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1 BAKGRUND OCH SYFTE

Fran Lysekil finns idag tva alternativa satt att na Uddevalla och omraden i séder och 6ster. Ett satt ar
via bilvag i en nordlig strackning via Glaborg, vilket innebar en omvag pa 24 km omkring Gullmarn. Det
andra sattet ar via en farja éver Gullmarn dar stréackan ar kortare men dar farjan medfér en langre
restid som inkluderar vantetid i farjelage. En bro kan ha positiv paverkan pa miljén genom
omfordelning av trafik och darmed kortare korstrackor och minskade utslapp fran biltrafik och farja.
Foretagarna i Lysekil har sedan 1980 talet verkat for en fast férbindelse 6éver Gullmarn. Féretagarna
och Naringslivscentrum har i samarbete med Lysekils kommun och Véstra Gotalandsregionen, pa
senare ar arbetat for att en flytbro ska byggas ¢ver Gullmarn. Detta skulle ge en battre forbindelse
mellan Lysekil och Uddevalla och vidare mot séder och Oster. Enligt projektets vision blir detta positivt
for den ekonomiska utvecklingen i Lysekil och Fyrstadsregionen samt en god affar for staten och
Vastra Gotalandsregionen. Trafikverket invantar bestallning fran Vastra Gotalandsregionen pa en
atgardsvalsstudie dar flytbro 6ver Gullmarns ar ett majligt alternativ. Féretagarna i Lysekil har av
LEADER erhallit medel for framtagande av underlag kring broalternativet till &tgardsvalsstudien.

Detta uppdrag, som bestéllts av Foretagarna i Lysekil omfattar fem delstudier:

1. Beskrivning av flytbro

Gullmars skyddsvarden.

Trafikanalys (med samhéllsekonomisk kalkyl).

Effekter av trafikavgifter (med finansieringsanalys).
Regionalekonomiska effekter och effekter pa totalforsvaret.

a bk wbn

Forutsattningar, metod och resultat har dokumenterats i separata delrapporter for de olika
delstudierna. | detta dokument som ar att betrakta som ett paraplydokument till de olika
delrapporterna, ges en 6vergripande sammanfattning av innehallet i alla delrapporterna.



2 BESKRIVNING AV FLYTBRO

2.1 BROPLACERING OCH UTFORMNING

| tidigare utredningar?! har tankbara lagen for en ny broférbindelse beaktas for hela strackan inom
inringat omrade i figuren nedan. Gullmarsfjorden med omgivande landskap storslagen och dramatisk.
Omradet bestar av mycket kuperad bergsterrang med hdga bergstoppar och strandlinjen utgors av
branta klippstrander omvéxlande med sandstrander, odlingsmarker, I6vskogar och vidstrackta
barrskogar. Omradet ar attraktivt for det rorliga friluftslivet bade pa land och i vatten och ger utrymme
for att antal friluftsaktiviteter. Det finns vandringsleder pa norra sidan i anslutning till Gullmarsskogen.
Gasthamnar finns i Lysekil och Fiskebackskil vid fjordens mynning.

| syfte att minimera ingrepp i omgivande miljé och att halla kostnader for anslutande vaganlaggningar
sa laga som mojligt utgar denna studie fran att en bro 6ver Gullmarn lokaliseras sa nara befintliga
farjelagen som majligt. Nordhordlandsbron, en flytbro dver Salhusfjorden i Norge, har anvants som
exempel pa en mojlig utformning av bron.
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Figur 1. Initialt utredningsomrade for placering av en ny broférbindelse éver Gullmarn

1 Sammanstallningar av utredningar Fast forbindelse éver Gullmarn, SWECO, 2010
Gullmarsbron SWECO PM_Gullmarsférbindelse rev 20141128, SWECO, 2014
Gullmarsbron SWECO PM_Kompl_underlag_160925, SWECO 2016
Tunnel under Gullmarn, Bergab, 2013



Det finns alternativa lagen i narheten som utifran langd ar battre men dar miljévarden eller andra
varden kan anses vara hogre. Placeringen av bron &r vald baserad pa att det redan ar ett "stort"
omrade och att en ny broférbindelse 6ver Gullmarn antas bli lokaliserad i mycket nara anslutning till
dagens befintliga farjelagen. Avstandet mellan farjelagena ar fagelvagen cirka 1,8 kilometer, se
utredningsomrade i figuren nedan
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Figur 2. Utredningsomrade och antagen strackning fér den nya bron.

Vid anlaggande av en bro av den héar storleken kommer landskapsbilden att forandras sa att
upplevelsen av storslagen och orord natur kan minska da man befinner sig i kring bron. Bron kommer
att bli synlig éver stérre avstand och pylonen kommer att framsta som ett tydligt landmarke i
forhallande till de i 6vrigt boljande linjerna i landskapet, men ocksa som en tydlig markering for
farleden. Nar en ny ska bro ska byggas i ett landskap med sa stora naturvarden som Gullmarsfjorden
behdver vissa aspekter sarskilt beaktas, namligen att:

e det finns ett samspel mellan bro och omkringliggande landskap
¢ landskapets 6ppenhet tillvaratas i stérsta mojliga man

o trafikantens korupplevelse och vy fran bron bevakas.

2.2 FLYTBRON SOM KONSTRUKTION

Flytbron som konstruktion bygger pa konceptet att bron placeras pa stod som ar flytande istéllet for att
vara grundlagda till botten. Det finns idag ganska fa stérre broar som nyttjar principen och de flesta
och langsta &r lokaliserade i vastra USA. Men den storsta inspirationen gallande flytbroar gér att hitta i
vart grannland Norge. Dar ar konceptet seriost studerat i 6ver 20 &r som ett led i att kunna korsa stora
fiordar i sitt utmanande projekt "Ferjefri E39”2. Ett idag redan val fungerande exempel pa en flytbro &r
Nordhordlandsbron i Norge, se figuren nedan, som korsar éver Salhusfjorden vilket har ett djup kring
500m. Det stora djupet féranledde att flytbron endast ar férankrad i sina andar och inte i botten.

2 https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/europaveg/ferjefrie39/



https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/europaveg/ferjefrie39/

Nordhordlandsbron, tillsammans Bergsdysundsbron, har under ca 30 ar gett manga erfarenheter kring
konceptet och i E39 projektet studeras atminstone fyra storre broférbindelser déar flytbron ar ett mojligt
alternativ, varav Bjornafjorden ar den mest utmanande. Se tabellen nedan. For aktuella broar inom
E39-projektet studeras alternativ med andférankring, sidoférankring och en kombination av de bada.

Figur 3. Nordhordlandsbron éver Salhusfjorden.

Tabell 1. Sammanstallning byggda och planerade flytbroar i Norge.
Bro Skede

Langd / djup

Bergsoysundsbron

Byggd 1992

993 m /320 m

Nordhordlandsbron

Byggd 1994

1246 m /500 m

Halsafjordsbron

Under utredning inom E39

ca 2000 m /500 m

Vartdalsfjorden

Under utredning inom E39

ca2100 m/ 600 m

Nordfjordsbron

Under utredning inom E39

ca 1800 m /500 m

Bjornafjordsbron

Under utredning inom E39

ca 5000 m/500 m

En stor skillnad mellan en traditionell flytbro och Nordhordlandsbron &ar att den kombinerar en
snedkabelbro och en flytbro. Nordhordlandsbron bestar i sin princip av fyra viktiga delar; hogbrodel,
flytbrodel, landféasten och pontoner.



Hogbrodelen &r en snedkabelbro byggd i betong med en total Iang pa 369 m inklusive ramper och
huvudspann. Pylonens hojd ar ca 100 m och fran den stracker sig huvudspannet 163 m ut 6ver fjorden
och sékerstéller ett fritt seglingsutrymme med en bredd om 50 m och héjd 32 m. Huvudspannet ar
placerat pa fijordens sddra sida och ansluter mot flytbrodelen via ett landfaste grundlagt pa fiordens
botten pa ca 30 m djup. Brons flytbrodel ar uppbyggt av ett staltvarsnitt och ar ca 1250 m lang. Bron &r
endast forankrad i dess andar via tva landfasten, den sodra anden vid anslutningen mot hégbrodelen
och det ar grundlagt pa berg pa fjordens norra landsida. Mellan dess andar vilar bron pa 10 stycken
flytande pontoner med ca 110-115 m mellanrum. Vagbanan pa flytbrodelen ligger pa cirka 10 meters
hojd over vattenytan med en segelfri hojd av cirka 5 meter vilket tillater mindre batar att passera under
bron och mellan pontonerna. Fér att ansluta flytbrodelen mot hégbron och fér att hantera en
hojdskillnad om ca 20 m anvands en ramp i 6vergangen. Overgangen gors 6ver en langd pa 415 och
rampen ar byggd med stalbalkar och en sammanlankande farbana ocksa i stal. Spannvidderna for
rampen ligger mellan 18 m till 33 m och vilar pa cirkulara stalpelare placerade ovanpa flytbrons lagdel.

Forutsattningarna vid Salhusfjorden och for Nordhordlandsbron pdminner mycket om forutsattningarna
vid Gullmarsfjorden. Av den anledningen har Nordhordlandsbron fungerat som ett vagvisande
exempel vid framtagande av forutsattningar for en broférbindelse 6éver Gulimarsfjorden. Framtaget
underlag for ekonomiska kalkyler och 6vriga analyser bygger pa en broférbindelse som foljer
principerna for Nordhordlandsbron tillsammans med den tekniska kunskapsutveckling som skett i
samband med E39 projektet. En tydlig skillnad med flytbroarna som fortfarande ar under utveckling ar
att de inte langre forutsatter en fast forankring vid 6vergangen mellan flytbron och hogbrodelen.

2.3 STUDERADE ALTERNATIV

Baserat pa den forvantade trafikmangden som galler for strackan har det bedémts att bron bor ha en
fri brobredd pa ca 15 m (1+1 med vagren, mittremsa och gang- och cykelbana). Brons langd avgors
helt och hallet av dess placering och plangeometri. Med utgangspunkt i att den placeras i farjeledens
ungefarliga lage s& kommer dess langd bli ca 2000 m. Bron forutsatts vid hogbrodelen ha en segelfri
hojd p& minst 32 m och i 6vrigt ca 6 m. | farled férutsatts ett minsta djup om 12 m.

Brons exakta utformning gar inte att bestamma i detta skede och har saledes inte studerats i detal;.
Konceptet ar istéllet studerat genom andra projekt och framférallt med Norge och utvecklingen inom
projekt E39 som en tydlig forebild, se tabell 1. Studierna fran Norge visar att koncepten i stora drag
kan dimensioneras med i princip redan kanda metoder men for helheten ar koncepten fortfarande
oprovade och kraver i vissa fall aven tekniksprang.

Placering av hogdel och farled &r helt beroende pa de geografiska och topologiska forutsattningarna i
Gullmarsfjorden och bor baseras pa bade grundlaggningsforhallande samt gallande kravstallning for
farled. Ur ett grundlaggningsperspektiv ar en farled placerad nara land fordelaktigt for att kunna stalla
hogbrodelens pyloner pa berg och nyttja topografins naturliga héjder. Det finns val beprévade metoder
fran off-shore industrin att grundlagga pa stora djup och det ar sannolikt att en hogdel kan placeras
aven mitt i fjorden. Var lampligaste platsen for en broférbindelse behéver bestdmmas genom vidare
studier.
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GULLMARNS SKYDDSVARDEN

| omradet kring Gullmarn finns en rad omraden av riksintresse. Syftet med denna utredning har varit
att bedéma om en bro riskerar att medftra pataglig skada pa ett eller flera av dessa riksintressen.
Detta d& en saddan skada utgor ett hinder fér byggande av bro. | detta skede kan endast risken for
pataglig skada bedémas. Den slutliga beddmningen gors av lansstyrelsen.

3.1

RIKSINTRESSEN

De riksintressen som berors av studerad bro redovisas nedan.

Riksintresse for naturvard enligt 3 kap 6 § miljobalken: Gullmarsfjorden (NRO 14065)
Gullmarsfjorden ar av riksintresse for naturvard dar skyddet omfattar sjofagel, marina varden
och omgivande odlingslandskap. For sjofagel berors en ytterst liten yta av riksintresset och
fysisk paverkan av marina varden pa botten och klippvaggar kommer att vara liten. |
odlingslandskapet finns inga utpekade naturvarden inom utredningsomradet. | ljuset av
forutsattningarna och de identifierade konsekvenserna bedéms paverkan pa riksvardena bli
obetydlig. Detta med avseende pa den kunskap som idag finns kring projektets omfattning.
Risken for att pataglig skada skulle kunna uppsta pa riksintresse for naturmiljo bedéms som
liten.

Riksintresse Natura 2000 enligt 4 kap 8 8 miljébalken: Gullmarsfjorden (SE 0520171)
Gullmarsfjorden ar Natura 2000-omrade. De naturtyper som omfattas av skyddet och som
bedoms kunna paverkas av en byggnation av flytbro &r 1160 - stora vikar och sund, 1170 - rev
och 1110 -sandbankar. En bro kommer ta en liten yta i ansprak relativt den faststallda arealen
for naturtyperna i hela Gullmarsfjorden. Paverkan p& bevarandestatus for utpekade Natura
2000-naturtyper, inklusive férekommande typiska och rédlistade arter, beddms bli obetydlig.
Detta med avseende pa den kunskap som idag finns kring projektets omfattning.
Sammantaget bedéms det inte finnas nagon risk for paverkan fran projektet pa
bevarandestatus for Natura 2000-omradet och dess utpekade naturvarden.

Riksintresse for friluftsliv enligt 3 kap 6 § miljobalken: Gullmarnomradet (FO 09)
Gullmarnomradet ar riksintresse for friluftsliv och omfattar upplevelser och aktiviteter kopplade
till fjorden och dess strandomraden. Landskapsbilden kommer att paverkas av en ny bro men
landskapets kvaliteter gar fortfarande att uppleva. Bron kommer att bli en barriar som paverkar
storre batar sa att dessa styrs till brons hogdel vid passage. Sammantaget bedéms projektet
medfdra en liten risk for att pataglig skada ska uppsta pé riksintresset.

Riksintresse for yrkesfiske enligt 3 kap 5 8§ miljobalken: Gullmarsfjorden (YF 61)

Risken for pataglig skada bedoms vara liten for riksintresset for yrkesfiske eftersom en bro
inte bedéms ha nagon paverkan pa torskens lek.

Riksintresse for totalforsvaret enligt 3 kap 9 § miljébalken: Skredsviks hamn och
ovningsfalt med skjutbana (TM 0051), Sjo6vningsomrade Skagen (TM 0308)

Det finns tva riksintressen for totalforsvaret i anslutning till utredningsomradet for ny bro.
Skredsviks hamn och Gvningsfalt ligger vid fiorden medan sjoévningsomrade Skagen ligger i
havet utanfér. En bro 6ver Gullmarn bedéms inte paverka nagot av riksintressena for
totalférsvaret direkt, men bron skulle kunna vara en barriar for framkomligheten till dem.
Forsvarsmakten har i ett yttrande angett att en 6ppningsbar bro kan vara en mgjlig l[6sning.



Riksintresse for hogexploaterad kust enligt 4 kap 4 8§ miljébalken

Vastkusten séder om Brofjorden utgor riksintresse for hogexploaterad kust. Riksintresset
beaktas genom att hansyn tas till landskapets natur- och kulturvéarden. Beskrivningen av
nationallandskapet anger att Gullmarn ligger i ett tydligt sprickdalslandskap déar fiske har anor
langt tillbaka i tiden. Studerad bro utgor framst ett tillagg i landskapet med liten och lokal
paverkan pa klipporna och kulturmiljon. Studerad bro &r ett komplement till den befintliga
vaganlaggningen och paverkar inga nya omraden. Projektet bedoms inte riskera att patagligt
skada omradenas natur- och kulturvarden.



4  TRAFIKANALYS

4.1 FORUTSATTNINGAR OCH METOD

Trafikprognoserna och de samhallsekonomiska berakningarna har genomférts enligt Trafikverkets
standard med berakningsmodellen Sampers/Samkalk, med berékningsforutsattningar enligt
Trafikverkets Basprognos 2020.

4.2 ANALYSERADE ALTERNATIV

| tabellen nedan redovisas de olika alternativ for vilka modellberéknade trafikprognoser har tagits fram.

Tabell 2. Analyserade alternativ

Alternativ Beskrivning

2017 Nulagesscenario 2017. Kalibrerad version av Trafikverkets
scenario for ar 2017 i basprognos 2020.

2040 Farja Jamforelsealternativ 2040 med farja (ingen ny bro).

2040 Bro utan avgift Utredningsalternativ 2040 med ny bro éver Gullmarsfjorden
istallet for farja, utan nagon avgift for att &ka éver bron.

2040 Bro med avgift 15kr Utredningsalternativ 2040 med ny bro 6ver Gullmarsfjorden
istallet for farja, med passageavgift 15kr for att aka 6ver bron.

2040 Bro med avgift 30 kr Utredningsalternativ 2040 med ny bro éver Gullmarsfjorden
istallet for farja, med passageavgift 30kr for att aka Gver bron.

2040 Bro med avgift 45 kr Utredningsalternativ 2040 med ny bro éver Gullmarsfjorden
istallet for farja, med passageavgift 45kr for att aka Gver bron.

Sambhallsekonomiska berékningar har gjorts for samtliga fyra alternativ med bro i tabellen ovan, med
alternativet 2040 Farja som jamforelsealternativ.
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4.3 RESANDET MED OCH UTAN BRO

| figuren nedan redovisas skillnaden i biltrafikfléden for de olika utredningsscenarierna med bro jamfort
med jAmforelsealternativet 2040 med farja. Bilderna visar att:

e Monstret ser likadant ut for alla alternativen.

e Det vill saga att biltrafiken d6kar pA samma véagar och minskar pa samma végar i de olika
utredningsalternativen, jamfért med jamforelsealternativet.
e Men att storleken pa 6kningarna och minskningarna varierar beroende pa avgiftens storlek.

‘Amments

STORA HASSELON
CLEAIHASSEEON
rst Made with Emme. Map ties @MapTier &QpepSireetap contributorsy

2040 Bro utan avgift jamfért med 2040 Farja 2040 Bro avgift 15kr jamfoért med 2040 Farja

Made with Emme. Map ties @MapTiler SQpepStreetMap contributor

Ll soknar

N 5808 aokns

Gullmam
Ammends
STORA HASSELON J

OEAmASSETON
&QpepStreetMap contributorst. Made with Emme. Map ties @MapTier SQpenStreetMap contributor:

2040 Bro avgift 30kr jamfort med 2040 Farja 2040 Bro avgift 45kr jamfort med 2040 Farja

STORA HASSELON) J
ELAHASSELON
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Figur 4.Skillnadsbilder biltrafikfloden AMD. Gron farg indikerar att biltrafiken &r l&gre i utredningsalternativet an i
jamforelsealternativet och rad farg att den ar hogre. Bredden pa fargbanden &r proportionell mot trafikflodet pa vagen.
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Fran 2017 till 2040 beraknas antalet bilpassager 6ka med ca 27 procent, fr&n 3 300 till 4 200 under ett
genomsnittligt &rsmedeldygn (AMD), om ingen ny bro byggs (2040 Férja).

Ar 2040, med en ny bro éver Gullmarsfjorden utan avgift, mer &n férdubblas biltrafiken jamfort med
alternativet for ar 2040 med farja. Antalet fordonspassager 6kar d& med ca 114 procent, fran 4200 till
ca 9000.

Om en avgift infors minskar trafiken pa den nya bron. Ju storre avgift desto farre som véljer att aka
over bron. Med en avgift pa 15kr &r det ca 88 procent fler bilpassager éver bron jamfért med
farjealternativet 2040. Med en avgift pd 30kr minskar den skillnaden till ca 52 procent och med en
avgift pa 45kr minskar den till ca 17 procent.

10 000
9 000 (114%)
9 000
0,
8000 7 900 (88%)
7 000
6100 (52%)
6 000
17%)
5 000 4900 (17%)
4200
4 000
3300
3000
2 000
1000
0
2017 2040 Férja 2040 Bro utan 2040 Bro med 2040 Bro med 2040 Bro med
avgift avgift 15 kr avgift 30 kr avgift 45 kr

Figur 5.Antal bilpassager éver Gullmarsleden under ett arsmedeldygn (AMD), summerat fér bada riktningarna. Siffrorna inom
parentes anger procentuell skillnad jamfért med alternativet 2040 Farja.

4.4 TRAFIKUTVECKLING HISTORISKT FOR LIKNANDE PROJEKT

Det &r svart att hitta broprojekt som exakt motsvarar en bro 6ver Gullmarsfjorden eftersom det ar
relativt f& broar som byggts de senaste decennierna och férutsattningarna skiljer sig at mellan olika
stéllen. De broprojekt som analyserats i detta uppdrag ger en samstammig bild av att trafiken 6kar
betydligt mer &n den allmanna trafikforandringen som brukar vara omkring 1,5 procent per ar. For
Nordhordlandsbrua (Norge) var den arlig trafikkningen 1995-2000 6,9 procent medan den for
Hardangerbrua (Norge) var 6,0 procent mellan 2014 och 2019. | de tva svenska exemplen,
Sundsvallsbron och Motalabron, var den arliga trafikforandringen mellan 2015 och 2019 8,3 respektive
5,8 procent.
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5

SAMHALLSEKONOMISK KALKYL

Den samhéllsekonomiska I6nsamheten har berdknats genom att ta fram en nettonuvardeskvot (NNK).

| berdkningen av NNK har samtliga berékningsbara effekter varderats och summerats till ett
nettonuvarde. De effekter som varderas i Samkalk delas in i sex huvudgrupper:

1.

Forandrade restider och reskostnader. Detta brukar ofta kallas konsumentéverskott, vilket
representerar hur resenérer varderar forandrad restid och reskostnader till foljd av en ny fast
forbindelse. Nyttorna kan uppkomma genom att restiderna férkortas, men aven genom att
resmajligheterna till andra malpunkter forbattras.

Kollektivtrafikoperatorer. | denna kalkylpost, som ofta kallas producenttverskott, ingar
forandrade biljettintakter och trafikeringskostnader till foljd av férandrad trafikering och
resande.

Utslapp och olyckor. | denna kategori ingar vardering av forandrade utslapp och olyckor.
Skatteintakter. Skatteintakter bestar huvudsakligen av férandrade intakter fran vagavgifter
och drivmedelsskatt. Det finns dven en underkategori 6vrigt dar paverkan pa moms och
eventuella forandringar av banavgifter ingar.

Drift- och underhall. | denna kalkylpost ingar férandrade drift- och underhallskostnader for
berdrt vagnat.

Samhaéllsekonomisk investeringskostnad. Investeringskostnaden motsvarar kostnaden for
att bygga den nya infrastrukturen.

NNK avser relationen mellan en atgards nyttor (n) och dess kostnader (k)3. Atgéarder med NNK > 0
anses som samhallsekonomiskt [6nsamma och atgarder med NNK < 0 anses som
samhaéllsekonomiskt olonsamma.

3 NNK=(n-k)/n
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| figuren nedan redovisas nettonuvardeskvoter (NNK) for de olika avgiftsnivaerna pa broavgiften som
ingatt i analysen.

6,9
6,1 6,1
5,8 I I

2040 Bro utan avgift 2040 Bro med avgift 15kr 2040 Bro med avgift 30kr 2040 Bro med avgift 45kr

[+)]

()]

F~Y

w
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Figur 6. Beraknade nettonuvardeskvoter (NNK)

Resultaten visar pa att det ar mycket lonsamt ur ett samhallsekonomiskt perspektiv att ersatta dagens
farja over Gullmarsfijorden med en ny bro. De berdknade vardena pd NNK ligger pd mellan 5,8 och
6,9, vilket betyder att staten beraknas fa tillbaka mellan sex och sju kronor per satsad krona.

Storst nytta for samhallet fas i scenariot med bro utan passageavgift pa bron. Da utnyttjas den tkade
kapaciteten i vagnatet som den nya bron medfor pa basta satt och det blir storst tillganglighetsvinster.

Vid en jamférelse mot andra objekt upptagna i Trafikverkets nationella plan* med en
investeringskostnad liknande den fér Gullmarbron har Gullmarsbron betydligt hégre
samhallsekonomisk lonsamhet. Totalt finns det 12 objekt med en investeringskostnad pa mellan 1,0
och 3,0 mdkr dar det gjorts samhallsekonomiska berakningar. Av dessa har fem objekt en NNK under
0, fem objekt har en NNK mellan 0 och 1,0 och tva objekt en NNK strax 6ver 2. Samtliga dessa objekt
har allts& betydligt Iagre samhallsekonomisk I6nsamhet ar Gullmarsbron dar NNK beraknats i
intervallet 5,8 till 6,9.

4 Trafikverket 2021, Férslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—-2033, Bilaga 1.
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/3ee0d3b16cfadlc0be2323951ec26793/bilagal-nationell-
plan-for-transportinfrastrukturen-2022-2033.pdf.
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| figuren nedan redovisas de samhéllsekonomiska nyttorna som ligger bakom de berédknade vardena
for NNK.

Den storsta samhallsekonomiska nyttan &r restidsvinsterna fér resenérerna, som finns i delposten for
forandrade restider och kostnader. Darefter kommer kostnaderna for drift- och underhall samt
skatteintékterna fran broavgiften. Den delpost som gor att det blir positiv samhéllsekonomisk nytta for
drift- och underhall ar inbesparingen av kostnaderna for farjedriften.

Att effekterna for kollektivoperatdrerna inte syns i figuren beror pa att de i denna analys &r sa sma att
den delen av respektive stapel blir ett sa tunt streck att det inte syns.
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8 000 1530
1470
o750 1460
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6 420
5190
2000 3970
0 -1520
B -690 -730 -800
Bro avgift Okr Bro avgift 15kr Bro avgift 30kr Bro avgift 45kr
-2 000 60
-4 000

1) Fordndrade restider och kostnader B 2) Kollektivtrafikoperatorer
3) Utslapp och olyckor B 4) Skatteintakter
5) Drift- och underhall

Figur 7. Delposter samhéllsekonomiska nyttor i miljoner SEK for kalkylperioden (60 ar).
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6 FINANSIERINGSANALYS

De samhaéllsekonomiska berékningarna ger att nettonuvardet ar hégst i scenariot utan broavgift
eftersom det ger hogst tillganglighetsforbattringar. Finansieringsanalyserna visar att om bron ar
lanefinansierad skulle nettoskulden 6ka éver tiden utan broavgift.

Med en broavgift pa 15 kr per passage skulle lanen kunna vara aterbetalda 2060 om bron bérjar
byggas 2025 och byggtiden ar 3 ar. Diagrammet nedan visar I[6pande kostnader och intakter for
perioden 2025 till 2060 om avgiften ar 15 kr per passage. Under de tre forsta aren ar det stora utgifter
for att bygga bron (svarta staplar) och det uppstar aven rantekostnader (bla staplar). | samband med
Oppnandet ar 2028 finns det intakter fran broavgiften (réda staplar) och driftsbidrag fran nedlagd
farjetrafik (ljusgra staplar). Kostnader for drift, underhall och reinvesteringar aterkommer varierar
mellan olika ar (morkgra staplar). Det arliga nettoresultatet anvands for att aterbetala lanen (gréna
staplar). Det kan noteras att aterbetalning av Ian dkar generellt 6ver tiden med undantag for nagra ar
(till exempel &r 2047) da det uppstar stora reinvesteringskostnader. Som framgar av Figur 9 ar
kostnaderna aterbetalda &r 2060.

miljoner kr
per ar

300

oo o] 1T kel T TR T ' 120151 I"'I 120 1]|‘|‘ZLL|;1| I|1|LLL0

-300

-500
-700
-900
-1100
M Broavgift Driftbidrag farja B Byggkostnad bro
B Rintekostnad m Aterbetalning 1an M Drift- och underhall

Figur 8. Lopande kostnader ar 2025-2060 vid en broavgift p& 15 kr per passage.

Som redovisats ovan skulle ett 1an for att finansiera byggande samt drift- och underhall av bron kunna
vara aterbetalat 2060, allts& 32 ar efter att bron 6ppnat for trafik vid en broavgift p& 15 kr per passage.
Det har aven gjorts andra kalkyler som redovisas i Figur 9. Dessa visar att om avgiften vore dubbelt sa
hdg, allts& 30 kr, skulle lanet vara aterbetalat 20 ar efter 6ppnandet. En annan analys ger att om
broavgiften &r 15 per passage och farjedriften kan tillgodoréknas langre &n 25 ar forkortas
aterbetalningstiden med 5 ar och lanet skulle vara aterbetalat efter 27 ar. Ett annat alternativ som ger
motsvarande forkortning av aterbetalningstiden &r om passageavgiften vore dubbelt sa hog, alltsa

30 kr, for tunga fordon.
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Aterbetalningstiden paverkas i stor utstrackning av antagen trafikutveckling. Om trafikutvecklingen de
forsta 5 aren blir 5 procent istéallet for knappt 1 procent som antagits i modellanalyserna (och
broavgiften &r 15 kr per passage) forkortas aterbetalningstiden med 7 ar och lanet skulle vara
aterbetalat 25 &r efter att bron éppnat for trafik.

Ovanstaende berakningar kan jamforas med Sundsvallsbron och Motalabron dar de initiala
berakningarna indikerade att aterbetalningstiden skulle bli 36 ar respektive 42 ar.

nettoskuld
(miljoner kr)
4 500

4 000
3500
3000
2500
2000
1500
1000

500

2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060
e O kr
e 30 kr

45 kr

== = 15 kr, farja alla ar

== « <15 kr, hogre trafiktillvaxt de forsta aren

e | 5 k1

15 kr, 30 kr tung trafik

Figur 9. Sammanstéllning av utveckling av nettoskuld for analyserade scenarier. Om inget annat anges har det antagits att
driftsbidrag fran nedlagd farjetrafik kan tillgodoréknas under 25 ar samt att passageavgiften & densamma for samtliga
fordonstyper
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7/ REGIONALEKONOMISKA EFFEKTER OCH
EFFEKTER PA TOTALFORSVARET

7.1 OMFATTNING

Denna delstudie ar att betrakta som ett komplement till den traditionella samhéllsekonomiska analysen
som redovisats ovan. Konkret innebar det att olika typer av effekter kopplade till demografi,
arbetsmarknad, naringsliv och fastighetsmarknad som inte fullt ut faingas med en konventionell
samhallsekonomisk analysmetodik belyses. Vidare analyseras den fasta férbindelsens
offentligfinansiella effekter, liksom dess effekter pa luftemissioner och buller. Slutligen, gors aven
oversiktlig bedomning av brons effekter pa totalférsvaret, saval dess civila som militara del.

7.2 RESULTAT

De huvudsakliga slutsatserna vad galler effekterna pa regionalekonomi, offentliga finanser, miljé och
totalférsvar kan sammanfattas enlig foljande:

e Erfarenheter fran liknande projekt i Sverige och Norge. Liknande projekt tycks i allmanhet
kunna ge en betydande skjuts i befolkningstillvaxten for de geografiska omraden som framst
berdrs av bron och tolkningen av detta &r att fasta forbindelser som ersatter farjetrafik har
forutsattningar att skapa mycket stora tillganglighetsékningar.

e Arbetsmarknads- och naringslivsnytta. Pa langre sikt, som en effekt av battre fungerande
regional arbetsmarknad, beddéms den fasta vagforbindelsen ge omkring 400 fler invanare i
regionen, ungefar lika manga nya jobb och drygt 2 miljarder kr i samlad inkomsttkning. Dessa
effekter har en mycket tydlig koncentration till Lysekils kommun.

o Fastighetsrelaterade nyttor. Den fasta vagférbindelsen bedéms 6ka markvéardena i den
berérda geografin med sammanlagt ndrmare 5 miljarder kr, varav omkring 3 miljarder kr kan
hanforas till Lysekils kommun.

o Offentligfinansiella effekter. Den fasta vagforbindelsen bedéms ha en mycket hdg
offentligekonomisk sjalvfinansieringsgrad; mellan 150 och 700 procent, beroende pa vilka
antaganden som gors kring dels langsiktig statsobligationsranta, dels aterflode till den
offentliga ekonomin under byggtiden.

o Miljorelaterade effekter. En fast vagforbindelse éver Gullmarsfjorden berdknas ge en
minskad miljobelastning motsvarande ett monetart varde pa knappt 60 miljoner kr. Detta
forklaras helt och hallet av minskade CO2-utslapp fran tunga fordon. Bakgrunden till detta ar
att den tunga trafiken far en kortare vag, samtidigt som bron i sig inte beraknas generera
ytterligare lastbilstrafik.

o Effekter pa totalforsvaret. WSP bedomer att den fasta vagforbindelsen har entydigt positiva
effekter pa den civila delen av totalférsvaret, genom att forbattra landtransportmdjligheterna till
och fran de for Sveriges forsorjningsberedskap sa viktiga hamnanlaggningarna i Lysekil. Men
samtidigt skulle bron, med den tekniska utformning som denna atgardsvalsstudie utgatt fran,
ha s& pass negativ inverkan p& den militara delen av totalférsvaret att Forsvarsmakten i
dagsléget inte kan tillstyrka projektet, men dppnar for att en dppningsbar bro kan vara en
mojlig l6sning.
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8 SLUTSATSER

Slutsatsen ar att det ar mycket lonsamt att ersatta farjan med en ny bro. Ett varde pa NNK p& mellan
5,8 och 6,9 &r att betrakta som mycket hogt.

Obeaktat 6vriga samhallsekonomiska nyttor innebar inbesparingen av farjedriften, i kombination med
intakterna fran broavgiften, att det pa lang sikt kostar staten mer att inte bygga bron an att bygga den.
Det ar ur det perspektivet att betrakta som en affarsmassig forlust for staten att inte bygga bron.

Vid en broavgift pa 15 kr per passage skulle ett 1an for att finansiera byggande samt drift- och
underhall av bron kunna vara aterbetalat 25-32 ar efter att bron 6ppnat for trafik, beroende pa
trafiknivd och hur lange driftskostnader for farjetrafik kan tillgodoraknas. Det kan jamféras med
Sundsvallsbron och Motalabron dar de initiala berakningarna indikerade att aterbetalningstiden skulle
bli 36 ar respektive 42 ar.

Studerad bro bedéms endast ge en liten paverkan pa de riksintressanta varden som finns i och
omkring Gullmarsfjorden. Tillfalliga storningar kan uppsta under byggtiden. Nar bron tjanat ut och
demonterats kommer endast sma avtryck att finnas kvar pa botten och narliggande landomraden.
Risken for att pataglig skada skulle kunna uppsta pa berérda riksintressen bedéms som liten.

Den fasta vagforbindelsen bedéms ha en mycket hog offentligekonomisk sjalvfinansieringsgrad;
mellan 150 och 700 procent, beroende pa vilka antaganden som gors kring dels langsiktig
statsobligationsranta, dels aterfléde till den offentliga ekonomin under byggtiden.
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