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Sammanfattning

Idag gar all busstrafik till och fran Ekerd via vag 261 och Brommaplan, vilket gor
kollektivtrafikforsorjningen sarbar. Vag 261 ar hart belastad och under morgonrusningen bildas
det koer i riktning in mot Stockholm. Framkomligheten pa véag 261 riskerar att férsamras
ytterligare framover i samband med exempelvis byggandet av Forbifart Stockholm, breddning av
vag 261 samt ombyggnation av Brommaplan. For att skapa en robustare och mindre sérbar
kollektivtrafikforsorjning till Ekerd, vill darfér kommunen utreda méjligheten av en
bussforbindelse sdderut till Fittja via Slagstafarjan.

AF har tidigare tagit fram trafikanalyser for busstrafik via Slagstafarjan som omfattar helt nya
busslinjer mellan Stenhamra och Fittja/Flemingsberg/Skarholmen®. Analyserna visade att
resandet pa de nya linjerna inte blir tillrackligt stort for att de skall bli samhallsekonomiska
I6nsamma. En anledning till detta ar hoga trafikeringskostnader nar helt nya och relativt 1dnga
busslinjer infors.

I detta PM analyseras en férldangning av den befintliga busslinjen 342/303 via Slagstafarjan i ett
framtidsscenario ar 2020. Linjen &r dubbelriktad och trafikeras med 20-minuterstrafik.

Eftersom det finns osakerheter i framkomligheten pa Ekerévéagen sa har dven kanslighetsanalyser
genomfoérts med forlangd restiden fran Ekerd C till Brommaplan. I kanslighetsanalyserna har
kortiden far saval bil som kollektivtrafik forlangts med 10, 15, 20 respektive 30 minuter.
Resultaten visar att 6kad restid mot Brommaplan ger storre resande via Slagstafarjan soderut
medan resandet norrut minskar.

Den samhéllsekonomiska analysen visar att, utifran de prissatta effekterna ar samtliga
analyserade scenarier samhallsekonomiskt I6nsamma. Den forlangda restiden mot Brommaplan i
kanslighetsanalyserna gor dessa mer samhallsekonomiskt [6nsam. Med 30 minuters férldangd
restid mot Brommaplan blir nyttokostnadskvoten éver 3. De ej prissatta effekterna, som exempel
minskat sarbarhet i transportsystemet, bidrar positivt till den samhéllsekonomiska I6nsamheten.
Den samlade beddmningen ar darfor att samtliga analyserade scenarier &r samhallsekonomiskt
[6nsamma.

For att kunna trafikera Slagstafarjan med bussar behdver farjelagret vid Slagsta byggas om.
Kostnaden for detta behéver utredas och ingar inte i de samhéllsekonomiska kalkylerna.
Eftersom kalkylerna, sarskilt for kanslighetsanalyserna med kraftigt férldngd restid mot Bromma,
ar sa pass [6nsamma sa ar det mjoligt att scenarierna skulle kunna vara samhallsekonomiskt
I6nsamma dven med hansyn till kostnaden for ombyggnationen av farjelagret.

L pm Analys av Busstrafik via Slagstafarjan 2014-01-31 SLUTRAPPORT, Anna-Ida Lundberg, Lei Guo och Sofia
Heldemar
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Idag gar all busstrafik till och fran Ekerd via vag 261 och Brommaplan, vilket gor
kollektivtrafikforsorjningen sarbar. Vag 261 &r hart belastad och under morgonrusningen bildas
det koer i riktning in mot Stockholm. Framkomligheten pa vég 261 riskerar att forsamras
ytterligare framover i samband med exempelvis byggandet av Forbifart Stockholm, breddning av
vag 261 samt ombyggnation av Brommaplan. For att skapa en robustare och mindre sarbar
kollektivtrafikforsorjning till Ekerd, vill darfér kommunen utreda mojligheten av en
bussforbindelse soderut till Fittja via Slagstafarjan.

Slagstafarjan ar idag en avgiftsbelagd farja som gar mellan Eker6 och Slagsta strand i soderort.
Farjan ar en betalfarja som Trafikverket kor pa uppdrag av Ekeré kommun. Turtatheten pa férjan
varierar under dygnet, med som lagst 30 minuter mellan avgangarna under l&gtrafik och som
hogst 10 minuter under hogtrafik. Farjan ar avgiftsbelagd for saval fordon som gangtrafikanter
och biljetter |16ses ombord pa farjan. Farjeturen tar ca 10 minuter inklusive lastning och lossning.

Det gar idag ingen busstrafik pa farjan. I Jungfrusund finns anslutande busstrafik i form av linje
303 och 342 till Ekerd C och i hogtrafik aven direkt till Brommaplan. I Slagsta finns ingen
anslutande busstrafik i dagslaget utan narmsta busshallplats ar Fittjaverken ca 300 m soderut
som trafikeras av linje 702 mot Fittja och Alby. En av anledningarna till att det inte finns ndgon
anslutande busstrafik vid farjelaget i Slagsta ar att kderna till farjan hindrar framkomligheten for
ovrig fordonstrafik.

AF har tidigare tagit fram trafikanalyser fér busstrafik via Slagstafdrjan som omfattar helt nya
busslinjer mellan Stenhamra och Fittja/Flemingsberg/Skarholmen?. Analyserna visade att
resandet pa de nya linjerna inte blir tillrackligt stort for att de skall bli samhallsekonomiska
I6nsamma. En anledning till detta ar hoga trafikeringskostnader eftersom en helt nya och relativt
ldnga busslinje infors.

1.2 Syfte

Syftet med féreliggande uppdrag ar att underséka maojligheten till en samhallsekonomiskt
I6nsam trafikering av Slagstaféarjan. For att minska trafikeringskostnaderna gors analyserna
genom att forlanga befintlig busslinje 342/303 till Fittja via Slagstafarjan, i stallet for att infora en
helt ny linje som i tidigare analyser.

1.3 Metodik

For att analysera den samhallsekonomiska I6nsamheten fér en buss via Slagstafarjan skapas tva
scenarier. Forst tas ett jamforelsealternativ fram. Jdmforelsealternativet beskriver
férutsattningarna och resandet utan busstrafik via Slagstafarjan. I samband med framtagandet av
jamforelsealternativet ses dven kopplingen mellan omradena och busshallplatserna 6ver.
Dérefter skapas utredningsalternativet, som en kopia av jamférelsealternativet men med
busstrafik via Slagstafarjan. Den samhallsekonomiska Iénsamheten for objektet berdknas genom
att jamfora resandet och effekterna i de tva scenarierna.

? PM Analys av Busstrafik via Slagstafarjan 2014-01-31 SLUTRAPPORT, Anna-Ida Lundberg, Lei Guo och Sofia
Heldemar
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Eftersom det finns osakerheter i framkomligheten pa Ekerévégen gors kompletterande
kanslighetsanalyser for ytterligare fyra utredningsalternativ med langre restid fran Ekerd centrum
till Brommaplan.

Analyserna gors i natverksmodellen Visum och resandeprognosen genereras med SIMS. Den
samhéllsekonomiska kalkylen har genomférts i Trafikférvaltningens modell for
samhallsekonomiska kalkyler, SAMS version 2.0. Kalkylerna utgar fran de rekommenderade
kalkylparametrarna beskrivna i ASEK 5°.

® ASEK star for Arbetsgruppen fér samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet
och ar en myndighetsgemensam arbetsgrupp som leds av Trafikverket
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2 FOrutsattningar

Enligt ovan gors trafikanalyserna i natverksmodellen Visum. Modellen beskriver resandet under
en genomsnittlig vardagsmorgon kl. 6-9 ar 2020. Vidare baseras analyserna pa den modell som
togs fram i de tidigare analyserna enligt ovan.

2.1 Markanvandning

Uppgifter om antalet boende och antalet arbetsplatser for ar 2020 &r hamtade fran RUFS2010
och kompletterade med kommunens utbyggnadsplaner, se dven dokumentation av tidigare
analyser. Jamfort med idag 6kar antalet boende med ca 6 200 (+26%) och antalet arbetsplatser
med ca 3 400 (+60%) fram till ar 2020. Antalet boende och arbetsplatser i Ekeréo kommun ar 2020
beddms vara val avstamt pa total niva, men det finns vissa lokala skillnader jamfort med dagens
markanvandning, vilket paverkar det lokala resandet pa Ekerd. Detta bedoms inte paverka
resultaten eller slutsatserna for dessa analyser.

2.2 Trafikutbud

Ar 2020 forutsatts, liksom idag, stommen i Ekerds kollektivtrafikférsdrjning besté av
stombusslinjerna 176 och 177 som gar in mot Brommaplan och vidare mot Mérby C. Under
rusningstid gar bussar med som mest 2-minuterstrafik mellan Ekeré C och Brommaplan.

Vidare forutsatter analyserna att Ekerévagen och Drottningholmsvagen ser ut som idag, d.v.s.
med busskorfélt i riktning in mot Brommaplan och utan busskorfalt i riktning mot Ekerd.
Tréngseln pa Drottningholmsvéagen och pa Nockebybron férvantas ka fram till ar 2020. For att
ta hansyn till trangsel i vagnatet ar 2020, har bussarnas kortider pa Ekerévagen forlangts jamfort
med dagens situation, se dven dokumentation av tidigare genomférda analyser.

2.2.1 Utredningsalternativ — forlangning av linje

Enligt avsnitt 1.3 skapas ett utredningsalternativ genom att utga fran tidigare scenario och lagga
till en forlangning av busslinjerna sa att de trafikerar Slagstafarjan. I tidigare utredning
analyserades en helt ny linje via Slagstaféarjan. Analyserna visade att linjen inte var
samhallsekonomiskt [6nsam. En anledning till detta ar hoga trafikeringskostnader eftersom en
helt ny och relativt lang busslinje infors. For att minska trafikeringskostnaderna gors hér analysen
istallet genom att férlanga befintliga busslinjer. I analyserna har busslinjerna 342 och 303
forlangts, enligt figur 1. Linjerna gar idag med 20 minuters turtathet, som bibehalls aven i
forlangningen. Den relativt hoga turtatheten jamfort med tidigare analysers turtathet pa 30
minuter beddms kunna locka ett stérre antal resenérer.
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Brommaplan

Ekero C

Figur 1 Forlangning av linje 303 (grén) och linje 342 (réd)

2.3 Osidkerheter i trafikanalyserna

Liksom vid alla typer av trafikanalyser finns det dven i den hér analysen vissa osakerheter.
Osakerheterna ror framst indata till modellen, exempelvis antagande om framtida
markanvandning och bensinpris, och modellens férmdga att beskriva det framtida resandet. Da
analyserna har genomférts med de indata och modeller som Trafikférvaltningen normalt
anvander, bedéms inte dessa i sig medféra nagra betydande osakerheter. Daremot bér det
namnas att det resulterande resandet, och dérmed &ven den samhallsekonomiska nyttan,
beddms vara ndgot underskattat pa grund av modellens begransade férmaga att beskriva
resandet pa linjer med laga turtatheter.
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3 Resultat huvudanalys

Foljande avsnitt redovisar resultaten av huvudanalysen. Resandet som redovisas avser en vanlig
vindervardag kl. 6-9 ar 2020.

3.1 Resflode

Figur 2 och 3 nedan redovisar det totala antalet pa- och avstigande vid respektive hallplats
liksom det totala antalet resenarer som reser med linjen mellan respektive hallplats (summan av
resflode och pastigande vid féregaende hallplats). Antalet pa- och avstigande per hallplats nedan
ar endast ungefarligt, till stor del beroende pa att modellen arbetar pa en 6vergripande niva. Det
finns darfor svarigheter med att simulera hur resandet mellan olika omraden i detalj fordelas pa
narliggande hallplatser.

Resultaten visar att det ar fler resenéarer pa linjen vid Slagstaférjan i riktning mot Fittja &n riktning
mot Ekerd, vilket beror pa att modellen beskriver resandet under férmiddagens maxtimmar i
kombination med att det ar framst boende pa Ekero. Vid Slagstaféarjan ar det 130 resendarer i
riktning mot Fittja och 90 resenarer i riktning mot Bromma.

I figurerna visas aven sittplatskapaciteten pa linjen. Kapacitetsutnyttjandet i riktning mot
Brommaplan blir drygt 50 %. Majoriteten av resenéarerna fran Ekero véljer att kliva av vid Fittja
for att resa vidare med tunnelbanan eller andra bussar. I riktning mot Brommaplan ar det ungefar
16 % av resendrerna fran Fittja som fortsatter forbi Ekerd vidare mot Drottningholm och
Brommaplan. De flesta som kliver pa innan farjan har Ekerdé centrum/Tappstrom som resmal.
Eftersom saval resande som sittplatskapacitet avser hela hogtrafikperioden (kl 6-9) s& kommer &ar
kapacitetsutnyttjandet periodvis att vara betydligt hogre.
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Figur 2 Antalet pa- och avstigande samt resenarer pa den nya linjen i riktning mot Fittja
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Figur 3 Antalet pa- och avstigande samt resenérer pa den nya linjen i riktning mot Brommaplan

3.2 Forandrat resmonster

Figuren nedan illustrerar de forandringar av resandet i kollektivtrafiken som foérlangningen av
busslinje 303/342 forvantas medféra under en vintervardag kl. 6-9. Férandringarna grundas inte
enbart pa att resendrerna antas andra sin resvag, utan aven att nya resmojligheter medfor att
vissa helt andrar resmal liksom att helt nya resor skapas. Figurerna redovisar inte resandet per
linje utan sammanlagd férandring av resandet per delstracka och kollektivtrafikstrak. Tva linjer
som kdr samma vag en viss stracka bildar saledes ett gemensamt strak, men om den ena linjen
gar en annan vag eller hoppar over hallplatser visas den som ett eget strak. I det fall linjerna i
diagrammet ar dubbelsidiga visar de att en férandring sker i vardera riktningen, i annat fall sker
férandringen enbart i ena riktningen. Resandet mellan Stenhamra och Ekerd C ar 2020 kommer
att vara lika stort som i dagslaget. Darfor ses ingen skillnad i resandeméangd pa denna stracka.

En gronfargad linje innebar 6kat resande pa strackan och en rodfargad linje innebar minskat
resande pa strackan jamfort med scenariot utan den nya busslinjen.
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Brommaplan
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Figur 4 Skillnad i antal kollektivtrafikresenarer med och utan busstrafik via Slagstafarjan (gront= 6kning,
rott= minskning)
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3.3 Restidsnytta (konsumentoverskott)

Konsumentoverskottet beskriver den restidsnytta som uppstar till foljd av en atgard i
trafiksystemet. Da en atgard utfors i trafiksystemet, exempelvis inrdttandet av en ny busslinje, ger
det upphov till restidsnyttor eller restidsforluster. Forenklat berdknas restidsnytta som férandring
i restid ganger antal resendrer ganger varderingen av tid. Restidsnytta visar alltsa vilka omraden
som vinner respektive forlorar pa atgarden i form av samhallsekonomiskt varderade restider.

Foljande figurer visar restidsnytta som linjealternativen ger upphov till. Gréna staplar visar
positiva effekter och réda staplar visar negativa effekter. Eftersom analysen endast grundas pa
att ny trafik tillkommer och att ingen befintlig trafik tas bort uppstar inga negativa effekter, d.v.s.
inga roda staplar uppstar.
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Figur 5 Restidsnytta med férlangda busslinjer via Slagstaférjan

3.4 Samhallsekonomisk analys

Syftet med den samhallsekonomiska analysen &r att ge en strukturerad helhetsbild av
utredningsalternativets effekter och for att undersdka om det ar samhallsekonomiskt I6nsamt
eller inte. En atgéard i transportsystemet ger upphov till mdnga olika effekter. En del av effekterna
kan berdknas monetart med hjalp av modeller medan andra &r svarare att berakna och darfor
beddms pé en grovre niva. Den samhallsekonomiska analysen nedan utgoérs av tva delar. Den
forsta ar de berakningsbara/prissatta effekterna som beréknas med modellen SAMS. Exempel pa
sadana effekter ar biljettintakter, trafikeringskostnader och restider. I den andra delen analyseras
de effekter som &r svarare att berdkna och prissatta. Exempel pa sddana effekter ar
exploateringseffekter och arbetsmarknadseffekter. Slutligen gérs en samlad bedémning om
atgardens samhallsekonomiska lIénsamhet utifran de prissatta och ej prissatta effekterna.
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34.1 Prissatta effekter

Tabell 1 redovisar de prissatta effekterna av att inratta busslinjerna. Kalkylen forutsatter att
bussen medfdljer farjan utan kostnad.

Kalkylen &r gjord genom att alla kostnader och nyttor diskonteras till ett nuvarde som sedan
stalls mot varandra. Nyttokostnadskvoten (NK) ar ett matt som svarar pa fragan vilket projekt
som ger storst nettonuvérde (summan nuvéarde av nyttor och kostnader) i forhallande till
nuvardet av de totala kostnaderna under hela kalkylperioden. Om nyttokostnadskvoten &r storre
an noll ar atgarden samhallsekonomiskt [6nsam®. Om NK &r exempelvis -0,6 betyder det att de
positiva nyttorna tacker ungefar 40 % av de kostnaderna.

Enligt tabellen nedan utgor restidsnyttan den storsta positiva posten i den samhallsekonomiska
kalkylen. Den &r av samma storleksordning som trafikeringskostnaden. Sammantaget har
atgarden svagt positiv nyttokostnadskvot. Atgarden ger alltsd stérre nytta dn kostnad och
nettoeffekten ar positiv.

Tabell 1 Sammanstéllning av samhallsekonomiskt effekter, utfall redovisat i nuvérde (Mkr)

Lonsamhet (Mkr)

Nytta Biljettintdkter 15
Nytta Restidsnytta 40
Nytta Ovrigt® 1
Kostnad Fordonskostnader kollektivtrafik -50
SUMMA effekter 3
Nyttokostnadskvot (NK) 0,1
34.2 Ej prissatta effekter

Inrdttandet av en busslinje kan ha andra effekter &n vad som hanteras i den samhallsekonomiska
kalkylen. Det handlar bland annat om bullereffekter, exploateringseffekter och
restidsosakerheter.

Forlangning av en busslinje beddms ge ndgot 6kade bullerstérningar eftersom en buss medfor
hogre bullernivder dn en personbil. Samtidigt sker en 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik,
vilket ar positivt avseende buller, men de positiva effekterna bedéms vara lika stora som de
negativa effekterna avseende buller.

Atgérden kan medféra exploateringseffekter eftersom kollektivtrafiksystemet blir mer robust
med fler valmojligheter for resenarer. Dessa effekter beddms vara positiva.

Med ett bredare kollektivtrafikutbud beddms restidsosakerheterna minska samtidigt som
flexibiliteten och robustheten Okar. Resenarer far fler resvagar att valja bland och kan anpassa
resandet till rddande trafiksituation. Effekten beddms som positiv.

Trafikanalysen ovan omfattar enbart forlangd restid i riktigt mot Brommaplan under
formiddagen eftersom trangseln ar som storst i den riktningen. Det &r dven mdjligt att de
planerade arbetena langs vag 261 kommer att paverka framkomligheten for saval buss- som

4 Trafikverket, Samhallsekonomiska principer och kalkylvarden for transportsektorn: ASEK 5
> Inkl. drivmedelsskatt for vagtrafik samt externa effekter, t.ex. luftféroreningar och klimatgaser, trafiksakert.
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biltrafik i andra riktningen under morgonrusningen. Sadana stérningar i trafiken skulle ge 6kad
nytta med en busslinje via Slagstafarjan. Mot bakgrund av det beddms dessa effekter bidra
positivt till atgardens samhallsekonomiska lonsamhet.

Sammantaget bedoms de ej prissatta effekterna ge ett positivt bidrag till den
samhaéllsekonomiska nyttan.

343 Samlad bedémning

I den samhallsekonomiska analysen gors en samlad beddmning av atgardens
samhallsekonomiska l6nsamhet utifran de prissatta och ej prissatta effekterna.

De prissatta effekterna visar pa svagt positiv Ionsamhet. De €] prissatta effekterna bedéms bidra
till 6kad samhallsekonomisk ldnsamhet. Sammantaget bedéms darfor atgarden vara
samhallsekonomisk I6nsam.
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4 Kanslighetsanalyser

Eftersom det finns osakerheter i framkomligheten pa Ekerévagen sa har kompletterande
kanslighetsanalyser gjorts med antagande om férlangd restid Ekerd centrum till Brommaplan.
Det innebér att kortiden pa Ekerévagen och Drottningholmsvagen mellan Ekerd C och
Brommaplan 6kas saval bil- som kollektivtrafik. Kanslighetsanalyser har gjorts med 10, 15, 20
respektive 30 minuters forlangd restid. Det bor noteras att kanslighetsanalysen med 30 minuters
forldngning representerar ett “vérsta scenario”, och det ar inte sannolikt att restiden faktiskt
kommer att 6ka sa pass mycket under en langre tid.

Analysen omfattar enbart forlangd restid i riktigt mot Brommaplan under férmiddagen eftersom
trangseln ar som storst i den riktningen. Det ar aven mdjligt att de planerade arbetena langs vag
261 kommer att paverka framkomligheten for saval buss- som biltrafik i andra riktningen under

morgonrusningen. Sadana stérningar i trafiken skulle ge 6kat resande i den motsatta riktningen.

4.1 Resflode

Figur 6 nedan visar hur antal pastigande pa den nya linjen varierar med férlangd restid mot
Brommaplan. Detaljerade resflédesdiagram redovisas i bilaga 2.

Resultaten visar att den 6kade restiden mot Brommaplan ger 6kat resande i riktning mot Fittja
medan resandet mot Brommaplan minskar. Detta beror framférallt pa forandrat ruttval for
boende pa Ekerd. Nér restiden mot Brommaplan forlangs véljer en del kollektivtrafikresenarer att
aka via Slagstafarjan till Fittja och vidare med exempelvis rod tunnelbanelinje i stallet for att dka
till Brommaplan. I huvudanalysen ar det framst kollektivtrafikresenarer med malpunkt i de
sydvastra delarna av lanet, exempelvis Flemingsberg, som valjer att 4ka med den nya busslinjen
via Slagstaférjan. Allteftersom restiden in mot Brommaplan férlangs sa blir busslinjen via
Slagstafarjan mer och mer attraktiv. Vid 30 minuters forlangd restid mot Brommaplan véljer dven
resenarer med malpunkt i innerstaden att fardas via Slagstafarjan eftersom restiden ar kortare.
Ruttvalet for resor frdn Ekero till de arbetsplatsintensiva omrddena i innerstaden, exempelvis i
relationen Ekerd-Stockholms central, andras alltsd nér restidsférlangningen gar fran 20 till 30
minuter. I figur 6 nedan syns denna ruttvalsandring genom att antal pastigande i riktning mot
Fittja Okar kraftigt nar restidsférlangningen okar fran 20 till 30 minuter.
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Pastigande pa hela linjen
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Figur 6 Sammanstallning av pastigande pa hela linjen

Resandet via Slagstafarjan for de olika alternativen visas i figur 7 nedan. Liksom i foregaende
figur 6kar resandet mot Fittja nér restiden mot Brommaplan férlangs. Det beror, liksom ovan,
framst pa forandrat vagval for boende pa Ekerd. Déarutover ar det intressant att notera att
resandet via Slagstafarjan i riktning mot Ekeré minskar nagot trots att dessa resenérer i forsta
hand har malpunkt pa Eker6 och inte norrut vid Brommaplan. Det bedéms bero pé att i och med
att restiden, bade med bil och kollektivtrafik, frdn Ekeré mot Brommaplan forsamras sa kommer
konkurrensen om arbetsplatser inom Ekerd kommun att 6ka. Det gor att farre boende fran 6vriga
delar av lanet, bland annat sydvastra delarna, aker till Ekero for att jobba dar.

Resflode via Slagstafarjan

1000
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Ekero->Fittja Fittja->Brommaplan Sammanlagt bada riktningar

Figur 7 Sammanstélining av resfldde via Slagstafarjan

I det alternativ dér restiden pé vag 261 forlangs med 30 minuter blir resflodet i riktning mot Fittja
sa hogt sa att det 6verstiger sittplatskapacitet da en del resenérer tvingas att sta. Eftersom
kapacitetsutnyttjandet har uttrycks som ett genomsnitt under perioden kl 6-9 sa ar det maximala
kapacitetsutnyttjandet under rusningen omkring 50 % hogre.
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4.2 Restidsnytta

Figur 8 visar restidsnytta som den forlanga busslinjen i olika scenarier ger upphov till for resor
som startar i respektive omrade. Forenklat berdknas restidsnytta som forandring i restid ganger
antal resenarer ganger varderingen av tid. Restidsnyttan visar alltsa vilka omraden som vinner
respektive forlorar pa atgarden i form av samhallsekonomiskt varderade restider.

Eftersom forlangning av busslinjen skapar en ny forbindelse mellan Ekerd och Fittja sa uppstar
restidsvinst framst for boende i Ekeré och Stenhamra som ska aka till Fittja dar de nar 6vriga
delar av lanet via exempelvis rod tunnelbanelinje. Eftersom resandeefterfragan fran évriga delar
av lanet till Ekerd under formiddagen ar mindre sa ar restidsnyttan for dessa omraden relativt
liten trots att restidsbesparing for varje enskild resa kan vara stor.

Figuren visar ocksa att ju mer restiden pd Ekerévagen forldngs desto storre blir restidsnyttan med
en busslinje via Slagstafarjan. Det beror pd att restidsnyttan berdknas genom att jamfora restiden
mot ett nollalternativ med forlangd restid mot Brommaplan samt utan den férlangda busslinjen
via Slagstafarjan. Det ar alltsd inte restiden med den forlangda bussen som forkortas utan
restiden med alternativa busslinjer via Brommaplan som foérldngs. Dessutom blir antalet resenarer
som aker via Slagstafarjan fler ju sémre den alternativa forbindelsen via Brommaplan blir.

mefl

Restidsvinst
~ (vardag kl 6-9)
B Huvudanalys

Bl +10min

f—— B +15min

= +20min

1 +30min

Figur 8 Restidsnytta med férlangda busslinjer via Slagstafarjan

4.3 Samhallsekonomi

I foreliggande kapitel utvarderas kanslighetsanalyserna samhaéllsekonomiskt. Den
samhallsekonomiska analysen nedan utgérs av tva delar. Den forsta ar de
berakningsbara/prissatta effekterna som berdknas med modellen SAMS, som exempelvis
restidsnyttor och trafikeringskostnader. I den andra delen analyseras de effekter som ar svarare
att berdkna och prissatta som exempelvis exploateringseffekter och restidsosdkerhet. Slutligen
gors en samlad bedomning om atgardens samhallsekonomiska I6nsamhet utifran de prissatta
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och ej prissatta effekterna. Se dven avsnitt 3.4.1 for beskrivning av férutsattningar och metod for
kalkylen.

4.3.1 Prissatta effekter

Tabellen nedan visar de prissatta effekterna av att inratta busslinjen i bade huvudanalys och
kanslighetsanalyser. Liksom i huvudanalysen &r restidsnytta och fordonskostnader de
dominerande posterna dven i kanslighetsanalyserna. Enligt tabellen okar restidsnyttan med
allteftersom restiden mot Brommaplan forléngs. Fordonskostnaden, som representerar
kostnaden for att trafikera den férlangda linjen via Slagstafarjan, ar dock oberoende av restiden
mot Brommaplan. Sammantaget gor det att atgardens blir mer samhéllsekonomisk I6nsam desto
med langre restid mot Brommaplan. Sammanfattningsvis ar alla scenarier samhallsekonomiskt
[6nsamma.

Tabell 2 Sammanstéllning av samhéllsekonomiskt effekter, utfall redovisat i nuvédrde (Mkr)

Huvudanalys Kanslighetsanalys

+ 10min + 15min + 20min + 30min
Nytta Biljettintikter 15 24 22 29 31
Nytta Restidsnytta 40 62 81 107 170
Nytta Ovrigt® -1 0 0 0 0
Kostnad Fordonskostnader
kollektivtrafik -0 -0 -0 -0 -0
SUMMA effekter 3 36 53 86 152
Nyttokostnadskvot (NK) 0,1 0,7 1,1 1,7 3,1
4.3.2 Ej prissatta effekter

De €] prissatta effekterna avseende bullereffekter, exploateringseffekter och restidsosakerheter
for kanslighetsanalyserna bedéms dverensstdmma med de som tidigare beskrivits for
huvudanalysen, se kapitel 3.4.2.

Darutdéver bor det dven ndmnas att trafikanalysen ovan omfattar enbart forlangd restid i riktning
mot Brommaplan under férmiddagen eftersom trangseln ar som storst i den riktningen. Det ar
aven mojligt att de planerade arbetena langs vag 261 kommer att paverka framkomligheten for
saval buss- som biltrafik i andra riktningen under morgonrusningen. Sddana storningar i trafiken
skulle ge 6kad nytta med en busslinje via Slagstafarjan. Mot bakgrund av det bedéms dessa
effekter bidra positivt till &tgdrdens samhallsekonomiska I6nsamhet.

Sammantaget beddms de ej prissatta effekterna ge ett positivt bidrag till den
samhallsekonomiska nyttan.
433 Samlad bedémning

I den samhallsekonomiska analysen gors en samlad bedomning av atgardens
samhaéllsekonomiska lénsamhet utifran de prissatta och ej prissatta effekterna.

® Inkl. drivmedelsskatt for vagtrafik samt externa effekter, t.ex. luftféroreningar och klimatgaser,
trafiksakert.
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De prissatta effekterna visar pa svagt positiv I6nsamhet huvudanalysen. Den férlangda restiden
mot Brommaplan i kdnslighetsanalyserna goér dessa mer samhallsekonomiskt |6nsam. Med 30
minuters forlangd restid mot Brommaplan blir nyttokostnadskvoten over 3 vilket innebar att
nyttorna som atgarden ger upphov till &r ungefar 4 ganger sa mycket som kostnaden for att
utfora atgarden. De €] prissatta effekterna bedoms bidra till 6kad samhallsekonomisk I6nsamhet.
Sammantaget bedéms darfor atgarden vara samhallsekonomisk I6nsam.
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5 Teknisk genomforbarhet

Det gar idag ingen busstrafik via Slagstafarjan. For att undersoka om det ar tekniskt mojligt att
kora pa och av farjan med bussar vid de bada farjelagren sa har testkorningar genomforts.
Testkorningarna genomfoérdes under november 2014,

Testkorningen visade att det ar mjoligt att kéra ombord fran farjan vid Jungfrusund i norr men
inte vid Slagsta i soder. Det innebér att for att det ska vara mojligt att trafikera farjan med
busstrafik sa behover farjelagret vid Slagsta byggas om. Kostnaden fér ombyggnationen &r inte
kand i dagslaget utan behdver utredas vidare.

De samhallsekonomiska kalkylerna i avsnitt 3 och 4 ovan visar att samtliga analyserade scenarier
ar samhallsekonomiskt [6nsamma. I kalkylerna ingar dock inte kostnaden fér att bygga om
farjelagret vid Slagsta. Eftersom kalkylerna, sarskilt for kanslighetsanalyserna med kraftigt
forlangd restid mot Bromma, &r sa pass Idnsamma sa ar det mjoligt att scenarierna skulle kunna
vara samhéllsekonomiskt [6nsamma dven med hansyn till kostnaden f6r ombyggnationen av
farjelagret.
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6 Slutsats

Resultaten visar att resandet pa den férlangda busslinjen blir tillrackligt stort for att den skall bli
samhallsekonomiskt [6nsam, aven utan forlangd restid till Brommaplan. Med forlangd restid 6kar
den samhéllsekonomiska I&nsamheten.

Kénslighetsanalyserna visar att kortiden pé bussarna in mot Brommaplan bidrar till 6kat resande
mot Fittja samtidigt som resandet mot Brommaplan minskar. Vid Slagstafarjan ger 10 minuter
forlangd restid en resandedkning pa 50 % medan 30 min forlangd restid okar resandet med hela
200%. Detta beror framférallt pa forandrat vagval for boende pa Ekerd. Nér restiden mot
Brommaplan forlangs valjer en del kollektivtrafikresendrer att aka bussen via Slagstafarjan till
Fittja och vidare med exempelvis rod tunnelbanelinje i stallet for att aka till Brommaplan.

De prissatta effekterna visar pa svagt positiv I6nsamhet huvudanalysen. Den forlangda restiden
mot Brommaplan i kdnslighetsanalyserna gor dessa mer samhallsekonomiskt I6nsam. De ¢j
prissatta effekterna beddéms bidra till kad samhallsekonomisk I&nsamhet. Sammantaget
beddms darfor atgarden vara samhéllsekonomisk [6nsam.

For att kunna trafikera Slagstafarjan med bussar behéver farjelagret vid Slagsta byggas om.
Kostnaden for detta ingar inte i de samhallsekonomiska kalkylerna.
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2014-11-19
BILAGA 1: Samhallsekonomisk kalkyl
Tabell 3 Samhallsekonomiskt utfall redovisat i nuvarde (Mkr)
Kanslighets | Kanslighets | Kanslighets | Kanslighets
analys analys analys analys
Lonsamhet (Mkr) Huvudanalys +10min +15min +20min +30min
Producentoverskott
Biljettintakter 15 24 22 29 31
Fordonskostnader
kollektivtrafik (trafikering)* -50 -50 -50 -50 -50
-50 -50 -50 -50 -50
Moms pa biljettintakter -1 -1 -1 -1 -2
Budgeteffekter
Drivmedelsskatt for vagtrafik -4 -8 -7 -9 -10
-5 -9 -8 -11 -12
1 1 1 1 1
Moms pa biljettintakter 1 1 1 2 2
Konsumentoverskott
Restider 40 62 81 107 170
19 23 30 40 71
20 39 51 67 99
Externa effekter
Luftféroreningar och
klimatgaser 4 4 6 6
4 7 6 8 9
-3 -3 -3 -3 -3
Trafiksakerhet 2 3 3 4 4
2 3 3 4
-1 -1 -1 -1 -1
DoU och reinvesteringar
Dou végtrafik 0 0 0 0 0
Trafikoberoende DoU
kollektivtrafik 0 0 0 0 0
SUMMA effekter 3 36 53 86 152
Nyttokostnadskvot (NK) 01 0,7 1,1 1,7 3,1




BILAGA 2: Resflodesdiagram
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Figur 9 Antalet pa- och avstigande samt resenarer pa linjen i riktning mot Fittja, kanslighetsanalys med 10
minuters langre restid pa Ekerévéagen i riktning mot Brommaplan
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Figur 10 Antalet pa- och avstigande samt resendrer pa linjen i riktning mot Brommaplan, kanslighetsanalys
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Figur 11 Antalet pa- och avstigande samt resendrer pa linjen i riktning mot Fittja, kanslighetsanalys med 15
minuters langre restid pa Ekerévéagen i riktning mot Brommaplan
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Figur 12 Antalet pa- och avstigande samt resenérer pa linjen i riktning mot Brommaplan, kénslighetsanalys
med 15 minuters langre restid pa Ekerévagen i riktning mot Brommaplan
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Figur 13 Antalet pa- och avstigande samt resenérer pa linjen i riktning mot Fittja, kdnslighetsanalys med 20
minuters langre restid pa Ekerévéagen i riktning mot Brommaplan
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Figur 14 Antalet pa- och avstigande samt resenérer pa linjen i riktning mot Brommaplan, kénslighetsanalys
med 20 minuters langre restid pa Ekerévagen i riktning mot Brommaplan
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Figur 15 Antalet pa- och avstigande samt resenérer pa linjen i riktning mot Fittja, kénslighetsanalys med 30
minuters langre restid pa Ekerévéagen i riktning mot Brommaplan
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Figur 16 Antalet pa- och avstigande samt resenérer pa linjen i riktning mot Brommaplan, kénslighetsanalys
med 30 minuters langre restid pa Ekerévagen i riktning mot Brommaplan





