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Sammanfattning

Detta uppdrag belyser de samhéllsekonomiska effekter som en ny linbana i Sollentuna kan féra
med sig. De samhallsekonomiska effekterna som berdknas och beskrivs i denna rapport
omfattar restidseffekter, miljdeffekter och trafikeringseffekter fér linbanan jamfért med om
samma strackning skulle kéras med buss. Dessutom kompletteras beréakningarna med effekter
som inte ar berékningsbara men som kan ha betydelse fér den totala nyttobeddmningen om en
linbana placeras i Sollentuna. Dessa effekter ar bland annat markvardeseffekter, nyhetsvarde
och turism.

Huvudanalysens prissatta effekter indikerar pa ett olonsamt resultat for linbanan.
Nettonuvardeskvoten (NNK) visar - 0,47 vilket ar i paritet med annan sparbunden infrastruktur,
samre &n Citybanan, battre &n tunnelbana till Nacka. Resultatet ar dock svarbedomt da ett
linbanesystem &r en ny foreteelse i Sverige som kollektivtrafikalternativ och vardena i kalkylen
ar i hog grad beroende pa vilka resandevolymer, restider, investeringskostnader etc. som
ansatts i berakningarna. Om kommunen arbetar med atgarder som gor att en storre andel valjer
kollektivtrafik istallet for bil s& okar resandeunderlaget och vardet i kalkylerna forbattras.

De icke prissatta effekterna &r till dvervagande del positiva och férbattrar darmed den samlade
bedomningen nagot. Ju fler som far tillgang desto battre ar det for markvardet aven om det kan
innebara att nagot fler paverkas negativt av 6kad insyn. De effekter som ger bast resultat ar
tidsvardet och pé kort sikt nyhetsvardet. Om storleksordningen av de icke prissatta effekterna
ska uppvaga de osékerheter som foreligger géallande resandevolymer etc. kravs dock
forhallandevis stora okningar for att ge ett positivt varde, vilket forvisso ar sjalva syftet med
exploateringen.

Linbanans effekter pa markvardet i Sollentuna och da framférallt i Vasjoomradet bedoms vara
klart positivt. Hur kvadratmeterpriset forandras beror pa hur linbanan planeras och hur stor
andel av de tillkommande fastigheterna som far ta del av stationerna och darmed kan nyttja
linbanan. Berakningar for de fastigheter som hamnar maximalt 500 meter fran en linbanestation
far en Kklart positiv markvardesokning och totalt 6kar markvardena med minst 5 procent utéver
den forvantade vardedkningen som Sollentuna har utan denna investering.

Rapporten ar framtagen av Sweco genom Maria Johansson, projektledare, Henrik Robertsson,
samhallsekonomiska kalkylen och Anders Schweiz, alternativ busstrafik (bilaga).
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1 Linbanai Sollentuna

1.1 Bakgrund

Sollentuna Kommun har till stor del fardiga planer pa att bygga ut Vasjoomradet med omkring
3 000 nya bostader och upp till 10 000 nya invanare de narmaste decennierna. Behovet av att
ha en fungerande kollektivtrafik ar centralt och kommunen ser éver olika alternativa I6sningar.
En av dessa lésningar som foreslas ar att anlagga en linbana mellan Vasjoomradet och
Haggviks pendeltagsstation. En oversiktlig utredning har genomforts och Sollentuna kommun
planerar att ga vidare med detaljplaneprogram.

2 Uppdraget

Detta uppdrag behandlar de samhallsekonomiska effekterna som linbanan fér med sig samt
vilka potentiella markvardesférandringar en sadan utbyggnad kan medféra. De
samhéllsekonomiska effekterna omfattar restidseffekter, miljdeffekter och trafikeringseffekter for
linbanan jamfort med att samma strackning kérs med buss.

Markvardesforandringar ar svara att isolera som en effekt av utbyggnaden av linbanan da
forandringar beror pA ménga andra faktorer. | rapporten gors en analys av generella faktorer
som paverkar markvardet. Dessa faktorer vags sedan in i de atgarder som gors langs linbanans
strackning och i 6vriga Sollentuna i syfte att lyfta fram potentiella foréndringar tack vare
linbanans utbyggnad.

Rapporten avslutas med en bilaga som beskriver hur kostnaderna for busstrafiken kan se ut om
inte linbanan byggs men utbyggnaden av Vasjon blir som planerat.

2.1 FOrutsattningar

Att anlagga en linbana i en kommun som Sollentuna ar en ny féreteelse i Sverige. Diskussioner
om liknande projekt férs pa nagra andra platser i landet bland i annat Géteborg, Sundsvall och
Kiruna. Internationellt finns, férutom i lander med bergsmassiv vars syfte i huvudsak ar att
transportera skidakare, linbanor i ett antal lander, bland annat Tyskland, Venezuela, Bolivia,
USA, Storbritannien m.fl. dar linbanan anvands som ett alternativt pendlingssatt. Genom att
bygga linbanor 6ver tranga ytor kan stadsdelar knytas ihop och arbetspendling inte bara
forkortas utan ocksa mojliggoras.

Jamfort med t.ex. Boliva dar kollektivtrafiken generellt &r sdmre utbyggd, medfor en linbana i
Sollentuna inte lika tydliga effekter. Den beddms trots detta vara ett bra komplement till bussar
och sparbunden trafik. Sparbunden trafik ar dyr att anlagga och fungerar inte i mycket kuperad
terrang. Bussar ar inte heller ett lika attraktivt resalternativ som sparbunden trafik. Linbana
bedoms som ett likvardigt alternativ till sparbunden trafik och potentiella effekter pd markvarden
likstalls darmed med detta. Anledningen &r att nar nytillkomna invanare valjer boende sa ar ett
robust pendlingsalternativ en viktig faktor som har stor betydelse. Tillganglighet till buss ar
ocksa positivt men en busslinje ar lattare att flytta och rutterna kan férandras pa kort tid vilket
paverkar trovardigheten mer negativt &n ett stabilt sparbundet (och dven linbana) system.
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3 Samhallsekonomiska effekter med en linbana

For storre investeringar i infrastrukturprojekt som finansieras med offentliga medel bor en
samhallsekonomisk kalkyl géras. Denna skall ge vagledning betréaffande projektets
samhallsekonomiska ldonsamhet och salunda underlatta prioritering och val av alternativ.

I en samhallsekonomisk kalkyl skall idealt samtliga effekter av en investering identifieras och
kvantifieras for att kunna jamféras med varandra och ge vagledning betraffande projektets
samhéllsekonomiska I[dnsamhet. | verkligenheten kan dock inte samtliga effekter kvantifieras.
En uppdelning maste goras mellan effekter som kan kvantifieras, sa kallade prissatta effekter,
samt effekter som inte kan (eller svéarligen kan) kvantifieras, icke prissatta effekter.

Effekter, bade i form av nyttor och av kostnader, som kan kvantifieras och prissattas raknas om
(diskonteras) till ett nuvarde. Diskonteringen till nuvarde ar nédvandigt d& den talar om hur vi
idag varderar nyttor och kostnader som infaller i framtiden. For omrakningen nyttjas en
diskonteringsranta, vilken faststalls av ASEK" och som for narvarande uppgar till 3,5 %. Nar
samtliga effekters nuvarden beraknats kan de jaAmféras med varandra och ett nettonuvéarde
réaknas fram. Nettonuvérdet ar nuvardet av de totala nyttorna minus nuvardet av de totala
kostnaderna. Ett positivt nettonuvarde indikerar att nyttorna av investeringen éverstiger
kostnaderna, det vill sdga att investeringen ar ldonsam, och vice versa.

Utifr&n nettonuvardet kan en nettonuvardeskvot berdknas’. Nettonuvardeskvoten ar ett
I6nsamhetsmatt och ett rangordningsinstrument och tolkas som "samhallsekonomisk vinst per
satsad krona”. Nar nettonuvéardekvoten ar 0 innebar det att de nuvardesberdknade effekterna
precis tar ut varandra och att avkastningskravet pa 3,5 % uppfylls. Nettonuvardeskvoten 1
innebar att varje investerad krona ger ett éverskott p& 1 krona 6ver kalkylperioden utover
avkastningskravet.

Ovriga effekter, icke prissatta, beskrivs i kompletterande text. Dessa kan vara betydande, till
och med alternativskiljande och bor ges sarskild beaktning vid val av alternativ.

Slutligen skall en samlad bedomning goras avseende bade prissatta effekter och icke prissatta
effekter.

3.1 Forutsattningar for den samhéllsekonomiska kalkylen

Kalkylen redovisar vilka effekter som bedéms uppkomma nér utredningsalternativet (UA) stélls
mot jamforelsealternativet (JA). | UA har ett upplagg med start och stopp i Haggvik och Vasjon
samt tva mellanliggande stationer, Tunberget och Edsvik/Rudbeck anvants som grund i
berakningarna. Utéver det gors berakningar for ytterligare en station, i Sodersatra. Den turtathet
som investeringskostnaderna &r baserade pa innebar att en gondol avgér fran en station var
13:e sekund.

! Arbetsgruppen for Samhallsekonomiska Kalkyler

Nettonuvardekvoten = (1) Nettonuvardet dividerat med (2) Samhallsekonomiska anlaggningskostnaden,
dar (1) Nettonuvardet = Summa nuvardesberdknade nyttor minus nuvardesberaknade kostnader och dar (2) Samhallsekonomiska
anlaggningskostnaden = nominella anlaggningskostnaden omraknad till aktuell kalkylprisniva, diskonterad till nuvarde och
multiplicerad med skattefaktor 1.
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Fig. 1. lllustration av linbanans dragning samt dess stationer mellan Haggviks station och Vésjon enligt
detaljplaneprogrammet.

Som jamforelsealternativ (JA) har kollektivtrafikforsorjningen av omradet kring Vasjon med buss
som antogs i den kollektivtrafikutredning som Trivector under 2013.2 Skillnaden ar att
turtatheten pa 7,5 min anses osannolik och har darfor justerats till 15 minuters trafik i
berakningarna. Da turtatheten, liksom andra indata &r ndgot osakra gors en kanslighetsanalys
med ett flertal olika ingdngsvarden i syfte att se hur kalkylresultatet paverkas av dessa
férandringar. | huvudalternativet har dock de varden som bedéms som mest sannolika anvants.
| tidigare genomférda rapporter har underlag for restidsvinster, prognos éver antalet resenérer,
kostnader for drift och underhall och investeringskostnader tagits fram. | de fall dar inga nya
uppgifter tagits fram utgar berakningarna fran dessa rapporter. Syftet har varit att halla
konsistens med hittills framtagna utredningar. Ovriga ingangsvarden som anvands i
berakningarna ar att antalet boende inom 500 meter langs linbanans dragning ar 6 600
personer, uppdelat med olika restider utifran stationslagena. Den faktiska restiden for Linbanan
ar i genomsnitt 8 min och 48 sekunder och fér bussen ar den 10 minuter och 52 sekunder. Detta
ar ett vagt snitt for antalet resande fran de olika stationerna. | berdkningarna anvands dock den
upplevda restiden for respektive fardmedel.

Utbver dessa varden har aven standardkalkylvarden och -parametrar fran ASEK och SL
anvants”. Syftet med detta ar att kalkylen skall vara méjlig att jamféra med andra
infrastrukturobjekt samt att det ska vara majligt for andra att aterskapa kalkylen och erhalla
samma resultat. De standardkalkylvarden och -parametrar som anvants listas i tabellerna
nedan.

% PM 2013:5 Sollentuna "Kollektivtrafikforsérjning av Viésjén, Trivector 2013-03-14
4 ASEK 5.1 samt Sams 2.0
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ASEK 5.1 Sams 2.0 (Upprakningsfaktorer)
Kalkylperiod: 20 ar Kl. 6-9 till dygn: 4
Byggtid: 1ar Dygn till ar: 275

Kalkylranta: 3,5%

Upprakning kortsiktig analys: 1,18
Diskonteringsfaktor: 14,21
Skattefaktor: 1,3

Tabell 1. Berdkningsunderlag for den samhéllsekonomiska kalkylen

3.2 Prissatta effekter

De effekter som prissatts i denna kalkyl:
e Restidseffekter
o Miljoeffekter

e Trafikeringskostnader

Utover dessa effekter har aven kostnader for drift och underhall samt investeringskostnader
inkluderats i de prissatta effekterna. Det ska dock tillaggas att kostnader for trapphus eller
hissar pa stationerna ar inte inraknade i investeringarna. Ett potentiellt restvarde ingar inte heller
i berdkningarna det vill sdga om linbanan skulle monteras ned efter en viss tid och séljas vidare.
Dessa tva delar hamnar bade pa plus- respektive minussidan i berdkningarna och antas ta ut
varandra.

Restidseffekter

Berékningarna av restiden baseras pa skillnaden mellan buss och linbana. Ett positivt varde
betyder att resenarerna far en kortare restid, frAn samma utgangspunkt, om de kan vélja linbana
jamfort med vad de kommer att fa om linbanan inte byggs och de far ta buss i stallet. Avseende
restidseffekterna har dessa beraknats baserat pa den upplevda restiden. Detta innebar att
hansyn tagits till gangtid till busshallplatsen/linbanestationen, respektive fardmedels turtathet
(dvs. vantetiden vid hallplatsen/stationen) samt sjalva aktiden i fordonet. Nar dessa vags
samman erhalls hur lang tid en resa tar totalt. Att enbart titta p& sjalva aktiden blir missvisande.

Den upplevda restiden bedéms minska med linbana som fardmedel jamfort med buss med
nastan 14 minuter mellan Haggvik och Vasjon. Detta beror pa att turtatheten ar klart battre for
linbanan vilket i princip eliminerar vantetiderna. Gangtiden paverkar ocksa resultatet da
placeringen for busshallplatsen &r i utkanten av féreslagna omraden och linbanestationen har
getts en mer central placering. Aven mellan Haggvik och Edsvik &r skillnaden relativt stor, 11
minuter kortare i linbanealternativet.
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Miljoeffekter

De miljoeffekter som uppstar kommer av att den busstrafik som foreslas i JA ersatts av linbanan
i UA. Aven om bussarna 6verlag i trafikomrade Sollentuna ar relativt miljdvanliga da ca 66 % av
bussarna drivs pA RME och resterande ca 34 % drivs pa etanol uppstar vissa miljvinster.

Ingen hansyn har tagits till den miljopaverkan eller de stérningar som uppkommer vid
anlaggandet av linbanesystemet, s.k. stérningar under byggperioden. Inte heller har hansyn
tagits till de miljoeffekter som uppstéar vi konstruktionen av vare sig bussar eller gondoler,
linbanestolpar etc.

Trafikeringseffekter

Hansyn har tagits till de minskade trafikeringskostnader som uppstar nar busstrafiken i UA inte
blir lika omfattande som i JA. Som underlag till trafikeringskostnader har de standardvarden
som tagits fram av SL anvands”.

3.3 Kalkylsammanstéllning for huvudalternativet

Tabellen nedan redovisar de prissatta effekterna och skillnaden mellan om enbart busstrafik
skulle trafikera omradet istéllet for linbana. Investeringskostnaderna for linbanan och dess drift
och underhall 6verstiger motsvarande kostnader for busstrafiken. Restids- och miljoeffekterna
och trafikeringskostnaderna ar dock betydligt battre for linbanan &n fér busstrafiken

Arligt virde Nuvirde
Investering -368 000 000  kr
Drift och Underhall -2 600 000 -37 000 000  kr
Restid 10 400 000 148 000 000 kr
Miljo 220 000 3100000 kr
Trafikering 5 800 000 83 000000 kr
Summa 13 800 000 - 171000000 kr

Tabell 2. Resultat dver kalkylvarden for Linbanans huvudalternativ

Tabellen nedan sammanfattar de viktigaste nyckeltalen. Nettonuvardet visar skillnaden mellan
de positiva effekterna och investeringskostnaderna vilket ger ett relativt kraftigt negativt varde.

Summa effekter 197 700 000 kr

Investeringskostnad (NIC) -368 000 000 kr

Summa kostnader (NC) -405 000 000 kr

Nettonuvirde, NNV (Summa effekter + NIC*) -171 000 000 kr
Nettonuvirdekvot, NNK (NNV/NIC) -0,47

Tabell 3. Effekter av huvudalternativens resultat
Anm: NIC = nettoinvesteringskvot

® 36 kr/vagnkilomter, Sams 2.0
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Som tabellen med nyckeltal visar indikerar nettonuvardekvoten (NNK) att en investering i
linbanan inte skulle vara samhallsekonomiskt lbnsam utifran de angivna forutsattningarna.

Vardet -0,47 anger att for varje satsad krona gar samhaéllet 47 ére back, men da dessa
berakningar baseras pa vissa antaganden och dessutom inte omfattar alla faktorer i en kalkyl
ska vérdet tolkas med forsiktighet. | tabellen nedan ges en 6versiktlig jamforelse mellan olika
infrastrukturprojekt i Stockholmsregionen som &ar berdknade utifran samma metod. Intressant att
notera ar hur sparprojekt 6verlag har en negativ nettonuvardekvot.

Projekt NNK
Linbana Vasjon - Haggvik -0,47
Tvarbanan, Helenelund -0,2
Sparvag Syd -0,8
Citybanan (Stockholm) 0,1
Forbifart Stockholm 0,26
Tunnelbanan Nacka -0,96 - -0,46

Tabell 4. Nettonuvardeskvoter av jamforda infrastrukturprojekt

3.4 Kanslighetsanalyser

For att testa analysens robusthet har ett antal kénslighetsanalyser genomférts. |
kanslighetsanalysen har olika faktorer varierats. Dessa faktorer ar ocksa mojliga att justera i
realiteten, dels genom att anpassa eller férhandla om linbanans kosthader, dels genom att
kommunen planerar byggandet av linbanan sa att de i ett tidigt skede kan paverka kommunens
invanare att &ka kollektivt i storre utstrackning an i dag. Tabellen visar nettonuvardeskvoterna
nar olika faktorer varieras och syftar till visa vilka faktorer som ar viktigast att paverka for att fa
fram ett positivt varde. Det &r dock viktigt att papeka att vardena inte far justeras till orealistiska
varden for att f4 en positiv nettonuvardeskvot. Syftet ar att visa hur kommunen kan jobba vidare
med dessa fragor.

Utgangspunkten i berakningarna ar att behalla antalet boende konstant men att variera andelen
resande. Detta ar alltsd atgarder som kommunen aktivt kan arbeta med genom att planera
bebyggelse samt paverka invanarnas attityder om att vélja kollektivtrafik framfor bil.

Tabellen visar att om resandeunderlaget varieras med en storre andel resenarer som totalt
valjer kollektivtrafik fran 17 % till 25 % sa forbattras nettonuvardeskvoten relativt mycket, det vill
sdga en viktig atgard. Turtatheten med linbanan eller busstrafiken paverkar inte effekterna i
nagon storre utstrackning, inte heller en billigare linbana. Daremot om dessa faktorer
kombineras paverkas kvoten mycket och narmar sig noll. Da resandeunderlaget totalt sett ar
otillrackligt testas ett paslag pa 1 000 resenarer, i exempelvis Tunberget, samtidigt som
kostnaderna for linbanan minskar och den totala resandeandelen 6kar i kommunen, da blir NNK
positivt, + 0,06.
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. Ingangsvarden: 6 600 boende <500 m fran stationerna, 4 stn,
Huvudalternativ . L -0,47
turtathet buss 15 min, linbana 13 sek

Kanslighetsanalys

Okad andel kollektivtrafikresenarer i Sollentuna, 17 till 25 % -0,28
Minskad turtdthet Linbana, fran 13:e sek till 30:e sek,

och darmed minskad investeringskostnad for farre gondoler. -0,43
Minskad turtathet buss fran var 15:e min till 20:e min -0,37
Billigare Linbana, enklare standard eller forhandling som sdanker priset -0,30
Billigare Linbana, enklare standard eller férhandling som sanker

priset och 6kad andel kollektivtrafikresenareri Sollentuna, 17 till 25 % -0,05
Okad andel resenérer (17 till 25 %), billigare linbana och fler boende i ex Tunberget 0,06
Ett ytterligare stationslage, Sodersatra, évr enl huvudalt. -0,53

Tabell 5. Resultat p& NNK-varden forandrade ingangsvéarden for Linbanan

Sammanfattningsvis visar kanslighetsanalysen att kommunen kan paverka utfallet om linbanan
ska vara samhallsekonomiskt positiv eller inte, men det krévs ett aktivt arbete att &ndra
invanarnas attityder samt bra I6sningar sa att det kollektiva resandet blir attraktivt. Om
dessutom kommunens planer pa exploatering fortskrider aven i andra omraden som kan
innebara att upptagningsomradet vidgas sa kan de positiva effekterna starkas da
resandeunderlaget starks. Planerna pa exploatering i Tunberget och norr om Malla Silverstolpes
vag kan innebéra att resandeunderlaget starks ytterligare vilket forbattrar kalkylens positiva
effekter. Om Sollentuna far nya invanare tack vare linbanan sa ar det saklart extra positivt.

Detta behandlas langre fram i rapporten.

3.5 Annan paverkan pa kalkylresultatet

Ovanstaende prissatta effekter har beraknats utifran att samtliga boende antagits finnas pa
plats och kan borja anvanda linbanan direkt. Detta ar den vedertagna metoden vid
samhéllsekonomiska kalkyler.

Verkligheten vid nyexploateringar ser dock annorlunda ut med ett successivt inflyttande, vilket
gor resandeunderlaget betydligt lagre de forsta aren. Det samma galler aven busstrafiken men
den ar i detta avseende mer flexibelt och kan enklare anpassas efter resandevolymen. Den
inverkan detta far pa kalkylresultatet ar att nyttorna minskar och investeringen framstar som &n
mer samhallsekonomiskt olonsam. Detta skapar dock incitament for att exploateringen bor vara
klar innan linbanan byggs.

Samtidigt foreligger en énskan att tidigt etablera linbanan, dels for att fran bérjan paverka
resebeteenden (inte skapa ett bilberoende fran boérjan) och dels for att genom nyhetsvardet och
den strukturerande effekten linbanan bedéms fa forsoka oka markvarden infor exploateringen.
Detta forhallande bildar en motsattning om nar linbanan bor anlaggas; direkt for att forsoka
paverka markvardena eller senare for att nd sa stort resandeunderlag som mdjligt.
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3.6 Icke prissatta effekter

De effekter som inte har kunnat prisséttas ar t.ex. hur tryggt linbanan som fardmedel ar jamfort
med bussen. Hur manga resenérer upplever linbanan som tryggare respektive mer otrygg, och
hur paverkar detta resandeunderlaget?

Trygghet

Ovanstaende hanger samman med hur manga resenarer som ar hojdradda, och pa grund av
detta skulle undvika linbanan. Dessa kommer, om linbanan ar det kollektivtrafikmedel som
erbjuds, i sa fall att utestangas fran kollektivtrafiken och hanvisas till andra transportmedel
sasom cykel eller bil.

Hur paverkar en linbana tillgangligheten for resenarer med funktionsnedsattning? En
linbanestation utformas vanligtvis med plant insteg vilket skulle underléatta mycket for t.ex.
resendrer i rullstol, vilka idag ar helt beroende av att busschaufféren uppmarksammar dessa
resenarer och kor tatt intill hallplatsen och "niger” med bussen. Sannolikt skulle dessa
resendrers rorelsefrihet och tillganglighet tka.

Besotksnaringen

En faktor som kan paverka intakterna for driften av linbanan men som inte ingar i den
samhallsekonomiska analysen ar den potentiella tillokningen av turister om Sollentuna blir forst
med Linbana i Sverige. Dels kommer sannolikt fler turister enbart for att testa linbanan, dels kan
antalet turister till Vasjobacken oka, dock under forutsattningar att kopplingen till backen gar
smidigt. Utéver det har Sollentuna kommun ett stort utbud av fritidsaktiviteter, sdsom ett
sportfalt dar utévning av langdskidakning, fotbollscuper, I6partavlingar etc. ytterligare kan uttka
anvandandet av linbanan. Omfattningen pa detta och hur manga turister det ror sig om samt
vilka intakter som anlaggningsagaren kan ta del av ar i nulaget osakert och denna fraga
behover fordjupas.

Paverkan pa exploateringsvarden

I omradet kring Vasjon planeras for ca 3 000 bostader. Enbart byggandet av dessa bostader
bidrar till att markvéardet i kommunen 6kar generellt och sarskilt i omradet kring Vasjon.
Sollentuna kommun visar att de satsar och att de har bedomt att det kommer att efterfragas sa
manga bostader framdver. Detta tyder pa att Sollentuna ar en attraktiv kommun som man vill
flytta till och bo i. For att géra kommunen an mer attraktiv vill alltsd kommunen satsa pa att
bygga en linbana. Med hjalp av linbanan kommer resandet for bade nuvarande och nya
invanare att forbattras. Detta kraver dock att linbanan planeras pé ett bra satt sa att sd manga
som mdjligt far ta del av linbanan. Med rétt planering och ratt placering i omradet finns stora
mdjligheter att paverka markvardet tack vare linbanan. Hur kvadratmeterpriset forandras pa
marken ar svarbeddmd. Erfarenheterna frdn Norge, med hansyn taget till skillnader i befintliga
transporter, visar att relativt omfattande forbattringar kan vara majliga.

Andra utredningar har visat att enbart ett nytt sparsystem till ett omrade hojer markvardena med
omkring fem procent. | bland annat utredningen av Nacka tunnelbana genomférdes berakningar
for hur stor vardeokning fastigheter kring en ny tunnelbanestation kunde medféra i form av
hyreshdgjningar. Utredningen kom fram till 5-6,5 procent hégre hyror som stationens utbyggnad
medfor. D& linbana antas vara likvardig med ett sparbundet system torde detta var en grundniva
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att utgd ifrdn aven i dessa beréakningar da avstandet till Stockholm ar ungefar detsamma i
nulaget.’ Tabellen nedan visar ett antal faktorer som pa ett eller annat satt bidrar till forandringar
av markvardet tack vare linbanan. Restidsaspekten har behandlats i den samhallsekonomiska
kalkylen och blir darfor en dubbelrékning om den tas med aven i dessa berakningar.
Exploateringseffekter ingar daremot inte i den samhallsekonomiska kalkylen och det &r i sig inte
heller samma sak. Forbattrad restid innebar att efterfragan pa fastigheter i ett omrade okar. Det
leder till att priserna pa fastigheter ocksa 6kar vilket kan ses som en foretagsekonomisk effekt
och &r bra for Sollentuna kommun eller de exploatorer som ager marken. Det paverkar inte den
samhallsekonomiska analysen och ar séledes inte en dubbelrakning. Effekterna pa hur mycket
restiden innebar for markvéardet ligger sannolikt som en del av sparvagens motsvarighet. Det vill
sdga det ar inte sparvagen i sig som enbart bidrar till de ovan namnda fem procenten utan det
ligger snarare i att sparvagen, eller linbanan, forbattrar restiden som bidrar till skillnaderna. Det
ska dock tillaggas att aven sparvagens robusthet ar en del av effekten och bidrar sdledes med
ytterligare en viss effekt.

Nyhetsvirde () O cerposiin
Tryggt resande \ 4 J,‘ Positivt
- Neutralt
Driftsakerhet o :\:/\‘ Nt’ghl{l\"l

Mycket negativt

”Sollentuna pa kartan”

o K\,‘
Insyn fran gondoler &)
Fig 2. Beddmda nyttoeffekter av en linbana i Sollentuna

3.7 Samlad bedémning

Sammantaget ar det svart att med sakerhet uttala sig kring resultatet. Foreslagen investering ar
dock samhallsekonomiskt olonsam men samtidigt ar en linbanas samhallsekonomiska effekter
outforskade vilket innebéar att resultatens ska bedémas forsiktigt. Andra effekter bidrar till att
minska de negativa vardena som de ekonomiska vardena genererar.

Huvudanalysens prissatta effekter visar alltsa pa olonsamhet, men resultatet ar inte robust och
beror i htg grad pa vilka resandevolymer, restider, investeringskostnader etc. som ansétts. De
icke prissatta effekterna ar till 6vervagande del positiva och bidrar darmed positivt till den
samlade bedémningen. Om storleksordningen av de icke prissatta effekterna uppvéager de
osakerheter som foreligger gallande resandevolymer etc. gar inte att uttala sig om, men

6 Effekter pa vérdet pa handelsfastigheter vid etablering av nya tunnelbanelinjer i Stockholmsregionen, WSP 2013-06-20
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huvudanalysens prissatta och icke prissatta effekter pekar sammantaget pa att projektet ar
olénsamt men kan pa grund av alla osakerheter 4nd& vara intressant att fortsatta utreda.

4 Generella faktorer som paverkar markvardet

Det finns manga faktorer som paverkar forandringar av markvarden i en kommun. | detta avsnitt
behandlas nagra av dessa faktorer och vi kommer att 6versiktligt beskriva de som har storst
koppling till utbyggnaden av en linbana.

De faktorer som ofta lyfts fram som viktiga i olika studier om markvardesbedémningar &r att en
kommun har generellt goda livsmiljoer samt tillgang till hogre utbildning och forskning. Vidare
ska det finnas ett utvecklat naringsliv eller goda forutsattningar for att skapa det, bra samverkan
mellan det offentliga och det privata &r ocksa viktigt. Andra betydelsefulla omraden &r
kommunens expansionsmdjligheter, kommunens ekonomiska lage, tillgang till nédvandiga
samhallsfunktioner och goda pendlingsmdjligheter.

Av ovanstaende faktorer &r den sistnAmnda en aspekt som diskuterats och beraknats i den
samhallsekonomiska analysen ovan. Tidaspekten nar det galler att ta sig till och fran arbete och
skolor ar viktig for manga.

En vanlig frdga ar om vardet pa fastigheter 6kar nar investeringar i infrastruktur medfor battre
kommunikationsmdéjligheter? Manga har sannolikt stétt pa fenomenet pa
privatbostadsmarknaden, dar villor och lagenheter som ligger néra allmanna kommunikationer
tenderar att betinga ett hogre pris pa marknaden, allt annat lika. Effekterna av
infrastruktursatsningar gar maéjligen att méata med statistiska modeller och samhallsekonomiska
kalkyler men att infrastruktur paverkar fastighetsvarden ar det spontant svart att argumentera
emot.’

Infrastrukturens paverkan pa fastighetspriserna beror ofta pa gallande forutsattningarna och
vilka nya forutsattningar som infrastrukturen for med sig. Forskning visar att en av de starkaste
faktorerna ar tidsaspekten for att ta sig till ”City”.8 En utbredd kollektivtrafik med bra turtathet ar
betydelsefullt och paverkar markvardet i en kommun. Forskningen visar ocksa att det finns ett
signifikant samband mellan restid till centrum (i detta fall Stockholms centrum) och prisdkning.
En annan viktig faktor &r narhet till en sparstation. Att ha en bostad inom 500 m fran en
sparstation hojer markvardet mer &n i omraden dar tillgangligheten med bil &r god. Det finns
ocksa ett starkt samband mellan kommuners befolkningstillvaxt och dess smahusprisutveckling.
Aven nyproduktion av flerbostadshus i kommuner verkar ha en stark paverkan pa
prisutvecklingen i en kommun. Anledningen &r att det i kommuner dar det byggs manga
flerbostadshus uppvisas ofta stora smahusprisuppgangar vilket torde bero pa att kommunen
anses som attraktiv att bo i. Det &r alltsa ingen direkt foljd av byggandet i sig utan snarare en
folid av kommunens attraktivitet i stort. Daremot har inte produktionen av enbart smahus
samma effekt som flerbostadshusutvecklingen.

! http://www.naisvefa.se/upload/Rapporter/SvFastMarknad/Svensk%20Fastighetsmarknad%20H%C3%B6sten%202013.pdf
8 Vad kan forklara skillnaden mellan smahuspriserna i olika kommuner i Stockholms 1an? KTH David Hessius och Philip Du Rietz.
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4.1 Potentiellafordelar med en linbanai Sollentuna

Linbana som foreteelse ar ett nytt inslag i Sverige och kan, pa kort sikt, innebara att Sollentuna
kan stoltsera med ett inslag som séatter kommunen pa kartan. Andra, mer konkreta effekter ar
att restiden for boende narmare an 500 m till linbanestationen far kortare restid till Haggviks
station och darmed malpunkter langs pendeltagslinjerna &n de skulle f& med buss. Dessutom
visar undersokningar att sarbarheten for linbanan ar valdigt lag och battre &n buss. Linbana kan
i manga fall likstallas med sparbunden trafik och bedéms darfér ge samma potentiella
vardestegring, vilket inte buss far. Tryggheten pa en linbana upplevs som béttre da en individ
kan vélja en linbanekupol som gar var 13:e sekund jamfort med om det kommer en buss var
15:e minut.

En tudelad aspekt &r linbanans inslag i stadsmiljon. Da det bedéms ur ett subjektivt perspektiv
kan det upplevas som bade en fordel och nackdel. En del anser att linbanan &r ett trevligt inslag
i stadsmiljon medan andra upplever linbanans inslag i stadsbilden som opassande och ser
hellre bussar &n de standigt hangande gondolerna. Gondolerna kan dessutom komma att
passera forhallandevis nara befintliga eller nytillkomna fastigheter vilket kan innebara kad
insyn for vissa fastigheter. Detta ar viktigt att tanka pa nar linbanans slutliga dragning bestams.
Det finns samtidigt mojlighet att gondolerna utrustas med en typ av skydd som forhindrar att
resenarer i gondolerna ser in i narliggande fastigheter. Detta kan i annat fall paverka, i forsta
hand, vardet pa befintliga fastigheter. Nytillkomna fastigheter kops utifran kanda faktorer och
koparna kommer darfor inte att paverkas negativt p& samma sétt som befintliga dgare. Det kan
dock betyda att efterfragan pa fastigheter langs strackningen minskar, vilket leder till sjunkande
fastighetsvarden. Dessa subjektiva asikter ska inte underskattas da betydande delar av
individernas kop bygger pa personliga varderingar.

4.2 Linbanans effekter pa markvardenai Sollentuna

Vilka effekter en linbana far for markvardena i Sollentuna ar svarbedémda. Olika faktorer
paverkar fastighetsvardena bade positivt och negativt, men att en dvervagande del tenderar att
vara positiva.

Vardet pa fastigheter i ett expansivt omrade, det vill saga dar det byggs mycket nytt har ofta en
bra utveckling. Nar dessutom kommunikationerna starks tenderar det att ytterligare 6ka
markvardena. Sollentuna kommun exploaterar i Vasjoomradet vilket sannolikt 6kar
markvardena patagligt de kommande 3-5 aren. Detta ar ocksé beroende pa vilken typ av
fastigheter som byggs i omradet. Om dessutom linbana byggs kommer sannolikt vardena oka
ytterligare. Kommunens planer utgar fran att omradet kommer ha blandad bebyggelse med
bade hyres- och bostadsratter samt smahus. Erfarenheterna fran liknade projekt saknas i
Sverige men det finns exempel fran bland annat Norge dar markvarden hojts med uppemot 25
procent tack vare linbanans utbyggnad. | dessa fall har linbanan medfért att omradet har fatt
tillg&ng till transport som tidigare inte funnits. Det innebar att i omrdden som redan har eller
kommer att f& exempelvis busstrafik inte far samma markvardeshgjning. Daremot visar
erfarenheterna att om “"projektet” linbana utvecklas pa ratt sétt kommer det ge goda
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exploateringseffekter.? Det innebér att planering av stationslage for linbanan ar viktig i syfte att
attrahera s& stort resande underlag som mgjligt.

| anslutning till linbanan bor det vidare finnas mdojlighet for naringslivet att etableras eller
utvecklas. God tillganglighet till infrastruktur och goda kommunikationer ar ofta
beslutsgrundande for lokalisering och investeringar i fastigheter bade vad galler saval bostader
som kommersiella fastigheter. Linbanan kan i detta fall fungera som en motor i hela
exploateringsprojektet. Det vill sdga i samband att nybyggnadsomradet detaljplaneras tas
hansyn till andra faktorer 4n enbart sjalva boendet som linbanan bade kan bidra till och kan
anvandas for. Exempel pa detta ar forutom pendling till arbete och skolor ocksa fritid- och
idrottsliv samt ndjen.

Den kanske viktigaste effekten som féljer med linbanan &r att restiden jamfort med buss
forbattras for boende i Vasjoomradet, vilken ocksa berdknats ovan. Linbanan likstalls med
sparbunden trafik och darmed okar efterfragan pa fastigheter i Vasjon vilket medfor positiva
effekter p& markvardena.

En annan effekt ar att tillforlitigheten med linbanan in till Haggvik &r béttre an busstrafik.
Busstrafiken ar forvisso palitlig men under framférallt vintertid &r den beroende av att andra
aktorer, vaghallare, skoter sitt atagande pa ett tillfredsstallande satt. Linbanetrafiken &r i
jamférelse mycket tillférlitlig och drabbas ytterst sallan av driftstopp. Detta innebar minskad
vantetid samt att tillforlitigheten forbattras. Kénslan av att ha en kollektivtrafik som fungerar i
"alla lagen” ar positivt for viljan att bo i en sddan kommun.

o Erfarenhet fran Doppelmayrs projekt i Norge
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5 Slutsats

Med hénsyn taget till ovanstaende resonemang och berékningar &r slutsatsen att den
samhallsekonomiska effekten av en linbana &ar negativ. Huvudanalysens prissatta effekter visar
pa olénsamhet, men resultatet ar inte robust och beror i hog grad pa vilka resandevolymer,
restider, investeringskostnader etc. som ansatts. Detta visas tydligt genom de 6versiktliga
kanslighetsanalyser som genomférts. Det ska dock fortydligas att enbart ett fatal av effekterna
ar beréknade inom ramen for kalkylen. Andra effekter bedéms inte i denna rapport. Ovriga, icke-
prissatta effekter visar dock pa nagot positivt vervagande delar.

Nar det géller markvéardet visar de flesta effekter som paverkar markvarden pa positiva effekter.
Nivan ar dock valdigt svarbedomda men i expansiva omraden sasom Vasjon kan markvardena
delvis tack vare linbanan stiga relativt kraftigt. Markvardet kring linbanan kommer att paverkas
pa ungefar samma satt som marken kring de nya tunnelbanestationerna i Nacka. Var
beddmning ar forvisso att potentialen i Nacka ar storre vad géaller forbattringen av resandet men
Sollentuna kommer fa ett nyhetsvarde genom linbanan som mycket val kompenserar detta. Det
innebar att en niva kring 5-6 procent for de fastigheter som hamnar inom 500 meter fran
stationerna ar hogst sannolikt. Vardet ar en bedémning baserad pa erfarenheter fran andra
linbanor, sparfaktorn och underlagen fran Stockholmséverenskommelsen. Andra linbanor har
gett effekter pa 6ver 20 procent men da har det inte funnits kollektivtrafik tidigare. Sparfaktorn &ar
ett matt som ar osakert men beddéms ofta kring 5 % och motsvarande niva ar det kring
Nackautbyggnaden. Nar dessa faktorer jamfors och vags in bedéms linbanan ge omkring 5-6 %
i positiva effekter for markvardet. Linbanan &r dock en ny foreteelse vilket innebér att detta
varde endast &r ett riktvarde. Kommunen kan utdver detta bidra till ytterligare véardedkning
genom att samarbeta med exploatdrerna kring de verksamheter som foljer av investeringen. Pa
sa satt kan verksamheter skapas som forbéattrar omradets potential &n mer.
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6 Bilaga

I denna bilaga redovisas hur den kommande busstrafiken kan se ut och kosta om linbanan inte
byggs trots att Vasjoomradet byggs som planerat. Detta ligger inte inom ramen for
huvudrapporten men anses viktig att redovisa da det ar ett troligt alternativ for kollektivtrafik om
inte linbanan byggs. Svarigheterna ar dock att utfallet planlaggs utifran vilket resandeunderlag
som finns i omradet och i detta fall kan det justeras allteftersom omradet byggs upp medan
berakningarna for linbanan ar beraknat da hela omradet ar fardigbyggt.

6.1 Effekter av linbana som alternativ till busstrafik

En linbana skulle innebara ett mindre behov av busstrafikforsorjning av Vasjon. Fragan ar dels
vilken omfattning busstrafiken skulle ha om det inte fanns nagon linbana, dels vilka besparingar
i utebliven busstrafikering som linbanan skulle ge. Det &r ocksa intressant att studera
upptagningsomradet for linbana respektive buss, det vill sdga ar det ndgon skillnad i vad som
anses som acceptabelt gdngavstand till en busshallplats respektive en station/hallplats for
linbana? Turtathet och restid ar ocksa viktiga faktorer.

| och med att det finns en tidigare utredning "Sollentuna — Kollektivtrafikforsdjning av Vasjon”
(Trivector 2013) har denna valts som utgangspunkt for hur busstrafiken skulle kunna se ut utan
linbana. | den utredningen presenteras tva alternativ.

6.2 Linjedragningar

Det forsta alternativet innebar att en linje utgar fran Fornudden och slutar i Haggvik men har
avsevart hogre turtathet i relationen Norrsattra-Haggvik. Linjen foljer i stort sett Frestavagen
enligt figur 1. Linje 527 klipps av i Vaxmora som en konsekvens men bibehaller turtatheten

mellan Haggvik och Vaxmora.

2 ) 2 Tamberget

Lugnet —-—

Kummeihagen
Kastellgarden

Losestiagayunidl

vasjon
Sbdersittra

"

w2
5 gealis
N\ S¥
&\ N\ a5

Figur 1. Linjedragning enligt alternativ 1.
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Det andra alternativet innebar precis som for alternativ 1 att linjen utgar ifran Fornudden och har
hogre turtathet i relationen Norrsattra-Haggvik. Linjen féljer Frestavagen fram till Edsbergs allé
dar den viker av soderut till Edsberg. Att linjen aven trafikerar det befintliga omradet Edsberg
skapar ytterligare forutsattningar for en tat trafikering. | utredningen foreslas linje 527 fortsatta
med samma turtathet som idag men klipps av i Vaxmora, samma upplagg som i alternativ 1.

Tombergat

Lugnel —

Karlslund

Norrviken

Kummelhagen
Vastra Stations, Kasteligirden

Vasjon
Sddersittra

2z
%

Hallplatslagen utmed Edsbergs
allé behover studeras i detalj
nar planforslag for omradet har
tagits fram

-~

Figur 2. Linjedragning enligt alternativ 2.

6.3 Kostnadsberékning

Utredningen "Sollentuna — Kollektivtrafikforsorjning av Vasjon” utgar fran vissa parametrar vad
géaller kostnaden for att driva busstrafiken. Sweco har gjort en egen kalkyl dar fler
ingangsvarden hanteras. Det ska ségas att det &r svart att uppskatta Trafikforvaltningens
kostnad for denna trafik, framfor allt med tanke pa att det &r ett sa kallat incitamentsavtal dar
bussentreprendren far delar av sin ersattning baserat pa antalet pastigande resenérer. Fran
Trafikforvaltningens sida finns en mgjlighet att ta in en preliminar offert fran bussentreprensren
for vad busstrafiken skulle kosta.

Foljande ingangsvarden har anvants:

Korstracka Haggvik-Norrsattra, alt 1 3,8 km
Korstracka Haggvik-Norrsattra, alt 2 4,9 km
Korstracka Norrsattra-Fornboda 3,4 km
Kortid Haggvik-Norrsattra, alt 1 12 min
Kortid Haggvik-Norrsattra, alt 2 15 min
Kortid Norrsattra-Fornboda 10 min
Antal turer per vardagsdygn med 7,5 min/15 min i relationen Norrsattra-Haggvik 220/110
Kostnad per tidtabellskm 12 kr
Kostnad per tidtabellstimme 350 kr
Kostnad per fordon och ar 600 000 kr
Fordonsatgang alt 1, 7,5 min/15 min 6/3 st
Fordonsatgang alt 2, 7,5 min/15 min 8/4 st

Tabell 1. Ingangsvarden for berakning av kostnader for trafiken.
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Trafiken enligt tabell 1 avser vardagar. For helger har ett antagande gjorts att utbudet ar halften
sa stort som under vardagar.

Den arliga kostnaden for Trafikforvaltningen for att driva busstrafiken enligt alternativ 1 eller
alternativ 2 uppskattas enligt tabell 2. Vad galler turtatheten har tva alternativ anvants, dels 7,5
min, vilket ar det som férordas i Trivectors utredning. Det skulle innebara lika manga bussturer
till/fran Haggviks station som antalet avgangar och ankomster med pendeltaget. Mer troligt &r
dock att Trafikforvaltningen vill erbjuda en turtathet i linje med sina riktlinjer, med samma
forutsattningar som liknande omraden i andra delar av Stockholms lan. Da ar det mer realistiskt
att turintervallen inte blir tatare &n 15 minuter.

7,5 min 15 min
Alternativ 1 10 500 000 4 800 000
Alternativ 2 13 800 000 6 400 000

Tabell 2. Uppskattad arlig kostnad for busstrafikering.

Ett alternativ till ingdngsvardena ovan ar att utga ifrdn de schablonkostnader Trafikforvaltningen
anvander i sin modell SAMS dar trafikeringskostnaden for buss i ytterstad beréknas vara 36
kronor per utbudskilometer. Dessa varden har dock nagra ar pa nacken.

7,5 min 15 min
Alternativ 1 8 400 000 3700 000
Alternativ 2 11100 000 5100 000

Tabell 3. Uppskattad arlig kostnad for busstrafikering utifran kostnader for busstrafik enligt SAMS.

De kostnader som framkommer i Trivectors utredning anses vara alltfor 1agt raknade.

6.4 Upptagningsomrade och konkurrenskraft linbana vs buss

Om linbanan ska kunna ersatta busstrafik beror till stor del pa gangavstandet till och fran
linbanestationen. De som bor alltfér langt bort skulle da boérja efterfraga busstrafik alternativt
vdlja att resa med bil. Trafikforvaltningen har riktlinjer fér vad som kan ses som ett acceptabelt
gangavstand till narmsta station eller hallplats. Dessa avstand beror pa vilken typ av bebyggelse
det handlar om. Generellt accepteras storre gangavstand ju glesare bebyggelsen ar.

| de DP-omraden inom Vasjon som framst bestar av flerbostadshus bér inte gangavstandet till
linbanestationen overstiga 500 meter. | de omraden som framst bestar av radhus och villor bor
inte gdngavstandet Overstiga 700 meter. Med andra ord kan en slutstation inom omradet Sodra
Vasjon och sportfaltet innebéra att en relativt stor del boende kring Vasjon far alltfor stort
gangavstand till stationen och boérja efterfraga busstrafik. D& blir det i slutandan anda kostnader
bade for att driva linbana och for att driva busstrafik. Behovet av en ytterligare station i
Sodersatra beror alltsd pa hur stor andel av samtliga boende kring Vasjon som hamnar inom
acceptabelt gdngavstand fran stationen vid Sédra Vasjon.
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6.5 Diskussion

Alternativen till busstrafikering skulle kunna vidareutvecklas. | utredningen "Sollentuna —
Kollektivtrafikférsorjning av Vasjon” innebar till exempel alternativ 2 att Edsberg far ett okat
utbud av busstrafik. Dar forutsatts att inga foérandringar gors pa de tva befintliga busslinjer som
trafikerar i Edsberg. Det ar tankbart att med tre linjer genom omradet kanske det gar att spara in
i utbud pa nagon av de tva befintliga linjerna. Dock maste man tanka pa att dessa tva linjer, 526
och 607, har andra malpunkter &n Haggviks station.

Nar det galler restiden sa framkommer det i utredningen "Gondolbanor — ett kunskapsunderlag”
(SL 2013) att medelhastigheten for en gondolbana kan ligga mellan 17-21 km/h. Detta beror pa
hur tatt stationerna ligger men om vi antar att det stammer sa skulle restiden fran Stédra Vasjon
och sportfaltet till Haggviks station bli ca 8 minuter. Med en station vid Sodersattra skulle
restiden till Haggviks station bli ca 10 minuter. Till detta tillkommer gangtid och en mycket kort
vantetid. Bussen har inte s& mycket langre restid sa lange framkomligheten &r god. Gangtiden
till hallplatsen ar i manga fall kortare. Daremot &r vantetiden vid hallplats och vid Haggviks
station sannolikt langre, &ven om resenéren har studerat tidtabellen i forvag. Ett problem med
att kora busstrafik med styv 15-minuterstrafik ar att pendeltdget har en oregelbunden tidtabell.
Darmed kan bytestiden vid Haggviks station variera fran allt emellan 0 till 15 minuter. Skulle
busstidtabellen helt anpassas sa att det alltid &r samma bytestid till pendeln s& skulle det &
andra sidan bli komplicerat att halla redan pa nar bussen gar.

Sammantaget kan alltsé en arlig besparing i utebliven busstrafik géras pa mellan 3,7- 6,4
miljoner kronor, beroende pa linjestrackning och forutsatt att det hade varit 15-minuterstrafik
under vardagar. Detta forutsatter ven att de flesta boende runt Vasjén har dragliga
gangsavstand till linbanestationen. Annars kommer forvantningar pa ny busstrafik anda att
uppsta.
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