal personer som i nollalternativet anvander sig av turbatstrafik i de andra tva
undersokta scenarierna. | tillaggscenariot dndras detta d&d en mojlig sidoeffekt av modernisering av
turbatstrafiken kan vara en 6kad anvandning av denna.

e Det antas att endast tva batar kor i skargarden —eniinre delen och en i yttre delen av skargarden.

| tillaggsscenariot gjordes ytterligare en avgransning; det undersoks inte huruvida turbatens kapacitet racker for
att rymma det 6kade nyttjandet av turbatstrafik.

3.2.3.3 Omstallningseffekt - klimatpaverkan under tiden fran investerings- till malaret

Under perioden fran investerings-till malaret uppkommer vaxthusgasutslapp genom utslappen fran de drivmedel
som kravs av turbatstrafiken. Utslappsfaktorer (gCO.e/l drivmedel eller gCO,e/kWh) for dessa hamtas fran
Energimyndighetens redovisning &r 2023 (Energimyndigheten, 2023) medan den utslappsfaktor som anvands for
att rékna pa emissioner for den eldriven baten avser den nordiska elmixen med hénsyn taget tillimport och export
(Sandgren & Nilsson, 2021). | ramverket ar det mojligt att valja valfritt investeringsartal och valfritt malar (aret av
intresse for uppkomna effekter).

| tillaggsscenariot tillkommer omstéllningseffekten fran skiftet som vissa privatbatagare antas gora fran att kora
egen bat till att anvanda skargardskollektivtrafik. Tva resenéarer antas resa med i varje privatbat som antas drivas
med diesel. Bransleforbrukning per kord kilometer baseras pa en schablon pé ca 1,3 liter per nautisk mil - vilket
motsvarar ca 22 liter per timme vilket representerar en 6-6,5 meter bat med utombordsmotor som ar ganska
vanlig i Luleds skargard, enligt Luled kommuns representant i detta projekt.

3.2.3.4 Inbyggd klimatpaverkan

Den inbyggda klimatpaverkan av batarna uppskattades med hjalp av olika litteraturstudier. Studien som
huvudsakligen anvandes ar en studie fran Agder universitet som jamfor diesel- och elbatar som liknar de som
anvands i detta berdkningscase (125 PAX3, 26 m lang, 9 meter bred i Oslofjorden) (Nordtveit, 2017). | denna
forskningsstudie genomfordes LCA berakningar per rest personkilometer (PKT) men det gar att omvandla detta
genom omvandlingsfaktorer och information som finns med i studien. Det antas i detta berakningscase att HVO-
drivna batar orsakar lika stort tillverkningsutslapp som moderna dieseldrivna batar. Klimatpaverkan under hela
batens livslangd fordelas i referensstudien i produktion av bat, produktion av batteri, operation och annat. For
tillverkningsutslapp anvands andelen som motsvarar produktion av baten plus produktion av batteri for elbaten.

Berakningar i detta berdkningscase tar inte hansyn till underhallsutslapp. Detta kan skapa en underskattning av
driftsutslappen for nollalternativet som avser de gamla dieselbatarna som kan antas ha ett storre behov av
underhallijamforelse med nya batar.

3.2.3.5 Finansiella och samhéllsekonomiska aspekter

Investeringskostnaden for berdkningscaset uppskattades genom information som fanns tillganglig i kommunen.
Angaende drifstkostnader antas det att batarna har samma underhallsbehov i alla scenarier, vilket kan skapa en
underskattning av driftskostnader for nollalternativet dar gamla dieselbatar antas anvandas. Detta antagande
kan dock andras i ramverket.

Ett antal samhéallsekonomiska parametrar har diskuterats i samradd med kommunen. Det huvudsakliga syftet
med investeringen ar att Oka effektiviteten i transporterna och minska klimatpaverkan fran forbrénning av
drivmedel for battrafiken. | diskussionen lyftes effekter pa erosion och undervattensbuller som potentiella

3 PAX=maximalt antal passagerare
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aspekter men efter diskussion uteslots dessa for att skillnaderna mellan utredningsalternativen/scenarierna pa
forhand kan antas vara forsumbara eller for svara att kvantifiera. Dagens turbatstrafik har inte ndgon stor
paverkan pa erosionen och de nya batarna ger dnnu lagre paverkan. For undervattensbuller finns potentiellt
effekter men kunskapslaget kring dess paverkan pa ekosystem i Luleas skargard ar for lagt for att det ska vara
mojligt att gora en trovardig uppskattning av det samhallsekonomiska vardet. De inkluderade mervardena av
investeringen som har tagits fram i samrad med Lulea foljer nedan.

Koldioxid (CO.)

Koldioxidutslappen for de olika scenarierna inklusive nollalternativet jAmfdrs. Har inkluderas aven den inbyggda
klimatpaverkan fran kép av nya batar. Den monetara varderingen bygger pa Trafikverkets schabloner for
samhallsekonomiska marginalkostnader, ASEK (Trafikverket, 2024).

Ovriga emissioner

Pa samma satt som for koldioxid jamfors 6vriga emissioner fran forbranning av batbransle. De fororeningar som
inkluderas har ar NO,, SO, 0ch PM,s. Aven VOC-utslapp 6vervdgdes men har exkluderats med motiveringen att
den marknara effekten ar forsumbar nar utslappen sker till havs. | varderingen av 6vriga emissioner tillampas
Trafikverkets schablonvarden fran ASEK 8.0 (Trafikverket, 2024) och (Sédergvist, o.a., 2019). Schablonvardena
har justerats med hansyn till att utslappen sker till havs och att skadekostnaden ar lagre an for utslapp pa land.
Fér SO, och PM;s har faktorer pa 0,35 och 0,375 antagits for justering till havsbaserade utslapp. For NOy
representerar schablonvardet redan utslapp till havs.

Minskad restid

Vardet av minskad restid inkluderas i den samhéallsekonomiska analysen da befintliga resor paverkas positivt av
att nya batar kan kora i hogre hastighet. Vardet av minskad restid uppskattas enligt Trafikverkets schablonvarden
ASEK (Trafikverket, 2024). For battrafik uppskattas denna kostnad till 70 SEK/timme.

Kvalitativ bedomning av andra samhéllsekonomiska aspekter

I den samhallsekonomiska analysen Overvagdes aven ett flertal nyttor som inte kunnat kvantifieras. Initialt
diskuterades att val av batar med mindre skrov skulle kunna ha paverkan pa bland annat erosion och
undervattensbuller. Efter diskussioner med sakkunnig i Luled kommun landade vi i slutsatsen att dagens
turbatstrafik i Luleas skargard inte har betydande paverkan pa den kustnara erosionen och att ett byte till nya
batar darfor inte har nagra betydande effekter. Om en effekt pa erosion finns ar det dock positivt att byta till de
nyare batarna som har effektivare skrov och bidrar till minskad svallbildning.

Hur stor paverkan ett byte av turbatar har pa undervattensbuller och havets ekosystem &r mycket osékert. De
nyare batarna forvantas ge upphov till mindre vibrationer och minskat buller, dels for att de &r mindre, dels for att
skrovet ar mer effektivt konstruerat. Paverkan pa undervattenbullret av investeringen ar troligtvis inte férsumbar
men med dagens kunskapslage kring undervattenbuller for de olika battyperna, och dess paverkan pa ekosystem,
bedoms det inte mojligt att kvantifiera och monetarisera dessa effekter. Darmed konstateras det att byte av
turbatar férmodligen har en positiv inverkan pa undervattensbuller.

En annan aspekt som har valts att diskuteras kvalitativt ar den potentiella effekten av att en mer attraktiv och
snabb turbatstrafik kan locka fler resenérer. Fler resenérer kan dels utgoras delvis av personer som annars hade
valt att anvanda privat bat for att ta sig ut till 6arna i skargarden, och delvis av 6kad turism i skargarden. Den 6kade
turismen skulle gynna den lokala ekonomin. Pa grund av brist pa data har det dock varit omgjligt att kvantifiera de
samhallsekonomiska effekterna av detta. Eftersom kapaciteten pa batarna i samtliga scenarier ar tillracklig for
att ta emot Overflyttning fran privata batar kan detta betraktas som en nytta. En sddan o6verflyttning skulle
innebéara att utslapp och energianvandning per resenar minskar om fler véljer turbatstrafiken.
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3.3 Gadvle — Konstruktion av broar for fraimjande av framkomlighet for en ny
stadsdel

3.3.1 Varfor valdes denna typinvestering och vad undersoks?

Detta berakningscase avser uppférande av en eller tva broar i anslutning till en ny stadsdel. Investeringen ar inte
klimatmalstyrd utan den uppfyller ett behov for battre framkomlighet for den nya stadsdelen. Har undersoks
vilken klimat- och samhallsekonomisk effekt som en investering i en eller tvd broar som ansluter den nya
stadsdelen med resten av staden kan ha jamfort med nollalternativet i vilket den nya stadsdelen byggs men ingen
bro byggs.

Uppforandet av en bro kan resultera i minskade reslangder och skiften mellan olika transportslag i och med att
det skapas battre forutsattningar for gdende, cyklande och kollektivtrafikanvandning. Vilken effekten blir beror
dock péa invanarnas och pendlarnas resmonster och beteendeférandringar.

Effekterna av tre olika scenarier har jamforts med varandra. Scenarierna ar:
o Nollalternativ: den planerade exploateringen (ny stadsdel) sker och ingen bro byggs

e Scenario 1: den planerade exploateringen (ny stadsdel) sker och det byggs tva olika broar; en vagbro och
en gang- och cykelbro (GC-bro).

e Scenario 2: den planerade exploateringen (ny stadsdel) sker och det byggs endast en GC-bro.

3.3.2 Vad kravs for att investeringen ska kunna genomfoéras?

Den tankta investeringen i byggnation av en eller tvd nya broar innebar en omfattande materialanvandning.
Investeringen kan aven medfora upprustning av vagar i anslutning till broarna och annat infrastrukturarbete. |
detta berdkningscase har hansyn endast tagits till materialet som kravs for brobyggnation och dess transport till
byggplatsen. Vidare kravs finansiering/kapitalanskaffning och resursplanering.

3.3.3 Beskrivning av det aktuella berdakningscaset

3.3.3.1 Lokalisering och detaljer

Berédkningscaset avser brobyggnation i anslutning till ett nytt exploateringsomrade i Gavle kommun. Gévle
kommun undersoker olika exploateringslosningar for byggnation av stadsdelen Nyhamn. Detta ar den forsta
etappen av stadsutvecklingsomradet Naringen som har ambitionen att bli en av Europas mest hallbara
stadsdelar. Har undersoks hur den nya stadsdelen ska knytas till resten av staden péa det basta sattet s att det
blir attraktivt att bo dar. Visionen med exploateringen &r att den ska ske pa ett hallbart satt och att den aven ska
leda till 6kad turism. Enligt hallbarhetsprogrammet for Nyhamn behovs det anslutningar mellan den nya
stadsdelen och resten av staden och hallbarhetsprogrammet presenterar tva exploateringsscenarier for
anknytning till 6vriga delar av staden. Dessa visas i Figur 5 och Figur 6 nedan och beskrivs har:

o Nollalternativ: den planerade exploateringen (ny stadsdel) sker med féljande utformning: 80% av
stadsdelens bruttoarea (BTA) utgors av bostader och 20 % av verksamheter. Ingen bro byggs.

e Scenario 1: den planerade exploateringen (ny stadsdel) sker med foljande utformning: 60% av BTA utgors
av bostader och resten av verksamheter. | detta scenario byggs tva olika broar; en vagbro och en GC-bro.
Scenariot kallas for ”Ett nytt havsnara centrum?”.

e Scenario 2: den planerade exploateringen (ny stadsdel) sker med foljande utformning: 80 % av BTA utgors
av bostader och resten av verksamheter. | detta scenario byggs endast en GC-bro. Scenariot kallas for
”En del av Gavle Strand”.
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Figur 5: Visualisering av de tvd undersokta scenarierna i utvecklingen av Nyhamns stadsdel. Bild tillhandahdllen av Gdvle
kommun.

Nollalternativ:

Figur 6: Visualisering av forhdllanden i den framtida Nyhamns stadsdelen i dagsldget, i ett nollalternativ samt i tvd olika
stadsdelsutformningsscenarier. Bild tillhandahdllen av Gdvle kommun.

3.3.3.2 Avgransningar

Berdkningscaset kravde tvd huvudavgransningar for att mojliggora genomférande av arbetet i tid och inom
budget. Dessa ar:

e Det finns ingen koppling mellan stadsutformningen och antal personer som ror sig till och fran
stadsdelen. Bada tva kan &ndras men i den genomférda berdkningen antas det att samma antal personer
ror sig fran och till stadsdelen i samtliga scenarier.

e Effekterna undersdks endast utifran exploateringsomradesroérelsen, alltsd effekter hos de som kommer
att bo och vistas i Nyhamn stadsdel. Utformning av stadsdelen paverkar rorelsen i stadsdelen, genom
boendes, anstéalldas och besokarnas rorelse. Byggnation av en eller tvd anslutningsbroar uppfyller en
storre funktion an att endast fylla behoven for exploateringsomradet. Den nya bron kan paverka fler an
de som ror sig till och fran den nya stadsdelen. Den kan ge effekter pa trafiken i flera andra delar av
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kommunen da& bron bygger ihop staden. | detta case, har endast effekterna som omfattar
exploateringsomradesrorelserna undersokts, det vill sdga nyttan for de som kommer att bo och vistas i
stadsdelen Nyhamn.

3.3.3.3 Omstallningseffekt — klimatpaverkan under tiden fran investerings- till malaret

Under perioden fran investerings-till malaret sker vaxthusgasutslapp fran de transporter som gors for rorelsen till
och fran den nya stadsdelen. Andel av olika drivmedel som anvands av personbilar och bussar i dagens trafik
utgar fran Trafikanalys statistik och ar specifika for Gavle kommun (SCB, 2023). Utslappsfaktorer (gC0O2e/l) for
drivmedel har hamtats fran Energimyndighetens redovisning ar 2023 (Energimyndigheten, 2023) medan
emissioner fran eldrivna bilar &r berdknande utifran utslappsfaktorn for den nordiska elmixen med hénsyn taget
tillimport och export (Sandgren & Nilsson, 2021).

Uppbyggnad av en eller tva broar antas resultera i minskade reslangder och skiften mellan olika transportslag.
Reslangderna antas minskas i och med att det blir ndrmare for de som bori den nya stadsdelen att forflytta sig till
resten av staden. De ska alltsa inte behdva kora runt till den centrala bron for att nd den sodra delen av staden.
Angaende skiften mellan olika transportslag ar utgdngspunkten (nollalternativet) Gavles resevaneundersokning
(RVU) fran 2018 som visar pa fardmedelsfordelningen for genomforda resor. RVU:n tillhandahallandes av Gavle
kommun i en offline version. | Scenario 1 & 2 ar den antagna fardmedelsférdelningen malstyrd - Gavle har som
mal att 33 % av resorna ska géras med bil, 33 % ska goras med cykel och resterande 33 % ska fordelas mellan
gang och kollektivtrafik. Detta betyder att det antas att genom att bygga en bro/ broar férandras valet av
transportmedel for de som ror sig till och fran den nya stadsdelen.

Uppfdrandet av en bro kan resultera i minskade reslangder och skiften mellan olika transportslag i och med att
det skapas battre forutsattningar for gdende, cyklande och kollektivtrafikanvandning. Vilken effekten blir beror
dock pé invanarnas och pendlarnas resmonster och beteendeforandringar. For att resenérer ska skifta till mer
miljovanliga val enligt Gavles mal kravs det olika mjuka insatser som kampanjer och
beteendeférandringsinsatser. Klimatnyttan med den tankta investering uppstar frdn minskade resta kilometer
med privatbil och ersattning av dessa med klimatvanligare alternativ som blir attraktivare och lattillgangliga tack
vare investeringen.

Aven den genomsnittliga hastigheten for bil- och kollektivtrafik i anslutning till stadsdelen antas 6ka i Scenario 1
jamfort med nollalternativet som foljd av minskad trangsel tack vare fler anslutningsmojligheter. | Scenario 2
antas samma genomsnittliga hastighet som i nollalternativet.

| ramverket &r det mojligt att valja valfritt investeringsartal och valfritt malar (aret av intresse for uppkomna
effekter).

3.3.3.4 Inbyggd klimatpaverkan och kostnader

Den inbyggda klimatpaverkan under byggskedet uppskattades huvudsakligen med hjalp av Trafikverkets
klimatkalkyl. Gavle kommun ville dven fa fram ett beslutsunderlag kring vilket material som bron bér byggas i. Har
undersoktes tva alternativ, betong och tra for badde GC-bron och vagbron. Utslapp vid drift (exempelvis underhall,
utbyte mm.) ingér inte i berdkningar av den inbyggda klimatpaverkan pa grund av att underlag saknades.

Tabell 1 nedan presenterar de siffror som anvants for att uppskatta klimatpaverkan fran de ténkta
brobyggnationerna. Studierna 'Klimatpositiv GC-bro i tra — mojligt?’ och ’Jamforande livscykelanalys mellan
vagbro i betong och trd’ har anvants for att kvalitetssakra utsléappssiffrorna. Aven rapporten ’Klimatforbattringar i
infrastrukturprojekt” har anvants till den anvanda utslappsfaktorn for tra-vagbron (SBUF, 2020), (EL Masry & Fridh,
2017), (Trafikverket, 2020).
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Tabell 1: Anvinda schabloner pd vixthusgasutsldpp under byggskedet for de undersékta brotyperna med tillhérande kélla
och med information kring livsldngden

595 342 651 426
Trafikverkets Trafikverkets .
klimatkalkyl klimatkalkyl Trafikverkets

Yo Ve klimatkalkyl, Trafikverket?
s Sy Vagbro betongbalk
betongbalk tradverbyggnad g g
120 80

Forutom klimatfordelarna med en trabro ar aven byggtiden mindre tack vare att trabron inte behover gjutas och
hardas. Det &r dven enklare och lattare att lyfta bron pé plats. Alternativet med en trabro medfér av samma skal
att en mindre kran kan anvandas och mindre och grundforstarkningar i jamfdérelse med en betongbro. Dessa
aspekter har dock inte beaktats i dessa berakningar.

3.3.3.5 Finansiella och samhéallsekonomiska aspekter

Investeringskostnaden for berdkningscaset uppskattades genom information som gjordes tillganglig av
kommunens kontaktpersoner till projektet. For investeringen i en bro mellan den planerade stadsdelen Nyhamn
och Norra Brynas forvantas resmonster och resvagar andras jamfort med nollalternativet dar ingen bro byggs.
Restidsvinster betraktas i denna investering som en extern kostnad/nytta. Se metodbeskrivning for
internaliserade och externa effekteri avsnitt 2.2.2.

De inkluderade mervardena av investeringen som har tagits fram i samrad med Gavle kommun foljer nedan.
Samtliga monetéara varden bygger pa Trafikverkets schablonvarden for samhéallsekonomiska skadekostnader i
tatort i ASEK 8.0 (Trafikverket, 2024) och (Trafikanalys, 2024).

Koldioxid (CO>)

Forvantad effekt pa utslapp av vaxthusgaser fran investeringen berdknas genom overflyttning mellan trafikslag
samt forandrade resvagar. Utslapp av koldioxid inkluderar dven den inbyggda klimatpaverkan fran byggnation
utifrén materialval. Berdkningarna bygger pa antaganden om brons effekter pa val av fardmedel och trafikfloden.
For den monetéara varderingen tilldmpas Trafikverkets ASEK 8.0-varde for CO, (Trafikverket, 2024).

Ovriga emissioner

For Ovriga emissioner berdknas schablonmassigt utsldapp av NO,, SO, CH4 CO, PMy, utifran
fardmedelsfordelningen. Schablonvarderna representerar vagtrafikens marginalkostnader for tatort och baseras
pa Trafikverkets ASEK 8.0-varden (Trafikverket, 2024).

Infrastruktur

Kostnader for infrastruktur for olika fardmedel i tatort tildmpas schablonmassigt. Kostnadsuppskattningen for
infrastruktur inkluderar kostnader for drift och underhall, barridreffekter som minskad tillganglighet for boende i
omradet samt intrangseffekter som minskar kvaliteten och upplevd nytta av markomraden (Trafikverket, 2024).

Olyckor/trafiksdkerhet

Marginalkostnader for olyckor uppskattas schablonmassigt for respektive fardmedel utifrdn ASEK 8.0.
Kostnadsuppskattningen baseras pa kostnaden for forlust av liv, halsa och materiella kostnader fér bland annat

4 https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1416323/FULLTEXTO1.pdf
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fordon, sjukvard och produktionsbortfall vid skador pd manniskor (Trafikverket, 2024). | berakningarna tillampas
kostnaderna for olyckor i tatort.

Buller

Den samhallsekonomiska marginalkostnaden for buller av olika fardmedel baseras pa ASEK 8.0 och bygger pa
studier kring storningseffekter pa halsa och natur (Trafikverket, 2024).

Halsofordelar

Overflyttning fr&n andra fardmedel till cykling/ gdende medfér positiva halsoférdelar. Halsoférdelarna tillampas
schablonmassigt enligt (Gossling, Choi, Dekker, & Metzler, 2019). De aterspeglar samhallets totala undvikta
halsokostnader och 6kat valbefinnande fran cykling och gadng och uttrycks som en negativ kostnad i berdkningen
av samhallsekonomiska marginalkostnader.

Restidsvinster

Byggnation av en eller tva broar antas leda till minskad trangsel och kortare avstand och darmed minskad restid
for alla som anvander bron/broar istallet for att kora runt. Varderingen av minskad aktid for trafikanterna baseras
pa ASEK 8.0.

Kvalitativ bedomning av andra samhallsekonomiska aspekter

Den samhallsekonomiska kvantitativa analysen tar hansyn till effekter pa fordelning av fardmedel och de
samhéllsekonomiska kostnaderna och nyttorna fran infrastruktur, CO,, Ovriga emissioner, buller och
halsoférdelar av 6kad gang och cykling. | fallstudien beaktas aven restidsvinsterna med investeringen. Det gar
dock att diskutera huruvida restidsvinsterna bor betraktas som en samhallsekonomisk nytta. Vid skattning av
potential for overflyttning tar man redan hansyn till individers tidspreferenser. Och om individer redan kan
forvantas ta hansyn till restiden i val av fardmedel (som utgér potentialen) i vara scenarier bor de betraktas som
internaliserade (se avsnitt 2.2). Men eftersom vi grovt uppskattar overflyttning mellan trafikslag, med mojlighet
att justera siffrorna efter battre information, och vi bedomer potentialen i ett omrdde som idag inte har
exploaterats an, utgar vi i berdkningarna fran externaliserade restidsvinster for scenario 1 och 2 jamfért med
nollalternativet.

| den kvantitativa analysen inkluderas perspektiv kring vilket material som bron byggs i. Analysen tar dock bara
hansyn till skillnaderna i den inbyggda klimatpaverkan fran de tva alternativen och kostnadsskillnaderna mellan
materialen. Att bygga en bro i tra forvantas ungefar halvera CO,-utslappen, jamfort med att bygga i betong. Utover
klimatpaverkan finns perspektiv kring resursanvandning, paverkan pa biodiversitet och estetiska aspekter kring
jamforelsen mellan betong och tra. En trabro byggs av fornybart material som pa lang sikt atervaxer i skogen, men
samtidigt ar det viktig att beakta hur hallbart skogsbruket ar. Om skogsravaran har producerats pa ett ohallbart
satt kan det finnas negativ paverkan pa flera ekosystemtjanster, s& som biologisk mangfald, naturmiljcer,
kulturmiljoer och buffert mot exempelvis extremvader med mera. Utifran funktionalitet bedoms ingen skillnad
mellan alternativen men det kan finnas aspekter i konstruktion och funktion som inte kunnat beaktas.
Konstruktionens tekniska livslangd bedéms vara 120 ar for betong och 80 ar for tra, ndgot som paverkar
nettoutslappen for de olika materialvalen.

Det finns flera aspekter som inte tagits hansyn till i den samhallsekonomiska kalkylen som paverkar kostnader,
utslapp och resursanvandning fran byggnation. Exempelvis finns kopplade investeringar sa som upprustning av
vagar i anslutning till bron och andra investeringar som kan vara nédvandiga for att bygga bron. Sddana atgarder
ardock ihopkopplade med andra investeringar som harleds till ombyggnationen av Nyhamn i stort.
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3.4 Gavle — cykelplan
3.4.1 Varfor valdes den typinvesteringen och vad underséks?

Gavle kommun tog fram en cykelplan 2020 som inkluderar tgarder, prioriteringar och kostnader. Atgarderna ar
en sammanstallning av synpunkter som samlades in fran kommunens invanare samt behov som framkommit vid
tidigare inventeringar. En cykelplan definierar en strategi for cykelinfrastruktursinvesteringar med en prioritering
av de olika atgarder.

Syftet med denna analys ar att visa pa hur genomforandet av en hel cykelplan bidrar till Gavles klimatmal samt
hur utbyggnad av infrastruktur ska prioriteras med hansyn taget till klimat-och samhallsekonomiska aspekter
(restidsvinster, halsa, tillganglighet, trafiksakerhet etc). Gévle kommun har forutom klimatmalet ett
fordubblingsmal for cyklandet.

Foér en bedémning av vilken effekt de olika atgarderna i en cykelplan har ur ett klimat- och samhaéllsekonomiskt
perspektiv byggdes tva scenarier upp som jamférdes med varandra och med nollalternativet.

Enligt studier (se mer i Bilaga 1) ar den overgripande potentialen med ett cykelinfrastruktursprogram en ékning av
cykelresor med 20 % varav 10 % omfattar nygenererade resor. Nygenererade resor avser nya resor som skapas
tack vare en mer attraktiv cykelplan. De antas framst vara tranings- eller rekreationsresor som ersatter fritid
hemma. Tva beradkningsscenarier (utdver nollalternativet) har skapats utifran detta.

¢ Nollalternativ: Business as Usual scenario vilket betyder att inga cykelinfrastrukturatgéarder genomfors.

e Scenario 1 som avser 10 % nygenererade resor i tillagg till att 10 % av de personkilometer som tidigare
gjordes med andra fardmedel subtraheras fran dessa fardmedel och laggas till cykelresor.

e Scenario 2 som avser 10 % nygenererade resor i tillagg till 10 % O6kning av dagens cykelresande genom
subtrahering av respektive personkilometer (pkm) fran resandet med andra fardmedel.

For att tydliggora scenarierna visas ett exempel pa inneborden om dagsléagets resande antas vara 100 pkm med
bil och 20 pkm med cykel.

o Resulterande resande i Scenario 1 i exemplet: bil: 90pkm, cykel: 30pkm
o Resulterande resande i Scenario 2 i exemplet: bil: 98pkm, cykel: 22pkm
Detta betyder att Scenario 1 resulterar i en betydligt storre overflyttning fran bil till cykel an Scenario 2.

Fokusidenna studie har lagts pa huruvida det ger storst effekt att prioritera atgarder i landsbygd eller tatort utifran
alla atgarder som foreslas i cykelplanen, dess omfattning och egenskaper. Begreppen landsbygd och tatort
reflekterar i denna sammanhang hur valutbyggda och anslutna stadsdelarna ar. Anvandning av dessa begrepp
bestamdes i samrad med kommunen.

3.4.2 Vad kravs for att investeringen ska kunna genomfoéras?

Den tankta investeringen innebar en betydande materialanvandning for ggnomforandet av de atgarder som listas
i cykelplanen. Den kan aven innebara atgarder vid sidan om de foreslagna atgadrderna som exempelvis
iordningstallande av cykelparkeringar. | detta berdkningscase har hansyn endast tagits till det material som krévs
for genomforandet av atgarderna som listas i cykelplanen samt nodvandiga transporter av material till
byggplatsen. Vidare kravs finansiering/ kapitalanskaffning och resursplanering. Gavle kommun har radighet 6ver
det kommunala vagnatet. Vaghallare for andra vagnat dar atgarder foreslas i cykelplanen (statliga och enskilda
vagar) behover vara med i en diskussion. Detta for att foreslagna atgarder pa det statliga vagnatet fors in i
lansplanen och den regionala cykelplanen pé sikt (besluts- och budgetprocessen). Det behdvs dessutom en
prioritering av vilka atgarder som ska genomféras.
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3.4.3 Beskrivning av det aktuella berdkningscaset

3.4.3.1 Lokalisering och detaljer

Gavle kommun har en uppdaterad cykelplan och den utgor ett av kommunens styrdokument som beskriver
forhallningssatt och atgarder som kommunen onskar genomféra. Cykelplanen kompletteras med en
Handlingsplan dar det framgar vem som ansvarar for att atgédrderna blir genomférda samt tidsramen for
genomforande och uppfoljning. Inom kommunen finns det totalt 271 km cykelvag, varav 247 km ar kommunal.

Cykelplanen som bedéms omfattar 19 olika omraden i Gavle kommun, bade i landsbygder och tatorter. Dessa
redovisas i Figur 7 nedan tillsammans med en kategorisering av dessa som ’tatort’ eller ’landsbygd’.
Kategoriseringen genomfordes av Gavle kommuns representant i detta projekt. Topografin ar platt, vilket skapar
bra forutsattningar for cyklande. | cykelplanen foreslas specifika fysiska atgarder i varje omrade med en
prioriteringsrangordning fran 1 till 3, dar 1 ar hogst och 3 lagst prioritet. For varje forslagen atgérd redovisas en
grov uppskattning av entreprenad- och projektkostnad, dimensioner (langd, bredd) samt vem som ar vaghallare.
| dagslaget har trafiksakerhet hogsta prioritet. De 19 omradena som ingar i cykelplanen delades upp pa tatort
respektive landsbygd av Gavle kommuns representant i detta projekt.

Aven om de faktiska &tgarder som genomfors kan skilja sig frdn planen har berdkningarna utgatt fran planens
atgarder. Viktigt har ar att notera att beteendeforandringsinsatser inte syns i cykelplanen dven om de har en
avgorande betydelse for hur cykelplanen bidrar till uppfyllande av klimat- och samhallsekonomiska mal.

Karta Omride Sida

1 Centrala Givla (norra) 2

2 Centrala Gavle (sadra) 5
k] Erynds/Givie strand 1
q Bomhus n
g Furuvik(Furuviksviagen 13
6 Jarvsta/Martshovdgen 15
7 Hemsta/Andersberg/Hemlingby 7 1 Centrala Gavle (norra)
S Ersho/SHlgsjin/Hastho 20 2 Centrala Gavle (sddra)

3 Brynis/Gévle strand
g Hagastrom/Lexe/Kungsback 22 1B h

omhus

1 e 2 7 Hemsta/Andersberg/Hemlingby
n Forsbacka/Boviksvagen 26 9 Hagastrom/Lexe/Kungsbick
12 satra 28 10 Valbo

12 Sétra
23 Iaringen 3tslRd/StritD e 13 Néringen/Stigslund/Strémsbro
14 Hille/Mardangsvagen n 14 Hille/Mardangsvigen
15 Forshy/Abyggeby 5 5 Furuvik/Furuviksvigen

6 Jarvsta/Martshovigen
16 Norriandet 37

8 Ersbo/Salgsjon/Héstbo
17 Bjiirke [ Tridja/Eskiin 19 11 Forsbacka/Boviksvégen
18 Hamrange/Bergby/Morrsundet/Axmar a 15 Forsby/.&byggeby
7 T & 16 Norrlandet

17 Bjoérke/Trodje/Eskon

Atgardsregister for stgarder pa stracka (Ca) 45 18 Hamrénge/Bergby/Norrsundetijmar
Atgdrdsregicter for Stgarder | passager (P#) 45 19 Hedesunda

Figur 7: Omrdden i Gdvle kommun som tdcks av cykelplanen och férdelning i tétorter vs landsbygd

3.4.3.2 Avgransningar

Berakningscaset kravde tre huvudavgransningar for att mojliggéra genomforande av arbetetitid och inom budget.
Dessa ar:
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o Savalvardagscyklism och pendling som rekreationscyklism inkluderas i berdkningarna och i de scenarion
som skapats. Tva specifika 6verflyttningsscenarier har tagits fram och beskrivits ovan. | varje scenario ar
den totala 6verflyttningen lika stor pa landsbygd som i tatort.

o Det antas att alla atgarder i de framtagna cykelplanen genomfoérs. Detta betyder att alla dess kostnader
aktualiseras. Samma 6verflyttningsandelar skulle mojligtvis kunna nds utan att alla atgarder genomfors
men detta har inte analyserats inom ramen for detta arbete.

o Restidsforandringar for resenarerna som byter frdn andra fardmedel till cykel berdknas, men inget
samhallsekonomiskt varde satts pa dessa da restiden ar en faktor som redan inkluderas i den
internaliserade nyttan (mer om detta i avsnitt 2.2.2). Dock satts det ett samhallsekonomiskt varde for
restidsvinsterna for de befintliga cyklisterna.

3.4.3.3 Omstallningseffekt - klimatpaverkan under tiden fran investerings- till malaret

Under perioden fran investerings- till malaret sker vaxthusgasutslapp fran de transporter som gors for rorelsen i
de 19 undersokta omraden. Andel av olika drivmedel som anvands av personbilar och bussar i dagens trafik utgar
fran Trafikanalys statistik och ar specifika for Gavle kommun (SCB, 2023). Utslappsfaktorer (gC0O2e/l) for
drivmedel har hamtats frdn Energimyndighetens redovisning ar 2023 (Energimyndigheten, 2023) medan
emissioner fran eldrivna bilar ar berdknande utifran utslappsfaktorn for den nordiska elmixen med hansyn taget
tillimport och export (Sandgren & Nilsson, 2021).

Genomférande av atgarder i cykelplanen antas resultera i 6kat cyklande genom saval genererande av nya
cykelresor som genom skifte av resor som tidigare gjordes med bil eller buss till cykelresor. Utgangspunkten ar
Business as Usual, det vill saga dagens fardmedelsfordelning och kérda distanser med varje fardmedel. Da Gavle
saknar en farsk och detaljerad resvaneundersokning som redovisar resta kilometrar per person och fardmedel
har data fran Umeas resevaneundersokning (RVU) anvants vilka antas i detta projekt vara representativa aven for
Gavle (Umea kommun, 2023)°. Dessa RVU-siffror antas representera nollalternativet/ ett "Business as Usual"-
scenario och jamfors med de ovan beskrivna tva scenarierna. RVU:s siffror visar personkm per ar, person och
fardmedel pa landsbygd respektive tatort. Att anvanda data fran Umea ar en potentiell felkalla da resvanor kan
variera mycket mellan kommuner. Olika territoriella storlekar, befolkningsutspridning, befintlig infrastruktur,
samt skolors, arbetsplatsers och handelns lokalisering i forhallande till bostadernas placering kan paverka
resultatet. | ramverket gar det att dndra de siffrorna sa fort Gavle kommun far sin egen detaljerade
resvaneundersdkning genomford.

Det antas att atgarderna resulterar i att invanarna skiftar fran andra transportmedel till att cykla. Som namndes
ovan antas den overgripande potentialen med en cykelinfrastruktursprogram en 6kning av cykelresor med 20 %
varav 10 % omfattar nygenererade resor. Tva berdakningsscenarier har skapats utifran detta.

e Scenario 1 som avser 10 % nygenererade resor i tillagg till att 10 % av de personkilometer som tidigare
gjordes med andra fardmedel subtraheras fran dessa fardmedel och laggas till cykelresor.

e Scenario 2 som avser 10 % nygenererade resor i tillagg till 10 % 6kning av dagens cykelresande genom
subtrahering av respektive personkilometer fran resandet med andra fardmedel.

Det ar viktigt att betona att det ar sjalva investeringen som antas bidra till 6verflyttningen. Genomférandet av
kampanjer, framtagande av en plan for uppmuntrade av cyklande, och beteendeinsatser, kan medfora ytterligare
overflyttningar som skulle kunna bidra till att Gavle nar sitt mal om férdubbling av cykelresandet. | bada
scenarierna antas en linjar 6kning av antal personkilometer som flyttas 6ver fran olika fardmedel till cykel fram
till 2030. Fran 2030, nar den tankta overflyttningsandelen (20 %) fullt ut genomforts, raknas nyttorna jamfort med
BAU-fallet fortfarande varje ar da bil-, och busskilometer fortsatt undviks.

5 Gavle har genomfort en Resvaneundersdkning (RVU) ar 2018. Den ar dock genomford pa en 6vergripande niva och omfattar inga detaljer kring
resta kilometer per person och fardmedel.
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Overflyttningen fran andra trafikslag innebar inte 6kade/minskade totalt antal resor och paverkar inte det totala
antalet personkilometer som reses; endast fardmedelsfordelningen forandras. Gallande nygenererade resor ar
dessa nya resor som skapas tack vare en mer attraktiv cykelplan. De antas framst vara tranings- eller
rekreationsresor som ersétter fritid hemma. For sdval business as usual scenariot som for scenarierna har
hansyn tagits till befolkningsdkningsprognoser.

Angaende sjalva overflyttningen ar det viktigt att ta hansyn till vilka fardmedel som ersatts av cykel, alltsd den
procentuella andelen av den totala 6verflyttningen som kommer fran bilresor, respektive bussresor och resor till
fots.

3.4.3.4 Om restidsuppskattningar och forandringar

For uppskattningar av restidsforandringar har schabloner for vardet av restid med varje fardmedel applicerats.
Dessa schabloner presenteras i tabellen nedan och gar att andras i ramverket. Restidsforandringarna for
resenarer som flyttar 6éver fran andra fardmedel till cykel presenteras i resultatet men inga samhallsekonomiska
berdkningar har applicerats till restidsvinsterna som namnts aven i avsnitt 3.4.3.2 avgransningar. Detta da
kvantifiering av restidsvinster brukar appliceras endast for befintliga cyklister som drar nytta av en battre
infrastruktur med exempelvis rakare vag, mojligheter till 6kade hastigheter tack vare separerade cykelvagar och
passager samt battre anslutningar. Restiden ar en faktor som tas i beaktandet nar resenarer bestammer sig att
flytta 6ver fran ett fardmedeltill ett annat och betraktas darfor i detta fall som en internaliserad nytta. Det ar alltsa
en faktor som inkluderas i de interna kostnader med investeringen och i uppskattning av andelen individer som
verkligen flyttar over. For mer diskussion kring internaliserade nyttor, se avsnitt 2.2.2. Angdende befintliga
cyklister sa har restidsvinsterna med de nya atgarderna inkluderats i de samhallsekonomiska berakningarna
utifrdn ett antagande om en procentuell andel minskning av restiden for befintliga cyklister tack vare
implementering av atgarderna i cykelplan. | den forifyllda versionen av ramverket for det aktuella berakningscase
och for nollalternativet anvands schabloner pé restid per km med olika fardmedel, enligt Tabell 2 nedan. Siffrorna
kan &ndras i ramverket utifran de val som finns i ramverket (0-15%).

Tabell 2: Anvinda schabloner pd restid i den forifyllda versionen av ramverket for det aktuella berdkningscase

Schabloner restid (km/h)
Landsbygd Tatort

bil 60 40
buss 50 30
cykel 16 16
fots 5 5

3.4.3.5 Inbyggd klimatpaverkan

Den inbyggda klimatpaverkan fran atgarderna har berdknats med hjalp av Trafikverkets klimatkalkyl for
typatgarder i kombination med utslappsfaktorer frdn Upphandlingsmyndighetens LCA-baserade
miljéspendanalys. Ingen hansyn har tagits till de specifika material som anvands, da detta skulle krava specifik
information som inte varit tillgangliga i projektet.

Cykelplanen avser 19 stadsdelar i Gavle déar olika atgarder foreslds. Atgarderna har grupperats i tva typatgarder
med ett fatal tillhorande huvudatgarder, namligen:

- Passager med tillhérande tre huvudatgarder: planskild passage, hastighetssakrad passage, malad
cykelpassage

- Cykelbanor med tillhorande tre huvudatgarder: ny cykelvag, ny cykelbana, ny lank i huvudcykelnatet

Pa grund av brist pa specifik information kring dtgarderna och for enkelhets skull har den inbyggda klimatpaverkan
fran cykelbanor och cykelvagar berdknats med hjalp av Trafikverkets klimatkalkyl typatgarder i kombination med
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utslappsfaktorer fran Upphandlingsmyndighetens (UHMs) miljospendanalys. Modellen “gdng och cykelvag” fran
Trafikverkets klimakalkyl har anvants i kombination med utslappsfaktorn for kategorin “anlaggningsarbete for
cykelvagar” fran Upphandlingsmyndighetens kategorier. En kombination av dessa tva resulterade i en
genomsnittlig utslappsfaktor som applicerades pa atgarder som avser ny cykelvdg och nya cykelbanor. For
passager har UHMs kategori “installation av passagerarbroar” anvants. For nya lankar i huvudcykelnatet har
UHMs utslappsfaktor for “anlaggningsarbete for cykelvagar” applicerats, vilken ar samma som for ”installation
av passagerarbroar”.

De inbyggda utslappen fran genomforandet av alla atgarder kan beddmas som ganska hog, men férmodligen
kommer inte alla atgarder i cykelplanen genomféras. Cykelplanen &r ett underlag for prioritering utifrén
identifierade brister i cykelvagnatet. Den ska darmed inte betraktas som en plan som ska nédvandningsvis
genomforas i sin helhet, enligt kommunens representanter.

3.4.3.6 Finansiella och samhéllsekonomiska aspekter

Investeringskostnaden for berdkningscaset utgar fran informationen i cykelplanen. For varje atgard som listas i
cykelplanen finns det en uppskattning av total projektkostnad. | berakningscaset bygger den totala
kapitalkostnaden pa att alla atgarder i cykelplanen genomférs. Som namnts tidigare behdver inte
nodvandningsvis alla de planerade atgarderna genomféras for att fa ett valfungerat cykelndt som ska gynna
framkomlighet och trafiksdkerhet. Nagra valda prioriterade atgarder skulle moijligtvis kunna medféra samma
overflyttningsresultat.

Tidigare studier har pekat pa att det ar mycket svart att bedoma specifika effekter av investeringar i enskilda
atgarder i cykelinfrastrukturen (Trafikverket, 2012). | den Overgripande beddmningen av potentialen for
nygenerering och dverflyttning till cykelresor utgar vi , som tidigare namnts, fran Trafikverkets bedomning att ett
Overgripande cykelinfrastrukturprogram har potential att 6ka cyklingen med ca 20%, varav 10% bestéar av
nygenererade resor.

Utifran detta gors en bedomning av de samhallsekonomiska nyttorna av 6kad cykling och éverflyttning fran andra
trafikslag. Pa forfragan fran Géavles representanter gors dven en kvalitativ beddmning av vilka av cykelplanens
atgarder som har stérst potential. Denna bedémning, tar hansyn till huruvida atgarden genomfors i tatort eller pa
landsbygd, och bedémer kvalitativt dtgardernas potential i tatort jamfért med landsbygd. Denna kvalitativa
bedomning tar hansyn till ett antal sociala aspekter, men dataunderlaget for de sociala aspekterna beddoms
varafor litet for att beslutsunderlaget skall vara robust. Samtliga monetéra varden bygger pa Trafikverkets
schablonvarden for samhallsekonomiska skadekostnader i tatort i ASEK 8.0 (Trafikverket, 2024) och
(Trafikanalys, 2024). | bedomningen av det samhéallsekonomiska vardet av 6verflyttningen fran andra trafikslag
tas foljande samhallsekonmiska kostnader upp:

Koldioxid (CO>)

Forvantad effekt pa utslapp av vaxthusgaser fran investeringen beraknas genom overflyttning fran andra
trafikslag. Utslapp av koldioxid inkluderar &dven den inbyggda klimatpaverkan fran materialanvandning.
Berakningarna bygger pa antaganden om cykelplanens effekter pa val av fardmedel. For den monetéara
varderingen tillampas Trafikverkets ASEK 8.0-varde for CO; (Trafikverket, 2024).

Ovriga emissioner

For Ovriga emissioner berdknas schablonmassigt utsldapp av NO,, SO, CH,, CO, PMy, utifran
fardmedelsfordelningen. Schablonvarderna representerar vagtrafikens marginalkostnader for tatort respektive
landsbygd och baseras pa Trafikverkets ASEK 8.0-varden (Trafikverket, 2024).

Infrastruktur

Kostnader for infrastruktur for olika fardmedel i tatort och pa landsbygd tillampas schablonmaéssigt.
Kostnadsuppskattningen for infrastruktur inkluderar kostnader for drift och underhall, barridreffekter som
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minskad tillganglighet for boende i omradet samt intrangseffekter som minskar kvaliteten och upplevd nytta av
markomraden (Trafikverket, 2024).

Olyckor/trafiksdkerhet

Marginalkostnader for olyckor tillampas schablonmaéssigt for respektive fardmedel utifran ASEK 8.0.
Kostnadsuppskattningen baseras pa kostnaden for forlust av liv, hdlsa och materiella kostnader for bland annat
fordon, sjukvard och produktionsbortfall vid skador pd manniskor (Trafikverket, 2024). | berakningarna tillampas
kostnader for olyckor i tatort respektive landsbygd.

Buller

Vid 6kad andel cykling genom overflyttning fran andra trafikslag forvantas trafikbullernivder minska. Den
samhallsekonomiska marginalkostnaden for buller av de olika fardmedlen baseras p& ASEK 8.0 och bestéar av
uppskattningar kring storningseffekter pa halsa och natur (Trafikverket, 2024).

Halsofordelar

Okad cykling medfér positiva hilsoférdelar och uppskattas schablonmassigt enligt (Gossling, Choi, Dekker, &
Metzler, 2019). Halsoférdelarna aterspeglar samhallets totala undvikta halsokostnader och 6kat valbefinnande
frdn cykling och gang och uttrycks som en negativ kostnad i berdkningen av samhallsekonomiska
marginalkostnader.

Restidsvinster for befintliga resenarer

Utbyggnad av cykelinfrastrukturen antas leda till minskad restid fér de som redan cyklar. Varderingen av minskad
restid for cykeltrafikanterna baseras pa ASEK 8.0. Tidsbesparingen for de nya cyklister ar en bieffekt av den
offentliga investeringen.
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Anthesis $%

4. RESULTAT OCH REFLEKTIONER

4.1 Ramverk — egenskaper och framtagna resultattyper

Som tidigare namnts ar syftet med ramverket att integrera klimat-och samhallsekonomiska aspekter i
beslutsunderlag kring val eller ickeval av en viss investering. Ramverket visar vad den undersdkta investeringen
leder till, vad den kostar, vilka fordelar och utmaningar den medfér samt vilka parametrar som paverkar effekten
av investeringen.

Ramverkets egenskaper/nytta:

Resultatet i ramverket kan anvandas som argument kring val/
ickeval av en viss investering tack vare de framtagna nyckeltalen

Resultatet i ramverket kan anvandas som stod i kommunikation
med ledning och politiker

Ramverket kan anpassas efter specifika forutsattningar med en
direkt visualisering av forandringarna i resultatet

Ramverket kan anvandas for att undersoka effekter av olika
scenarier, olika ingdende varden och olika berakningscase

Ramverket kan anvandas som verktyg for att undersoka gapet
mellan prognostiserad och faktisk effekt av en viss investering

Ramverket anpassades i detta projekt till fyra typinvesteringar och ar
forifyllt efter ett verkligt fall hos respektive kommun. Det visar
darmed inledningsvis resultaten for det specifika caset

Genom berakningarna i ramverket tas olika nyckeltal fram:
Klimatdelar Samhallsekonomiska & finansiella delar

Omstallningseffelkt: effekt som investeringen for med Samhallsekonomiska kostnader under den valda
sig under den valda perioden jamfort med Business as perioden

Usual (BAU) scenariot, bortsett fran vaxthusgasutslapp

fran material- och produkttillverkning

Inbyggd klimatpaverkan: klimatpaverkan vid Samhallsekonomisk nettonytta med de undersokta
framstallning/ tillverkning och underhall av material eller scenarierna jamfort med nollalternativet
utrustning som kravs for investeringen

Nettoeffelkt: omstallningseffekt minus den inbyggda Relativt bidrag till de olika samhallsekonomiska

klimatpaverkan lkostnaderna - skadekostnader, restidseffekter,
koldioxidkostnader fran den inbyggda klimatpaverkan,
CAPEX och OPEX.
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Det antal ar det
tarinnan klimatférdelarna vager upp for den inbyggda
klimatpaverkan som investeringen medfor.

hur lAngt kommer plus évriga finansiella och
kommunen i uppfyllelsen av sin klimatmal 2030 genom manskliga resurser som kommer att behdvas for
genomférandet av investeringen? (Bidraget i detta fall tar realisation av investeringen med de hogsta mojliga
endast hansyn till omstallningseffekten da klimatmalet fordelarna (inklusive mjuka insatser for framjande av
2030 galler de territoriella utslappen) omstéallningen).

minskad klimatpéaverkan per
investerad krona

4.2 Resultat

Resultatet for de fyra valda berakningscasen presenteras i de fyra levererade Excelfilerna. | fliken
“Sammanstallning” presenteras resultatet med de specifika forutsattningarna och forifyllda parametrarna som
ar inlagda i ramverket just for det aktuella projektet, tillsammans med en tolkning av detta. | fliken “Las mig”
presenteras instruktioner for anvandning av ramverket for den specifika typinvesteringen inklusive vagledning for
vilka parametrar som gar att andra i ramverket. | fliken “Parametrar & resultat” redovisas de parametrar som bor
beaktas vid analys av klimat-och samhallsekonomiska effekter av den aktuella typinvesteringen. Denna flik
inkluderar dessutom en sammanstallning av de klimat-och samhallsekonomiska effekterna utifrdn de inlagda
parametrarna. Anvandaren kan justera data for de olika parametrarna i de presenterade scenarierna. Nar
uppgifterna for parametrarna andras forandras resultatet automatiskt.

Resultatet for varje berakningscase presenteras i Excelfilen tillsammans med tillhérande tolkning. | rapportens
resultatdel presenteras darfor endast reflektioner for varje berakningscase.

4.3 Reflektioner och rekommendationer

Nedan presenteras korta reflektioner och rekommendationer kring varje undersokt berdkningscase i
punktformat. En generell reflektion ar att alla undersdkta investeringar leder till stora klimat- och
samhallsekonomiska nyttor vilka dock inte alltid kompenserar for de hoga investeringskostnaderna och
tillverkningsutslapp som beraknas fram till ett visst malar.

4.3.1 Goteborg

o Val av punkter varifrdn massan transporteras till en 6nskad byggplats ar avgérande. | tolkning
av resultatet bor hansyn tas till att platserna som valdes for denna berakningscase ligger nara
vattnet. Ingen hansyn tas till uppstroms transporter utan det antas att all 6nskad massa finns
att hamta i de valda punkterna. Det ar moijligt att andra punkter in i landet skulle ge samma
resultat, men det ar ocksd mojligt att det skulle resultera i helt andra slutsatser. Om
exempelvis massan kommer fran Biskopsgéarden istallet for Lindholmen, blir det formodligen
varken klimat- eller samhallsekonomiskt motiverat att kora till Lindholmen for att fortsatta via
vattenvagen till Frihamnen utan det vore sannolikt mer optimalt att kdra direkt till Frihamnen
med lastbil.
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o Lastbilar farinte kora nattetid i tatorter. Detta gor att de kommer att kéra under rusningstid och
Oka trangsel och olycksrisker. Det finns dessutom vagar dar tunga lastbilar inte far kora pa
grund av Okad risk for slitage eller pa grund av att det finns bostadsomraden i narheten. Dessa
aspekter bor tas i beaktande nar korstrackor beraknas i Business as Usual fallet.

° | exemplet i berakningscase har vi utgatt fran lastbilar utan slap da vissa platser inte kan
hantera slap pa grund av markforutsattningarna. Dessutom géller de specifika massatransporterna
kortare strackor som inte genomférs pa landsbyggden dar slapen skulle tillatas. For andra strackor
skulle formodligen valet av lastbil med slap vara mer representativt.

. En trangselfaktor har anvants i berakningarna for lastbilarna. Att minska pa lastbilstrafiken
paverkar storningskansligheten déa omfattande transporter av massor skulle bidra till att forvarra
trangselsituationen i det lokala vagnatet. Trangsel skulle innebara bade forseningar och 6kade utslapp
frdn bade lastbilar och annan trafik. Forseningar orsakar kostnader i andra led i projektet och binder
upp resurser som blir outnyttjade under forseningen. | de samhallsekonomiska berakningarna gjordes
en upprakning av utslappen fran lastbilar med en trangselfaktor for att vaga in trangseleffekter.
Trangsel paverkar dock inte bara utsldppen fran lastbilar utan utslappen fran alla bilar som kér och
paverkas av trangseln. Denna paverkan har inte tagits med i berdkningarna vilket gor att den
samhaéllsekonomiska effekten av ersattning av lastbilstrafik i tatorter formodligen underskattas.

o Kostnader fran upphandlad entreprenad hanteras i exemplet som l6pande kostnader och inte
som kapitalkostnader. En upphandlad entreprenad innebar att inga kapitalkostnader i form av
inkdp av maskiner/fordon/utrustning behovs.

o Systemgranserna har satts si att kommunen belastas med en del av den inbyggda
klimatpaverkan foér utrustningen. Hur stor den delen ska vara beror pa vilken anvandning
kommunen har av utrustningen, alltsd hur lange utrustningen anvands, vilket slitage som den
anvandningen medfor och liknande. | samtliga fall klimatbelastas kommunen mindre av att
hyrain utrustningen i jamforelse med att kdpa in nytt. Detta kan ses i ramverket genom att valja
antingen inkop eller upphandlad entreprenad i parametrarna. Resultatet visar incitament till
framjande av delningsekonomi istallet for inkdp av utrustning om den inte utnyttjas i stor
utstrdckning och under hela sin tekniska livslangd.

4.3.2 Lulea

o Ettavsyftenamed modernisering av turbatarna ar att 6ka belaggningsgraden genom att minska
batarnas storlek och déarmed deras kapacitet. En mindre bat har vanligtvis lagre inbyggd
klimatpaverkan och lagre drivmedelsanvandning. Det ar dock viktigt att utnyttja kapaciteten i
sa hog utstrackning som mojligt genom att attrahera flera att resa med kollektivtrafiken. Pa sa
satt minskas klimatpaverkan per personkilometer annu mer. En 6kning av antalet resenéarer
skulle kunna mojliggéras genom att resenarer skiftar fran att kora egna batar till att anvanda
erbjuden turbéatstrafik eller genom att turismen Okar tack vare den mer attraktiva
skargardstrafiken. For att sakerstalla att batarnas nyttjande grad blir hdg behover
moderniseringen av turbatstrafiken troligen kompletteras med mjuka insatser sdsom
kampanjer och andra insatser som framjar det 6nskade beteendet.

o En Okad efterfragan pa resor med turbatarna kan uppstd tack vare en mer attraktiv
skargardstrafik. Detta gor att fler personer anvander turbatstrafik. En forutsattning for att detta
ska kunna ske i verkligheten ar att det finns kapacitet hos batarna for det 6kade antalet
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resenarer. Det antas i berdkningscaset att kapaciteten hos batarna i Scenarier 1 och 2 racker.
| dagslaget ligger belaggningsgraden i de gamla storre batarna pa ca 30 %. Om dagens
efterfragan behalls uppskattas belaggningsgraden i de nya mindre béatarna ligga pa runt 57 %
for den yttre trafiken och runt 45 % for den inre trafiken. Darmed finns det utrymme for fler
resenarer dven i Scenarier 1 och 2.

o | scenario 2 dar laddinfrastruktur installeras pa kajen skapas forutsattningar for att
privatpersoner staller om fran att kora dieselbatar till elbatar. Detta skulle medféra klimatnytta
for de territoriella utslappen och storleken beror pa hur stor andel avdem som skulle vélja att
gora detta. Kommunen kan med férdel uppmana personer som valjer att kopa en egen bat att
utga fran ’Kopguide for motorbatar’ (IVL, 2013).

o Enviktig aspekt kring laddinfrastrukturen ar att den ar utformad med hansyn taget till onskade
laddningsintervall, den tid som behdvs for laddning samt till den kapacitet som behovs. Om
laddinfrastrukturen aven ska kunna anvandas for laddning av andra batar behéver detta tas i
beaktande. | berakningarna av den inbyggda klimatpaverkan har, som tidigare namnts, ingen
hansyn tagits till klimatpaverkan fran installation av laddinfrastruktur vilket leder till en viss
overskattning av nettonyttan med elbatarna.

° , inklusive privata fritidsbatar anges till 9 756 ton
CO2e i SMHIs redovisning fran 2021 for Lulea (SMHI, 2024). Bransleférbrukningen fran turbatar i skargarden
(enligt uppgifter fran Luled kommun) ansvarar for 195 ton CO2e, vilket &r endast 2 % av de totala utslapp
som redovisas av SMHI.

e Den ar beradknad utifran schabloner och antaganden. Huruvida en investering ar
nyttig utifran ett klimatperspektiv, eller nar aterbetalningstiden for utsldppen kommer ske, beror till stor del
pa hur koldioxidsnala produkter/material som anvands. Detta kan gora stor skillnad i resultatet och darfor
ar det viktigt att stalla ratt krav vid upphandlingar.

e Detarviktigt attundersoka avde gamla turbatarna. Det 4r en aspekt som
ska tas i beaktande &ven for de territoriella utslappen ifall batarna eller batkomponenter gar till
sluthantering i deponier/forbranning inom kommunens granser. Sluthanteringsskedet tas dock inte med i
berakningarna i dagslaget.

4.3.3 Gavle - bro

o Effekter omfattar endast exploateringsomradesrorelse (rorelse for de som bor och vistas i
Nyhamn). Med den foreslagna bron (broarna) byggs staden ihop vilket har en storre fuktion an
att underlatta transporterna for de som bor i exploateringsomradet. Vinsten for hela staden ar
naturligtvis hogre men utifrdn avgransningar i det har uppdraget har dessa varden inte
beaktats.

o Berdkningarna i berakningscaset utgar fran att Gavles mal om fardmedelsfordelning
realiseras i och med uppférande av bron (broarna). Férutom bron behdvs det olika mjuka
insatser och &ven andra infrastruktursatgarder for att prognostiseringen ska bli verkligheten.

e Den ar berdknad utifrdn schabloner och antaganden. Huruvida en
investering ar nyttig utifran ett klimatperspektiv, eller nar aterbetalningstiden for utslappen kommer
ske, beror till stor del pa hur koldioxidsnala produkter/material som anvands ar. Detta kan gora stor
skillnad i resultatet och darfor ar det viktigt att stalla ratt krav vid upphandlingar.
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. : berdkningar har gjorts for broar som i huvudsak ar byggda i betong
eller tra. Omstallningsfordelarna ar sa pass stora (med de antaganden och avgrénsningarna som har
gjorts) att materialvalet for bron inte spelar sa stor roll for det slutliga klimatresultatet. Huvudfaktorn
som gor att omstallningsfordelarna ar sa stora ar den prognostiserade fardmedelsfordelningen som
ar malstyrd.

. En GC-bro mojliggdr minskad restid for befintliga cyklister och aven ett skifte av
vissa resenarer fran bil/bussakning till promenader eller cykelresande. En vagbro mojliggor minskade
reslangder och restider for saval bil- som kollektivtrafik. Kombination av dessa tva ger de storsta
fordelarna bade utifran ett klimat- och ett samhallsekonomiskt perspektiv. Det bér dock noteras att
en vagbro mojligtvis skulle kunna motverka klimatsyftet pa grund av de snabbare bilresorna som den
mojliggor. Detta skulle kunna motivera resendarer att resa med bil istallet for cykel tack vare de stora
restidsbesparingarna. Andelen resenarer som valjer att anvanda de olika fardmedlen i vart och ett av
de tre scenariera kan forandras i ramverket vilket mojliggor en visualisering av resultatet vid olika
prognostiserade utfall.

. I berdkningarna har ingen hansyn tagits till stadsutformningen, dvs andel
verksamheter och bostader i den nya stadsdelen. Denna aspekt skulle kunna paverka antal personer
som ror sig i omraden samt hur resorna sker.

4.3.4 Gavle - cykelplan

o Uppskattning av cykelplanens effekt pa individers 6kade cyklande har gjorts genom schabloner
som visar pa hur en hel cykelplan rent infrastrukturmassigt kan paverka cyklandet.

o Behovs alla atgarder i cykelplanen? Det behdévs en undersokning av huruvida alla
investeringsatgarder i cykelplanen ar nodvandiga, eller om en kombination av prioriterade
investeringsatgarder och mjuka atgarder kan mojliggora den efterstravade okningen av
cykelresandet.

o Komplettering med mjuka insatser: Det rekommenderas att mer medel avséatts till tgarder
sasom kampanjer och informationsinsatser (inkl. sociala medier) for att sprida kunskap om
fordelarna med cykling, cykelutbildning och traning, skol-och arbetsplatsinitiativ (t.ex. infora
cykeldagar eller genomfora tavlingar, cykelvanliga faciliteter sasom duschar och
omkladningsrum + cykelparkeringar), ekonomiska incitament for koép av cyklar/
cykelutrustning, starta lanecykelsystem/ cykelpooler, utveckla appar som visar pa bast vag/
trafik mm, med cykel mm.

Litteratursammanstéallningen (se mer i Bilaga 1) visar pa att implementering av
cykelinfrastruktursatgarder leder till en ungefarlig 6kning av antalet cykelresor med 20 % under vissa
forutsattningar. Overflyttningsandelen beror pé flera olika aspekter och det har valts att undersdka tva
olika aspekter pa overflyttningen, dar Scenario 2 ar den mest troliga och den som avses i litteraturen.

= Scenario 1: 6verflyttningsandelen subtraheras fran dagens antal pkm som gors med
bil/ buss/ till fots. Sen laggs den andelen till dagens cykelresor. Detta medfor en stor
overflyttning da dagens bilkilometer a4 dominerade, framfor allt pa landsbygd.
Scenariot skulle kunna passa battre vid en malsattning att minska antalet bilkilometer
med en procentuell andel.

Ramverk for klimat- och samhallsekonomiska effekter av kommunala investeringar | 41



=  Scenario 2: 6verflyttningsandelen laggs till dagens antal pkm som gors med cykel. Sen
subtraheras den andelen fran resor med bil/ buss/ till fots. Detta medfor en lagre
overflyttning da dagens cykelkilometer inte 4r s manga, speciellt pa landsbygd.

| Scenario 2 och med 100 % 6verflyttning (Gavles fordubblingsmal nas): i tatorter syns saval
klimat som samhallsekonomiska nyttor ganska tidigt tack vare den hogre koncentrationen av
befintliga cyklister i tatorter jamfort med landsbygdsomraden. En avgérande parameter ar vilka
fardmedel som ersatts av cykel for att na fordubblingsmalet. Detta géller saval Scenario 1 som
Scenario 2.

Genomforbarhet och forutsattningar: | syfte att undersdoka var genomfdrandet av
cykelplansatgarder gor mest nytta — i landsbygd eller tatort - rekommenderas det att
kommunen undersoker skillnaden som finns i potentialen med att ersatta dagens olika
fardmedel for de tva stadstyperna. Pa landsbygd kan det dven understkas om fler fordelar
skapas genom att bygga cykelkopplingar med det lokala kollektivtrafiksystemet istallet for att
arbeta med cykelinfrastruktur langst vagen fran landsbygd till tatorter.

Samhallsekonomiska argument for prioritering: Se nasta avsnitt; 4.3.4.1.

Resultatet i ramverket med forifyllda data visar att bade den inbyggda klimatpaverkan och
investeringskostnaden &r stora och paverkar resultatet vasentligt. BAda beror pa det stora
antalet dyra och materialkravande investeringar som cykelplanen avser.

Den inbyggda klimatpaverkan ar berdknad utifrdn schabloner och antaganden. Huruvida en
investering ar nyttig utifran ett klimatperspektiv, eller nar aterbetalningstiden for utslappen
kommer ske, beror till stor del pa hur koldioxidsnala produkter/material som anvands &r. Detta
kan gora stor skillnad for resultatet och det ar darforviktigt att stalla ratt krav vid upphandlingar.

Umeés RVU for 2022 (Umeé kommun, 2023) har anvants da dagens fardmedelsfordelning for
Gavle saknas. RVU:n ger underlag for personkilometrar som genomfors per person och
fardmedel per ar samt for restid per person och fardmedel per ar. Siffrorna har multiplicerats
med antal invanare i Gavles stadsdelar vilket gor att olikheter i befolkningen mellan de olika
staderna inte paverkar resultatet. En felkalla utgors dock av stadernas olika férutsattningar
som gor att fardmedelsfordelningen blir annorlunda. Dessa kan vara topografin (en platt
topografi gynnar cykelresandet), nivdn pa dagens cykelinfrastruktur, detaljplanering
(lokalisering av arbetsplatser, skolor och bostader), andel studenter i omradet mm.
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4.3.4.1 Gavle cykeplan - Samhallsekonomiska aspekter som analyseseras kvalitativt i tilldggsscenariot

| bedémningen av de kvalitativa aspekterna av genomforande av cykelplanen beslutades i samrad med Géavle kommun att titta narmare pa nagra
av de socioekonomiska faktorerna for tgarderna och bedéma huruvida typatgarderna bor prioriteras pa landsbygd eller i tatort. Analysen tittar
pé nagra aspekter kopplat till skillnader mellan tatort och landsbygd men det &r ocksa viktigt att komma ihag att prioriteringen inte ar allmangiltig
och att specifika atgarder i vissa omraden kan ge storre effekt an andra beroende pa forutsattningarna.

| analysen vagdes den kvantitativa analysen samman med kvalitativa aspekter i en beddmning av hur stor nyttan ar av typatgérder i landsbygd och
tatort. Aspekter som undersoktes ar halsofordelar, potential for CO2-minskning, buller, minskad restid, trafiksdkerhet, inkludering av
socioekonomiskt utsatta samt tillganglighet for arbets- och skolpendling. | Figur 8 nedan har en kombinerad kvalitativ analys av aspekterna
sammanstallts. Ju morkare fargen ar desto storre har forbattringspotentialen bedémts vara. En vit ruta indikerar att inga betydande effekter har
kunnat identifieras. | respektive ruta finns en kort motivering som utvecklas i text nedan. | analysen har RegSO statistik® anvands. Omraden som
tacks av cykelplanen har kopplats mot dess matchande RegSO vilket mojliggjorde tillgang till statistik for befolkning, medelinkomst,
socioekonomiskt index och ohalsotal for omradena som har kategoriserats som tatorter respektive landsbyggd. Kopplingen som presenteras i
Figur 9 har genomforts av Anthesis och Gavle kommun har granskat den.

Valda Potential for e Potential for Potential for e e
- - . Potential for T . . Potential for Potential for
samhills- st g Potential for CO2 battre . AP forbattrad inkludering av e " S "
K Halsofordelar R X . . minskad restid for - . . tillganglighet for tillganglighet for
ekonomiska minskning ljudmiljé N . trafiksdkerhet socioekonomiskt N
befintliga cyklister arbetspendling skolbarn

kriterier -> (buller)

(minskade olyckor) utsatta

Befintliga cyklister
kan moéta utmaningar
med cykelvagar utan
Sma problem | anslutningar eller
med buller pa | svar kérning utan

Landsbygd landsbygd sa separerade
ingen stor cykelvagar. Dessa
potential faktorer paverkar

restiden for befintliga
cyklister. Potential
for forbattring

6 RegSO = Regionala Statistikomraden ar en omradesindelning for statistisk uppfoljning av socioekonomisk segregation samt annan statistik. https://www.scb.se/hitta-statistik/regional-
statistik-och-kartor/regionala-indelningar/regso---regionala-statistikomraden/
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Anthesis 3%

Arbetspendlare i tatorter
brukar ha bra
tillganglighet i dagslaget
men det paverkas av
tidigare namnda faktorer
och av arbetsplatsens
lokalisering (kan ligga pa
landsbygd).

Potential for forbattring

Tatort

Figur 8:Cykelinfrastrukturens potential for forbdttring av ndgra valda samhdllsekonomiska kriterier i tdtorter jdmfort med landsbygd
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Stadsdelar i cykelplan

RegSo (Regionala
statistikomraden) kopplingar

Tatort/ landsbygd

Centrala Gavle (norra)

Centrala Gavle (sodra)
Brynis/Gavle strand

Bombhus
Hemsta/Andersberg/Hemlingby

Gavle (Gavle centrum)
Gavle (Gavle soder-Sorby)
Gavle (Norra Brynas)
Gavle (S&dra Bomhus)
Gavle (Andersberg)

Hamrange/Bergby/Morrsundet/Axmar
Hedesunda

Gavle (Bergby-Norrsundet)
Gavle (Hedesunda)

Hagastrom/Lexe/Kungshack Gavle (Hagastrém-Lexe) Tatort
Valbo Gavle (Valbo)

Sdtra Gévle (Satra)

Naringen/Stigslund/Strémsbro Gévle (Jonstorp-Lindbacka-5tromsbro)
Hille/Mardangsvigen Gavle (Hille-Abyggeby)

Furuvik/Furuviksvigen Gévle (Furuvik-S3lgsjon)

Jarvsta/Martshovigen Gavle (Holmsund-5jdang-sorby Urfjall)
Ersho/Silgsjiin/Histbo Gavle (Furuvik-55lgsjdn)

Forsbacka/Boviksvigen Gavle (Forsbacka-Overhirde)

Forsby/Abyggeby Gavle (Hille-Abyggeby) Landsbygd
Norrlandet Gavle (Bjorke-Norrlandet)

Bjorke/Trisdje/Eskin Gavle (Bjorke-Norrlandet)

Figur 9: Koppling mellan omrdden i cykelplan och motsvarande Regionala statistikomrdden (RegSO)
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Cykelplanens atgarder forvantas ha positiva fordelar for samtliga aspekter, bade i tatort och pa landsbygd.
Skillnaderna ligger i hur stor potentialen &r. | potentialskattningen vags bade potentialen for 6verflyttning och
nuvarande resor in. Fér samtliga aspekter, med undantag for arbetspendling, bed6ms att cykelplansatgarder har
storst samhallsekonomisk potential i tatort. Ohalsotal i tatort &r hogre och potentialen for overflyttade
personkilometer frdn andra (inte aktiva) fardmedel &r hogre. Med héansyn till potentialen for overflyttade
personkilometer fran andra fardmedel har ocksa minskning av CO, -utslapp, buller och minskad restid hogre
potential i tatorten. For trafiksakerhet finns hogre samhallsekonomiska varden i tatorten dar antalet moten
mellan olika trafikslag och antalet passager med mera ar betydligt hGgre &n pa landsbygden. Detta bekraftas dven
av Trafikverkets samhallsekonomiska schablonvarden som beddmer den samhallsekonomiska kostnaden av
olycksrisk hogre i tatort an landsbygd (Trafikverket, 2024).

Utifran socioekonomiska aspekter och ekonomisk utsatthet bedéms cykelplansatgarder ocksa ge storre effekt i
tatort an pa landsbygd. Det socioekonomiska indexet &r generellt hogre” i tatorten enligt den statistiska analysen
av RegSo som genomférdes och cykelplanen mojliggdr cykel som fardmedel, ndgot som forvantas gynna
pendlare med ldga inkomster i hogre grad. Utifran arbetspendlingsperspektiv bedoms att cykelplansatgarderna
har en nagot hogre effekt pa landsbygden, sarskilt med hansyn till att en del av cykelplansatgarderna syftar till att
knyta ihop ytter- och landsbygdsomradden med innerstan. Generellt finns battre tillganglighet i tatorter redan idag.
For skolpendling med cykel beddms att potentialen ar storst i tatort. Det beror pa att det totalt sett finns betydligt
fler skolbarn som berérs av atgarder i tatort an pa landsbygd. Om atgarderna mojliggdér snabbare och mer
trafiksakra resor med cykel till skola och fritidsaktiviteter har detta ungefar lika stora effekter per person, men den
totala potentialen &r mycket hogre i tatorten. Aktiva resor sd som cykel och gang har ocksa visat sig ha positiva
effekter pa barns prestationsférmaga i skolan.

Det finns inte tillrackligt med underlag for att bedéma vilken atgardstyp som generellt sett 4r mest effektiv och
atgarderna bor ses som en samling av dtgarder som tillsammans skapar goda férutsattningar for mobilitet och
trafiksakerhet. En del atgarder ar fokuserade pa framkomlighet och restidsvinster, medan andra &r fokuserade pa
trafiksakerhet. Ett perspektiv som Gavle kommun sjalva lyfter fram som viktigt, och kanske overordnat flera
andra, ar trafiksakerhetsaspekter, sarskilt for barn och unga. lhop med andra typer av atgarder s& som mobility
management-atgarder kan den totala omstallningen 6ka och darmed minska utslappen.

Nedan sammanfattas de samhéllsekonomiska argument for prioritering av dtgdrdsgenomférande i tatorter eller
4 landsbygd:

e En stor overflyttning kan nas da det finns hogre koncentration av befintliga och potentiella cyklister
och investeringen far hogre genomslag. Cykelresande &r dessutom ett konkurrenskraftigt alternativ till
bil och kollektivtrafik da avstanden mellan resmal (exempelvis bostader, service, skolor, arbetsplatser)
ar kortare.

e Specifika fordelar for tatorter inkluderar minskad trangsel och buller samt battre luftkvalitet;
halsofordelar och inkludering av socioekonomiskt utsatta som ar viktigt da det ar vanligt med storre
genomsnittligt ohalsotal och hogre genomsnittligt socioekonomiskt index i tatorter; minskad risk for
olyckor som &r viktig da tatorter har hog trafikdensitet och generellt sett hogre olycksrisker.

e En stérre overflyttning behover nds da det behovs hallbar mobilitet dven utanfor stadskarnan och
investering i en bra och saker cykelinfrastruktur kan uppmuntra cykling som en alternativ till bil och
minska bilberoendet.

7 Ju hogre varde pa socioekonomisk indexet desto samre ar de socioekonomiska férutsattningarna
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e Specifika fordelar for landsbygd inkluderar forstarkning av regional tillganglighet och social
inkludering for personer som inte har mojlighet att resa med bil samt minskad risk for olyckor som ar
viktig da landsbygd har vagar med hoga hastigheter utan separerade cykelvagar.

| Scenario 2 (cykelresandet 6kar med en procentuell andel fran dagens cyklande) uppstar det en storre 6kning av
personkilometer med cykel i tatorter. Detta gor att dven de samhallsekonomiska nyttorna blir storre i tatorter
aven om sjalva investeringskostnaden (for ggnomférande av alla atgarder i cykelplanen) ar runt 20% hogre an pa

landsbygd.
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5. BILAGA1

Varfor anvands en overflyttningsandel pa 20%?

Enligt studien "Effektsamband mellan infrastruktur och cykling" som genomférdes av VTl (Statens vag och
transportinfrastruktur) i uppdrag av Trafikverket (Wehtje, Andersson, & Niska, 2018) sa galler foljande: "Pa samma
satt som vid byggandet av cykelvagar, anvander Trafikverket (2016a), vid avsaknad av statistik eller/och
lokalkdnnedom en schablon nar man bygger cykelbanor och ska uppskatta 6kningen av antalet cykelresor nar
cyklister kan cykla pa cykelbanor istéllet for i blandtrafik. Denna schablon, som ar baserad pa den norske
forskaren Seelensmindes arbete, innebar att antalet cykelresor uppskattas 6ka med i genomsnitt 20 procent."
Vidare skrivs i studien foljande: "Alla studerade kallor visar att andelen cykling 6kar om man ersatter blandtrafik
med cykelvagar, -banor och -falt (med undantag for en kalla pa cykelfalt som visar pa oférandrat antal cyklister)
och snabbcykelvagar. Okningen av andelen cykelresor spanner mellan som lagst 15 procent (cykelbana) och
hogst 55 procent (cykelvag) om hela resan flyttas fran blandtrafik. Snabbcykelvagar bedéms till och med kunna
Oka cykelandelen med uppemot 100 procent, men det finns for fa kallor avseende pé snabbcykelvagar for att dra
nagra sakra slutsatser. | dagslaget antar Trafikverket (2016a) en 20-procentig 6kning av antalet cykelresor nar
man bygger nya cykelfalt, cykelbanor eller cykelvagar i ett befintligt natverk."

Enligt studien "Effekter pa klimat, folkhdlsa och samhallsekonomi av Region Skanes inriktning for fortsatt
cykelutveckling i Skane" som genomfordes av Trivector pa uppdrag av Region Skane sa galler foljande: "Utifran
befintliga studier och forskning har vi bedomt att en investering som innebar ny cykelvag i en relation dar
alternativet tidigare varit cykling i blandtrafik leder till 50 % 6kat cyklande medan en upprustning av en befintlig
cykelforbindelse eller en felande lank leder till 20 % 6kad cykling " (Trivector, 2014). Daremot ar denna en
lokaliserad studie som genomfoérdes 2014 just for Region Skane i motsats till den tidigare namnda (fran VTI) som
genomfordes 2016 och som ar mer allmangiltig.

Fler relevanta citat fran litteraturgenomgangen:

o "Detfinns ett antal olika kallor som diskuterar 6verféringspotentialen av bilister till cykel. Trafikverket (2016a)
skriver i sitt referat av Seelensminde (2004) att tio procent av alla bil- och kollektivtrafikresor under fem
kilometer o6verfors till cykel vid inforande av ett cykelinfrastrukturprogram'®. Vad dessa tal motsvarar i
overforing av alla bilresor gar tyvarrinte att sdga da det beror pa fordelningen mellan bil- och kollektivtrafikresor
under och dver fem kilometer innan infrastrukturprogram infors. Av det totala antalet bilresor i Sverige ar
halften under fem kilometer (Trafikverket, 2014) och antar man att tio procent av dessa skulle bli 6verforda till
cykel skulle antalet bilresor minska med fem procent." (Wehtje, Andersson, & Niska, 2018).

e "l svenska studier fran samma tidsperiod uppskattas att minst 9,5 procent och troligen upp emot 48 procent
av de korta bilresorna i Sverige skulle kunna overforas till cykel, vid oférandrade forhallanden (Nilsson, 1995).
Vidare uppger Trafikverket (2016b) i Excel-versionen av GC-kalk att 20 procent av nytillkomna cyklister till f6ljd
av infrastrukturinvesteringar har overforts fran bil. Trafikverket (2016a) raknar vidare med en 6kning av antal
cykelresor med 20 procent nar man bygger nya cykelfalt, -banor eller -vagar i ett befintligt natverk. Anvander
man detta antagande och antagandet att 20 procent av de nya cyklisterna kommer fran bil gar det att rakna
fram hur stor andel av bilisterna som o6verfors till cykel. Men den beraknade éverférda andelen kommer att
variera beroende pé hur stor andel som cyklar och hur stor andel som kor bil innan de nya cykelvagarna byggs.
Detta ar inte helt enkelt att forsta intuitivt men blir tydligt om man testar sig fram med olika hypotetiska
rakneexempel kring hur stor andel som cyklar respektive kor bil." (Wehtje, Andersson, & Niska, 2018).

e ”Manga studier redovisar 6kningen av antalet resor pa anlaggningen efter en atgérd men inte hur stor andel av
dessa resor som ar nygenererade. Framforallt i stadsmiljo finns det ofta flera alternativa vagar, sa att en stor
andel av cyklisterna pa den nya anlaggningen kan vara cyklister som har gjort ett nytt ruttval. Utifran befintlig
forskning har en uppskattning av "nygenererade” cykelresor gjorts i tabell 6”. (Trafikverket, 2024).

Ramverk for klimat- och samhallsekonomiska effekter av kommunala investeringar | 51


https://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1187055/FULLTEXT04.pdf
https://utveckling.skane.se/siteassets/verksamhetsomraden/regional-fysisk-planering/dokument/cykelstrategi/cykeleffekter.pdf
https://utveckling.skane.se/siteassets/verksamhetsomraden/regional-fysisk-planering/dokument/cykelstrategi/cykeleffekter.pdf

Analyser, utredning och innovation for
en hallbar framtid

Anthesis AB ar ett konsultféretag med rotterna i
forskningsvarlden. Vi ar ett vaxande foretag med cirka 15
medarbetare i Sverige. Vi tillhor koncernen Anthesis Group som
har verksamhet i 20 lander och totalt cirka 1 300 medarbetare.

Vi erbjuder tjanster inom omradena miljoekonomi,
resursekonomi, hallbara energisystem, hallbara samhéllen och
klimat. Inom dessa omraden erbjuder vi saval strategisk
radgivning som affarsutveckling, berakningar, analys, utredning
samt forskning.

Vi har bade bred och djup kunskap inom samhéllsekonomiska
analyser, social hallbarhet och innovationsupphandling m.m.
Vidare har vi mycket stor erfarenhet av projekt- och
processledning av multidisciplinara projekt.

Vi har kontor i Stockholm och Géteborg men atar oss uppdrag
inom hela Sverige och internationellt.

Anthesis

Barnhusgatan 4, 111 23 Stockholm
Massans gata 10, 412 51 Goteborg

anthesisgroup.com/se/

Ramverk for klimat- och samhallsekonomiska effekter av kommunala investeringar | 52


https://www.anthesisgroup.com/se/

	Sammanfattning
	1. Övergripande syfte med klimatinvesteringsplaner - bakgrund
	2. Projektet: så blir klimatinvesteringsplaner ett verktyg för klimatomställningen - Anthesis roll
	2.1 Beskrivning av det utvecklade ramverket
	2.1.1 Systemgränser i ramverket
	2.1.2 Ramverkets struktur

	2.2 Bakgrund kring samhällsekonomiska analyser
	2.2.1 Kostnads-nyttoanalys
	2.2.2 Internaliserade och externa samhällsekonomiska kostnader och nyttor
	2.2.3 Diskonteringsränta

	2.3 Beräkningscase – övergripande beskrivning av de fyra typinvesteringarna som ramverket anpassats för

	3. Beräkningscase för de valda typinvesteringarna
	3.1 Göteborg – transport av massor på vattenvägar istället för vanliga vägar
	3.1.1 Varför valdes den typinvesteringen och vad undersöks?
	3.1.2 Vad krävs för att investeringen ska kunna genomföras?
	3.1.3 Beskrivning av det aktuella beräkningscaset
	3.1.3.1 Lokalisering och detaljer
	3.1.3.2 Avgränsningar
	3.1.3.3 Omställningseffekt – klimatpåverkan under projekttiden
	3.1.3.4 Inbyggd klimatpåverkan
	3.1.3.5 Finansiella och samhällsekonomiska aspekter
	3.1.3.6 Möjligheter och hinder med återbruk av massor


	3.2 Luleå – omställning till moderniserad turbåtstrafik
	3.2.1 Varför valdes den typinvesteringen och vad undersöks?
	3.2.2 Vad krävs för att investeringen ska kunna genomföras?
	3.2.3 Beskrivning av det aktuella beräkningscaset
	3.2.3.1 Lokalisering och detaljer
	3.2.3.2 Avgränsningar
	3.2.3.3 Omställningseffekt – klimatpåverkan under tiden från investerings- till målåret
	3.2.3.4 Inbyggd klimatpåverkan
	3.2.3.5 Finansiella och samhällsekonomiska aspekter


	3.3 Gävle – Konstruktion av broar för främjande av framkomlighet för en ny stadsdel
	3.3.1 Varför valdes denna typinvestering och vad undersöks?
	3.3.2 Vad krävs för att investeringen ska kunna genomföras?
	3.3.3 Beskrivning av det aktuella beräkningscaset
	3.3.3.1 Lokalisering och detaljer
	3.3.3.2 Avgränsningar
	3.3.3.3 Omställningseffekt – klimatpåverkan under tiden från investerings- till målåret
	3.3.3.4 Inbyggd klimatpåverkan och kostnader
	3.3.3.5 Finansiella och samhällsekonomiska aspekter


	3.4 Gävle – cykelplan
	3.4.1 Varför valdes den typinvesteringen och vad undersöks?
	3.4.2 Vad krävs för att investeringen ska kunna genomföras?
	3.4.3 Beskrivning av det aktuella beräkningscaset
	3.4.3.1 Lokalisering och detaljer
	3.4.3.2 Avgränsningar
	3.4.3.3 Omställningseffekt – klimatpåverkan under tiden från investerings- till målåret
	3.4.3.4 Om restidsuppskattningar och förändringar
	3.4.3.5 Inbyggd klimatpåverkan
	3.4.3.6 Finansiella och samhällsekonomiska aspekter



	4. Resultat och reflektioner
	4.1 Ramverk – egenskaper och framtagna resultattyper
	4.2 Resultat
	4.3 Reflektioner och rekommendationer
	4.3.1 Göteborg
	4.3.2 Luleå
	4.3.3 Gävle - bro
	4.3.4 Gävle – cykelplan
	4.3.4.1 Gävle cykeplan - Samhällsekonomiska aspekter som analyseseras kvalitativt i tilläggsscenariot



	Referenser
	5. Bilaga 1

