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Sammanfattning

Befolkning har 6kat och kraven pa jarnvégstransporterna har blivit tydligare i storstéderna.
Infrastrukturen har inte utvecklats i sammatakt, vilket forsvarar dagens och framtidens
jarnvégstransporter. Detta & speciellt uppenbart i Géteborg, Malmd och Stockholm.

Vastlanken i Goteborg planeras pa grund av den eftersatta kapaciteten. Centralstationens
kapacitet & idag maximerad pa grund av dess uppbyggnad som kan liknas vid en sick. Detta
resulterar i att inkommande tag pa bangarden maste ta samma vég ut. For att komma ifran
detta problem planeras byggnation av en tunnel under staden. | dagsléaget utreds flera méjliga
jarnvagsdragningar.

Aven Malmds centralstation & byggd som en sick. Den &tgard som planeras & Citytunneln.
Citytunneln resulterar &ven i att delvis avlasta Kontinentalbanan, som i nulaget gar igenom
bostadsomraden. Den nya Citytunneln skall sammanbinda centralstationen och de centrala
stadsdelarnai Malmé med Oresundsbron.

| Stockholm &r efterfrégan stor pa 6kad turtéthet, framst inom pendeltégstrafik. Bron Gver
Riddarholmen bestar av endast tva spar och manga tag passerar 6verfarten som orsakar ett
flaskhal sproblem. Citybanan skall [6sa problemet med en ny tagtunnel under Riddarholmen.
Téagtunneln &r en del i utvecklingen av kringliggande jarnvagsnét.

Vid analysen kring projektens samhallsekonomiska l6nsamhet jAmférdes olika analysverktyg
och berdkningsmetoder. | en samhallsekonomisk kalkyl jamfors foreslagna losningar med ett
nollalternativ och resultatet visar om projektet & ekonomiskt forsvarbart. Trots de avancerade
berakningsprogram som finns att tillgd, kan dessa aldrig ge mer &an en fingervisning om hur ett
projekt kommer att utfallai verkligheten. Detta gor att berakningsresultaten mer & en hjélp i
beslutsprocessen om projektet ska forverkligas eller inte.

Jamforelser mellan projekten visar att bade Citytunneln och Citybanan har kommit vasentligt
langre i planeringen an V astlanken. Byggnationen av Citytunneln &r redan i full gang. Dock
har fortskridandet avslojat flera felaktiga uppskattningar i prognoserna for Citytunneln, vilket
resulterat i dyrare fardigstallandekostnader. Aven kostnaderna for Citybanan har okat. For
Vastlankens del har hoga kostnader for infrastrukturhallaren réknats ut, det vill sdga hogre
drift- och underhallskostnader, vilket bland annat medf6r en hogre andel projektkostnad
jamfort med de tva andra projekten.

Resultatet av jdmforelserna mellan projekten visar att ingen av dem samhallsekonomiskt kan
béra upp de kostnader som genereras under kalkylperioden. Detta gor att fragan till stor del
blir politisk, da den sittande regeringen kan besluta om projektens genomférande.

Nyckelord: Jarnvag, kapacitet, samhallsekonomisk kalkyl, jamforelse, analysverktyg
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Vastlanken, Citytunneln and Citybanan

A comparative study between the public economy analyses
Emma Agneman and Jojo Park

Department of Civil and Environmental Engineering
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Chalmers University of Technology

Abstract

The population has grown and therefore the demand on railway transports has become more
defined, especially in larger cities. The infrastructure has not developed in the same pace,
obstructing both today’ s and future railway transports. This is particularly obvious in
Goteborg, Stockholm and Malmo.

Vastlanken in Gothenburg is being planned because of the poor capacity. The trainstations
capacity istoday at its maximum due to its construction, resembling abag. Thisresultsin
incoming trains must take the same way out. To get around this problem plans are developed
to build an underground tunnel that will connect the station. Presently, several options are
being investigated.

Thetrain station in Malmoé is also of the bag-type construction. To remedy thisthe
Citytunneln is being planned, to solve the problem with an underground tunnel. The solution
also ams at to relieve the Kontinentalbanan, that presently is going between rural areas.
Citytunneln connects the trainstation with the Oresund Bridge, which is not the case today.

In Stockholm there is much demand for increased train frequency. The bridge over
Riddarholmen consists of two tracks and many trains pass this, causing a bottle-neck. The
Citybanan will solve this with a new train tunnel beneath the Riddarholmen. After the
completion, more potential for expansion of the railway network is possible.

To achieve economic analyses of feasible railway constructions, several tools and computing
programs has been utilized. By comparing the suggested solutions with a Zero-aternative in
every case, results will show if the project is economically feasible. Despite the advanced
programs available, these can never give more than a hint of how a project will turn out in the
reality. This makes the computations more an aid in the decision-making process if a project
should be realized or not.

Comparisons between the projects reveals that the Citytunneln and the Citybanan both are
further in the planning process than the Véstlanken. The progress has unfortunately revealed
errors in the estimations in prognoses, which results in higher construction costs for two of the
railway projects. For example the increase in travels was underestimated, using the national
increase figures. In the case of Vastlanken calculations of the service for railway line and
stations have been implemented, which gives a considerable increase of costs, compared with
the other projects.

The result of the comparisons shows that none of the projects can uphold the costs during the
time of calculation, with today’s prices. This makes the projects mostly political, asthe
present Government still can decide that the projects will be realized.

Keywords: Railway, capacity, public welfare, comparison, analysis tools

CHALMERS Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:78 [









Definitioner och forkortningar*?

Diskontering

Effektsamband

Investeringskostnad

Kalkyl

Kalkylvarde

Kalkylperiod

Lonsamhetsbeddmning

Nettonuvardekvot, NNK

Nollvision

Nuvéarde

Region

Restid
Sambhallsekonomisk
beddmning

Trafiknat

Zondata

Metod som mojliggor jamforelse mellan intakter och kostnader
som uppstar vid olika tidpunkter, genom att dessa raknas om
till jamforbara matt med hjalp av en s kallad
diskonteringsranta. En hog ranta innebér att vardet av
framtida intékter och utgifter blir 1agt och med metoden kan
man visa hur snabbt vardet av framtida intakter och kostnader
avtar med tiden.

Samband mellan en forandring och dess effekter.

Kostnaden for nybyggnation och forbattring, bestar av
anl&ggningskostnad, produktionsstdd, administrationskostnad
och skattefaktorer (I och I1).

Berékning

Ett samhallsekonomiskt varde som beraknats fram med hjalp
av nagon varderingsmetod och som anvandsi kalkyler.

Avser hur 1angt frami tiden som berakningarna ska goras,
ekonomiska livslangd.

En bedémning av vilka kostnader och intakter en atgéard tros
komma att fa.

Visar hur mycket varje satsad krona ” ger tillbaka” i ett
projekt. Det kan handla om avkastning fran en investering
eller milj6- och tidsvinster. NNK = (nytta-kostnad)/kostnad.

Nollvisionen &r bilden av en 6nskad framtid dar ingen dédas
eller skadas allvarligt i vagtrafiken.

Ett varde som har diskonteratstill ett bestamt ar,
diskonteringsaret.

Anvands for att beteckna manga olika typer av geografiska
omraden.

Langd/hastigheten.

Asyftar ofta en mer komplett utvérderingsprocess, dar béde
effekter somvéarderasi pengar och andra effekter ingar.

Sammanhangande struktur av férbindelser som anvands av ett
trafikdag.

Data om antalet boende samt sysselsatta i en zon.

! v&gverket (2001), Nybyggnad och forbattring — Effektsamband 2000
2 5IKA, (2005) Den samhall sekonomiska kalkylen — En introduktion fér den nyfikne, publikation 20055, s. 28
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1 Inledning

| mitten av 1800-talet byggdes den forstajarnvagen i Sverige. Av transporter med jarnvégar
blev efterfragan stor bland befolkningen och dessa transporter forandrade samhéllet pA manga
olika sétt. Utbyggnad av jarnvagsnétet blev grunden till en ny rorlighet i samhallet.
Manniskor kunde forflytta sig langre stréckor pa ett nytt och enkelt sétt.

Ett miljovanligt alternativ, 6kad bekvamlighet och effektivt transportsystem talar for
jarnvégen idag. Stationer restaureras da nya banor byggs, for att framforallt kunna mota den
Okade andelen pendeltagsresendrer. For at uppna ett hallbart samhélle maste valet av fardsétt
flyttas fran bilar till pendeltag, vilket framst géller i Sveriges storstéder. | Stockholm,
Goteborg och Malmo planeras och genomfdrs nya jérnvagsstrackningar avsedda for
pendeltagstrafik, da staderna vill underlétta for okat resande.

1.1 Bakgrund

Vastlanken i Goteborg, Citytunneln i Malmo och Citybanan i Stockholm &r planerade
pendeltégstunnlar genom storstaderna. | samband med nya jarnvagsprojekt genomfors oftast
samhaéllsekonomiska beddomningar. For respektive projekt finns redan utférda samhéalls-
ekonomiska kalkyler, dar nyttan vags mot kostnaden. Kalkylerna anvands som viktiga
beslutsunderlag inom transportsektorn, dér de inkluderar bade positiva och negativa effekter
som en dtgard ger upphov till och som kan vérderas i pengar. Da projekten har varierande
omfattningar och forutsétningar skiljer sig effekterna é. Vissa effekter & mer framtrédande
medan andra inte alls &r lika betydelsefullai kalkylerna.

Eftersom en jamforelse mellan dessa kalkyler for respektive jarnvagsprojekt inte har
genomfortstidigare &r det intressant att granska skillnaderna. Den samhallsekonomiska
berékningsprocessen &r en viktig del vid framtagning av samhéllsekonomiska kalkyler for
olika jarnvagsprojekt. | dettafall galler det nya jarnvagsdragningar under mark i storstader.

Samtliga jarnvagsprojekt har, trots manga skillnader, gemensamma slutmal vilka ar att bidra
till sakrare trafik, fa mindre trangsel i biltrafiken, renare luft, mindre buller, avlastad
lokaltrafik samt fler utvecklingsmojligheter for stéderna och regionen.

1.2 Syfte
Examensarbetet kan delasin i tre delsyften:

o ldentifiera och jamfora de skillnader och likheter som finns mellan de
samhaéllsekonomiska analyserna som genomfors for respektive jarnvags-
projekt pa en generell niva.

o Analysera de bakomliggande berakningsforutséttningarna, kalkylvarden och
ovrig indata for att kunna dverblicka varfor parametrarna skiljer sig at i
kalkylerna.

o Overblicka hur beslut har tagits efter kalkylerna for jarnvagsprojekten,

huruvida de & [6nsamma eller inte samt kartlégga eventuell bakgrund till
besluten.

CHALMERS Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:78 1



1.3 Avgréansning

Innehallet i rapporten behandlas utifran de beslut som togs inom transportpolitiken innan
regeringsskiftet i september ar 2006. Pa grund av svarigheten att 6verblicka kalkylernas
ingdende kalkylvéarden har endast jamforelse mellan effekterna utforts pa allmén niva. Da
redovisad berékningsgang saknas i bedomningarna har det varit problematiskt att finna
forklarande information till skillnaderna. Darfor har ingen djupare analys utforts kring
kostnads- och nyttoberdkningarna i den samhallsekonomiska kalkylen.

Sammanstéllningen har &ven forenklats genom att varden av de effekter som beskrivsi
kalkylen for respektive projekt har tagits direkt fran fardigstéllda rapporter. Dettainnebar att
ingen hansyn har tagits till diskonteringsar och inga omrékningar har gjorts for att kalkyl-
vardena ska jamféras for sammaindexar. Vid jamforelsen har endast en alternativ strackning
for respektive projekt anvants.

1.4 Metod

For att uppfylla malséttningen med examensarbetet har en stor del varit litteraturstudier
inriktade pa respektive jarnvagsprojekt och tillvagagangsséttet for samhéllsekonomiska
kalkyler. Vidare har en sammanstélining av ingaende parametrar i kalkylerna genomforts for
att darefter kunna jamfora skillnader och likheter. Dessa har sedan varit en grund for vidare
analys.

Som hjélp till forstéelse av analyserna har intervjuer med kunnig personal dokumenterats.
Aven studiebesok pa Citytunneln har varit till hjalp under arbetet.

2 CHALMERS Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:78



2 Planeringsprocessen

2.1 Allmant

Den svenska regeringen som regerade fram till september & 2006 satsade stort inom
jarnvagssektorn och gjorde darmed en tydlig markering att jarnvagen ar ett viktigt
transportmedel. For att genomfora planen for jarnvagen som géller for & 2004-2015 har
Banverket fatt utokade resurser och ansvaret for att fullfolja arbetet med framtidsplanen ligger
pa dem.

2.2 Strategisk och ekonomisk planering

Ar 1998 antog riksdagen ett nytt transportpolitiskt férslag, Transportpolitik fér en hallbar
utveckling®. Propositionens mal var samverkan fér en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsorjning, vilket ar det 6verordnade malet inom transport-
politiken. Transportpolitiken innefattar alla transporter sdsom sjofart, luftfart, vag- och
jarnvagstrafik. Samspelet dem emellan & grundléggande for en socialt, kulturellt, ekonomiskt
och ekologiskt héllbar utveckling®. Forutsattningar for socialt hallbar utveckling baseras pd att
alla har mojlighet att tillgodose sina transportbehov samt att dessa &r sdkra. En kulturellt
hallbar transportforsorjning medverkar till att bevara kulturmiljoer samt stérka kulturen. For
att astadkomma en ekonomiskt hallbar utveckling inom transportsystemet kravs god kvalitet,
tillganglighet, tillforlitlighet samt htg kapacitet patransporter. Likasa forutsatts att
transporterna & miljovanliga och sorjer for en uthallig anvandning av energi och naturresurser
for att uppna ett ekologiskt hallbart transportsystem. Det dvergripande malet for transport-
politiken & darmed att sakerstalla hdllbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet.

Transportpolitik fér en hallbar utveckling delas in i sex underliggande del mé&l®®:

e Ett tillgangligt transportsystem — " transportsystemet ska utformas sa att medborgarnas
och néringslivets grundl&ggande transportbehov kan tillgodoses.” God tillganglighet
innebér att transporter & mojliga for att kunna skéta ett arbete, upprétthalla sociala
kontakter och att kunna utrétta vardagliga sysslor. Samarbete krévs angaende
bebyggelseutformning och lokalisering av verksamheter. Inom kollektivtrafiken kravs
sarskild anpassning for funktionshindrade personer, for att darmed gora
transportsystemet tillgangligt for ala

e En hdg transportkvalitet — " transportsystemets utformning och funktion skall verka for
en hog transportkvalitet for naringslivet.” For okad valfard och god livskvalitet med
ekonomisk tillvaxt och 6kad sysselséttning som f6ljd & grundforutséttningarna att
transporterna fungerar. Det medfor att transportsystemet ska sorja for flexibla, sékra
och tillforlitliga forflyttningar med tillracklig kapacitet. Ett effektivt transportsystem
ar en viktig forutsattning for att gbra svenska foretag konkurrenskraftiga.

3 Kommunikationsdepartementet, (1997/1998) Transportpolitik for en héllbar utveckling Prop. 1997/98:56
* K ommunikati onsdepartementet, (1997/1998) Transportpolitik fér en héllbar utveckling Prop. 1997/98:56
> K ommunikati onsdepartementet, (1997/1998) Transportpolitik fér en héllbar utveckling Prop. 1997/98:56
® véagverket (2001), Gemensamma forutséttningar — effektsamband 2000
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e Ensaker trafik — " det langsiktiga malet inom trafiksakerhet &r att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.” Transportsystemet skall utformas sa att
funktion kan anpassas till de krav som foljer av detta. Genom Nollvisionen &
omsorgen om manniskors liv och hélsa ett grundldggande krav vid utformning av
systemet. Risken for manskliga misstag med ddesdigra konsekvenser ska begrénsas i
sa hog grad som mojligt. For att uppna ett sakert transportsystem galler att
infrastrukturen & séker, fordonen & sékra samt att allvarliga felbeteenden minskar.

e Engod milj6 —"transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till de krav
for en god och hélsosam livsmilj6 for alla, dér natur- och kulturmiljé skyddas mot
skador.” En god hushallning med mark, vatten, energi och andra naturresurser ska
framjas. Ett langsiktigt hallbart transportsystem innebar minskade utslépp, lagre buller
och minskning av barridreffekter vid nya infrastrukturprojekt.

e En positiv regional utveckling —”transportsystemet ska frémja en positiv regional
utveckling genom att dels utjamna skillnader i mojligheterna for olika delar av landet
att utvecklas och dels motverka nackdelar av langa transportavstand.” Malet &r att
skapa likvardiga villkor for regioner med skilda forutséttningar och pa sa sétt undvika
forflyttningar som uppkommer ur brister i transportsystemet.

e Ett jamstallt transportsystem — " transportsystemet skall utformas sa att det svarar mot
bade kvinnors och méns transportbehov.” Kvinnor och mén ska ges samma mojlighet
att paverka systemets tillkomst, utformning och forvaltning och deras varderingar ska
vardesdttas lika.

Arbetet kring Transportpolitik fér en hallbar utveckling fortfoljde och resulterade i en ny
proposition & 2001, det vill saga Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem.
Propositionen angav direktiv for fortsatt planeringsarbete och vilka ekonomiska ramar som
infrastrukturhdllaren kunde arbeta utefter. Infrastrukturhdllaren for jarnvagstransporter,
Banverket, fick i uppdrag att utarbeta en nationell banhallningsplan géllande aren 2004-2015.
Tillstandet i jarnvagssystemet utreddes och tillsammans med forslag pa forbéttringar kunde en
framtidsplan arbetas fram. Framtidsplan for jarnvagen 2004-2015" 6verlamnades till
regeringen 2003. Efter en del tilléagg, daribland tidigareldggning av angelagna projekt,
faststéllde regeringen finansieringen av framtidsplanen. Investeringarna i jarnvagen tkades
for att kunnatillgodose kostnaderna for de tidigarelagda projekten. De projekt som regeringen
ansdg vara av hdgsta prioritet, var dar de storsta kapacitetsbristerna fanns, det vill sigai
Sveriges tre storstadsomraden. Genom faststallandet gjorde regeringen en pataglig markering
for att transporter pa jarnvag var prioriterat®.

| Framtidsplanen faststélldes att cirka 8,2 miljarder skulle investerasi en nybyggnation av
pendelt&gstunnel i Stockholm, Citybanan®. En utékad sparférbindelse hade under flera &
diskuterats och med finansieringen faststalld kunde projektet genomforas. | beloppet ingick
aven ytterligare forbéttringar i Malardalen. Byggnationen av Citybanan berdknades déarmed
starta under & 2006.

" Banverket (2004), Framtidsplan fér jarnvag 2004 — 2015, Sammanfattning
& Bylund, Bo (2004), Framtidsplan for jarnvag 2004 — 2015, Vastra banregionen, Banverket
° Banverket (2004), Framtidsplan fér jarnvag 2004 — 2015, Infrastruktursatsning per strak
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For byggnation av Citytunneln i Malmo satsade staten 7 miljarder™®. Projektet var hog-
prioriterat da tunneln under staden sammanlénkar Malmo central, via Oresundbron, och
ansluter Kopenhamn. Med Malmé central som en genomfartsstation kunde kapaciteten for
genomgaende trafik dka betydligt. Citytunnelns byggstart planerades till hsten 2004.

For Goteborgsomradet forbereddes flera forbéttringar pa kringliggande spar, men inga stora
forandringar planerades i Framtidsplanen for att minska kapacitetsbristen pa Goteborgs
centralstation. En I6sning som beskrevs i Framtidsplan for jarnvag var att bygga Vastlanken i
Goteborg, en pendeltégstunnel under staden med en genomfartsstation i anknytning till
nuvarande station. Vastlanken inrymdes dock inte i langtidsplanerna for 2004-2015 utan
kunde i och med det bli ett projekt att satsa pa for kommande planeringsperiod.

2.3 Fysisk planering

| samband med planering av ny jarnvag genomfors arbetet enligt ett sarskilt tillvagagangssétt,
sefigur 1. Arbetet foljer det forfarandet som regleras i lagen om byggande av jarnvag, kapitel
2. Planeringsprocessen ska medverkartill att hansyn till géllande miljélagar och dvrig
samhallsplanering redan tasi planeringsstadiet***3. Involverade i planeringsprocessen for
jarnvégar ar bade personer fran Banverket och intressenter fran samhaéllet.

2.3.1 Forstudie

Innan arbetet med en forstudie startar har planeringsprocessen genomgatt ett idéskede. Brister
i nuvarande jarnvagssystem identifieras och ténkbara losningar lyfts fram. |déer som anses
ogenomforbara avskrivs i detta skede. En viktig forutséttning for att tafram rimliga losningar
ar att en Oppen dialog finns, dar bade Banverket och intressenter far saga sin mening.

Dérefter lyfts forutséttningar fram for fortsatt arbete genom forstudien. | forstudien beslutas
aven om planeringsprocessen ska fortskridartill nasta steg eller om planeringen av jarnvégs-
byggnationen ska upphdra. De brister som identifierades i idéskedet utreds och I6snings-
forslag utvecklas. Framtagna losningar granskas med syfte att finna de alternativa lGsningar
som & genomférbara. Dartill gors 6versiktlig beskrivning av vilken miljopaverkan ett fordag
ger upphov till. En alltfér stor miljopaverkan kan medfora att ett forslag forkastas.

Vid bearbetning av forstudien hélls samréd enligt miljobalken®. Personer frén Lansstyrelsen
och kommun ingdr i samradsgruppen tillsammans med miljoorganisationer och den allmanhet
som berdrs av projektet. Arbetet ska utmynna i en rekommendation om ytterligare utredningar
ska goras genom en jarnvagsutredning eller om en jarnvagsplan kan uppréttas direkt. | detta
skede av planeringsprocessen vager allméanna intressen tungt.

19 Banverket (2004), Framtidsplan for jérnvag 2004 — 2015, Infrastruktursatsning per strak
1 \www.notisum.selrnp/sls/lag/19951649.HTM, (070223)

12 \www. banverket.sefsv/Amnen/Aktuel la-projekt/Projektuppl agg.aspx, (070319)

13 Banverket (2004), Kalix — Haparanda — Kustnéra jarnvag, Jarnvagsutredning kap 2

14 \www.noti sum.se/rnp/sl s/l ag/19980808.HTM, (061011)
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2.3.2 Jarnvagsutredning

Om rekommendationen i forstudien uttrycker positiva asikter for byggnation av jarnvag
fortsétter processen genom en jarnvagsutredning. | detta skede utarbetas ett underlag for
beslutsfattning av 16sningsforslag. De genomforbara aternativa stréckningarna utreds och
analyseras. Riksintressen, miljofragor och allméanna intressen klarlaggs. Undersokningen ska
liggatill grund for val av korridorstrackning, det vill saga geografiskt omrade som berors av
projektet. Ett nollalternativ innebér att inga dtgarder vidtas. Normalt underhdll ingar i noll-
alternativet, men inga utbyggnader av systemet sker, &ven om behov finns. Ldsningsforslagen
ska uppfylla projektets andamal. En miljokonsekvensbeskrivning ska utarbetas och vara
godkand av Lansstyrelsen innan jarnvagsutredningen &r klar.

Under arbetet med utredningen halls ytterligare samrad med myndigheter, olika intresse-
grupper och allmanheten. | jarnvagsutredningen vager fortfarande allmanna intressen tungt
och den ska ligga till grund for regeringens tillatlighetsprévning.

Tillatlighetsprovning

For storainfrastrukturprojekt genomfor regeringen en tillatlighetsprovning enligt
miljobalkens 17 kapitel, "nya jarnvagar avsedda for fjarrtrafik och anlaggande av nytt spar
pa en stréacka av minst fem kilometer for befintliga jarnvagar for fiarrtrafik” °. Projektet
granskas utifran den paverkan som det for med sig pa méanniskor och miljo. | samband med
tillatlighetsprovningen ska Lansstyrelsen lamnain ett sérskilt yttrande med villkor och
eventuellakrav pa dtgarder. Vid ett godkannande av regeringen kan beslut om en
byggnationsstart dock hindras, myndigheter och domstolsbeslut kan &ven omforma
faststéllandet®.

2.3.3 Jarnvagsplanen

Nér ett projekt bedoms vara forsvarbart uppréttas en jarnvagsplan, vilket ar det sista skedet |
planeringsprocessen. | planen ska den valda [6sningen bearbetas mer detaljerat, exempelvis
beskrivs hur jarnvéagens utformning, hur mycket mark som skatasi ansprak och hur projektet
ska genomforas. Jarnvagsplanen ska ocksa innehalla en miljokonsekvensbeskrivning for vald
stréckning, vilken aven hér ska godkannas av Lansstyrelsen. | en beskrivning namns
exempelvis vilka skyddsatgarder som ska vidtas under byggnationen. Arbetsplanen ska alltid
faststéllas av Banverket innan den tréder i kraft. | tidigare skeden végde de allméanna
intressena tungt medan det i jarnvagsplanen sker en avvagning mellan allménna och enskilda
intressen.

15 \www. noti sum.selrnp/sl s/l ag/19980808.HTM, (070223)
16 \www. banverket.sefsv/Amnen/Aktuel la-projekt/Projekt/ 1867/Citybanan-i-Stockhol m/Planering.aspx, (060823)
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3 Samhallsekonomisk kalkyl

3.1 Allméant

Vid framtagning av underlag foér atgarder inom transportsektorn & de samhallsekonomiska
kalkylerna ett viktigt verktyg. Vanligt forekommande &r att alternativa [6sningar viktas mot
varandra utifran en samhallsekonomisk analys for att finna den optimala l6sningen. Val
genomarbetade kalkyler bidrar till effektivare resurser och beslutsfattande samt till grund for
att stérka argumentation. Myndigheter med transportansvar, framférallt V agverket och
Banverket, anvander sig av samhéllsekonomiska analyser i sin nationella och regionala
planering'’. Metoder och modellverktyg utvecklas standig for att prognoser och kalkyler i s&
hog grad som mojligt ska stdmma 6verens med verkligheten.

Vérderingar av samhéllsekonomiska kalkyler gors for att avgoraom en atgérd &r lonsam eller
inte och detta utfors genom att bedéma projektets samhallsekonomiska effektivitet. Om den
totala nyttan subtraherat med den totala kostnaden av en atgérd &r storre én noll, okar
samhéllets valfard. Dock kan det finnas ekonomiska begransningar vad géller tillgangen pa
resurser, vilket exempelvis kan uppskattas genom ravaror och tid. Samhallets krav och
onskningar &r ofta sa stora att de inte gar att méta och darfor gors en uppskattning av dess
nyttor.

Samhallsekonomiska kalkyler & omfattande analyser dar ala nyttor och kostnader ska végas
in och gors framst for att ge strukturerade helhetsbilder av olika dtgérders effekter. Kalkylen
innefattar alla positiva och negativa effekter som en &tgérd kan ge upphov till och som kan
varderasi pengar. Det &r beslutsfattaren som skall acceptera agardsforslagen med hjép av
resultaten och beslutsunderlagen. Forslagen ger dock inga sanningar, men de kan ge sannolika
riktlinjer for vilka foréndringar som olika alternativ ger upphov till.

3.2 Kalkylens uppbyggnad

For att kunna stélla upp en samhallsekonomisk kalkyl maste en uppfattning skapas om hur
ekonomi, befolkning, bebyggelser och néringsliv kommer att utvecklas i framtiden. Med hjalp
av prognosmodeller kan dérefter det framtida resandet uppskattas.

Daframtiden &r svér att forutsiga kan kalkylens resultat variera stort beroende pavilka
antaganden som gjorts. Om effektberakningarna utfors pa liknande sétt blir det |attare att
jamfora antaganden och resultat fran olika kalkyler.

7 Banverket, (2000) Ber&kningshandledning — Hj&l pmedel for samhallsekonomiska  bedémningar inom
jarnvagssektorn, BVH 706, sida 69

8 CHALMERS Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:78



En samhallsekonomisk kalkyl som ger resultat i form av en nettonuvardekvot utfors vanligtvis
i sex steg, vilka med kortare férklaringar redovisas nedan®.

1. Definition och avgransning av atgarden

| en forstudie har Gvergripande kalkyler gjorts pa de [6sningar eller alternativ som rimligen
skulle kunna genomfdras och efter noga 6vervagande & exempelvis ett huvudalternativ att
bygga en ny jarnvagslinje utefter en sarskild strackning. En fullstdndig kalkyl ska genomféras
och med hjélp av den ska det kunna faststéllas om projektet &r ett bra férslag.

Det forsta som maste goras &r att beskriva det foreslagna alternativet for en jarnvagslinje eller
en atgard, det vill saga redogora for et utredningsalternativ, UA. Det innebar bland annat att
faststalla om var den foreslagna linjen ska dras, hur manga stationer som ska finnas och hur
manga resenarer som forvantas anvanda den. Om flera alternativ forekommer, vilket ar
mycket vanligt, maste dven dessa beskrivas. Aven ett nollalternativ ska uppskattas, vilket
innebér att tareda pavad som hander om inga atgérder vidtas. Utredningsalternativens
effekter jamfors darefter med de tankta foljderna av nollalternativet, det sa kallade

jamforel sealternativet, JA.

2. ldentifiering och kvantifiering av relevanta effekter

Efter att en alternativ atgard preciserats maste alla kostnader samt direkta och indirekta
effekter for samhéllet uppskattas. Kalkylperioden faststélls, vilket innebér en redogorelse om
det tidsspann som kalkylen avser. Enligt norm brukar kalkylperiodens tidsspann 6verens-
stamma med projektets tekniska livslangd och de effekter som uppkommer under denna
period inkluderas i kalkylen.

En ny jarnvagslinje i storstaden kan till exempel ge positiva effekter sasom kortare restid for
resendrerna och bidratill 6kad turism inom och till regionen. Aven negativa aspekter kan
forekomma dar exempelvis de boende stérs av buller fran jarnvagstrafiken eller att linjen
bidrar till 6kad elkonsumtion. En jarnvag medfor ingrepp i miljon och bade bil- och
busstrafiken langs linjen kan komma att paverkas™. Att kvantifiera effekterna innebar bland
annat att uppskatta hur mycket tid resenarerna vinner med den nya jarnvégen eller med 0kad
turtéthet och antalet manniskor som skulle kunna storas av buller fran passerande tag.

| den samhallsekonomiska kalkylen for en jarnvagsbyggnation delas de paverkande effekterna
ini foljande omradesgrupper:

Effekter som paverkar infrastrukturhallaren, Banverket, & minskade kostnader for drift och
underhall da en anlaggning repareras och kraver mindre skotsel. Driftkostnaderna okar i de
fall da ny jarnvég dras med tillkommande anl&ggningsmassa. Vid tunnelbyggnationer till-
kommer fasta kostnader i form av spér, belysning och ventilation®.

8 5IKA, (2005) Den samhallsekonomiska kalkylen — En introduktion for den nyfikne, publikation 2005:5

9 gIKA, (2005) Den samhallsekonomiska kalkylen — En introduktion for den nyfikne, publikation 2005:5, s. 19

2 | inderstad, Hans et.al, (2006) Jarnvagsutredning Vastl &nken — underlagsrapport — Samhal | sekonomisk
bedémning, Banverket
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De effekter som beror trafikutbvaren utgors av forandrade intékter och kostnader. Intékterna
for trafikoperatoren, exempelvis Vasttrafik och Stockholms Lokaltrafik, &r biljettintakter
medan utgifterna bestar av tégdriftskostnader. | tagdriftskostnader innefattas fordonskostnad,
personalkostnad, administration, bangardsarbete, underhallskostnader samt kostnad for
drivmedel. Ett tkat resande leder till stérre intékter, men ocksa till vaxande utgifter da
exempelvis slitaget p& vagnarna okar?.

Konsumenteffekter bestar av de nyttor som resenarer och godskunder vinner i form av kortare
retid, forandrade reskostnader och mindre risk for forsening. En atgard som medverkar till
fler direktanslutningar och 6kad trafikkapacitet ger stora nyttor till resendrernai form av
minskad bytestid och farre férseningar. For tjansteresor & nyttorna éannu storre da reducerad
tid kan omséttasi dkad produktion av varor och tjanster®.

Externa effekter inkluderar foréndrade luftfororeningshalter, uts&pp, buller och minskad

andel trafikolyckor. Vid 6verflyttning av trafikanter fran bil till kollektivtrafiken minskar &ven
slitaget p& vagnatet™. | vissa kalkyler beskrivs 6vriga monetéra effekter, vilket kan inkludera
effekter som ger 6kande exploateringsmajligheter inom ett omrade till f6ljd av en &tgard.

3. Monetér véardering

Att gora en monetér vardering innefattar att de effekter som kunnat kvantifieras ocksa ska
varderas. Till véardering av effekterna anvands sarskilda kalkylvéarden inom transportsektorn,
vilket inte géller rena investeringskostnader. Dessa har tagits fram for att kunna vérdera bland
annat restid, trafiksakerhet och luftfororeningar. Vid en agérd med direktanslutning pa en
linje minskar restiden, vilken tidigare beraknats utifran ett eller flera byten. Bytestiden till-
delas ett varde som ungeféar ar det dubbla i jamforelse med det vardet som aktiden har, da det
anses besvérligare att byta fardmedel under resvagen®. P& liknande st viktas de andra
effekterna

4. Diskontering av framtida nyttor och kostnader till ett nuvérde

De flesta nyttor och kostnader, bade nér det géller positiva och negativa effekter, uppstar som
en foljd av en &gard och infaller i framtiden. Darfor maste betydelsen av alla dessa effekter
omvérderas, diskonteras, for att de ska bli jamférbara med andra nyttor och kostnader som
infaller idag. Gjorda antaganden maste darfor omformuleras utifran nér de olika effekterna
forvantas intréffa

Nuvérdet, som berékningsresultatet kallas, beror till stor del pa vilken kalkylranta som
anvands och en hog kalkylranta ger ett 1agt nuvarde. For nérvarande anvands en réanta pa fyra
procent inom transportsektorn, men en férandring av denna kan bli aktuell da hégre och lagre
procentsatser har forslagits™. Dock finns det inte tillrackligt starka skél till att andra nivan pa
kalkylrantan i nulaget®. Vid diskontering blir de effekter som sker under de férsta ren efter
genomforandet av en &tgard mest betydelsefulla for projektets samhallsekonomiska
[6nsamhet.

2 |inderstad, Hans et.al, (2006) Jarnvagsutredning Vastl nken — underlagsrapport — Samhal | sekonomisk
bedémning, Banverket

2 Banverket, (2000) Ber &kningshandledning — Hj&l pmedel for samhallsekonomiska bedémningar inom
jarnvagssektorn, BVH 706, sida 69

2 ghfvestad, Kjel, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Stockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02

24 Banverket, (2000) Ber &kningshandledning — Hj&l pmedel for samhallsekonomiska bedémningar inom
jarnvagssektorn, BVH 706, sida 69

% gIKA, (2005) Den samhallsekonomiska kalkylen — En introduktion fér den nyfikne, publikation 2005:5, s. 19

% \www.g of artsverket.se, (070126)
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Orsaken till det &r att de forutsagda foljderna som intréffar inom en snar framtid varderas
htgre én de som eventuellt kommer att intraffa och dérmed véarderas ocksa investeringar
hogrei nulaget an i framtiden. Darfor kan diskonteringsréntan likstallas med individens och
samhéllets krav pa avkastning for att avsta frén konsumtion idag. Aven rantan speglar en
osdkerhet om hur framtiden utvecklas. Nuvérden beréknas, enligt formel 1, och formeln &r
allmént vedertagen inom den svenska transportsektorn.

Formel 1 Diskontering av nyttor och kostnader

i Bt — Ct
= (1+ kalkylranta)'

B, = Samhéllets nyttor i monetéra termer for ett givet ar t

C, = Samhéllets kostnader i monetéra termer for ett givet ar t
n= Antal &

| samhdllsekonomiska kalkyler korrigeras intakter och kostnader med skattefaktorer. Vid
privat konsumtion belastas forbrukningen med moms och andra indirekta skatter. Inom den
offentliga sektorn belastas daremot inte konsumtionen med moms. Skatteuttagen blir en extra
utgift for samhéllet mot en kostnad utan skattepaslag. Valet av resursanvandningen kan ge en
sned fordelning, det vill séga att offentliga atgarder prioriteras framfor privata tgarder och
detta justeras genom att en skattefaktor (11) multipliceras med de intékter och kostnader som
berdr offentlig sektor?’. Skattepaslagen varierar mellan olika produkter, exempelvis ligger
momsen pa varor pa 25 % men for kollektivtrafikstjanster endast pa 6 %. Vid forflyttningar
mellan produktslagen kan skatteintdkterna minska och detta korrigeras genom ytterligare en
skattefaktor (1) i de samhallsekonomiska berdkningarna. Skattefaktor (1) korrigerar darmed de
felfordelningar som kan uppsta. Effekterna av justerande skattefaktorer medfor att en
genomsnittlig beskattning sker i samhéallet. Tillsammans & skattefaktorerna 1,53.

5. Berékning av nettonuvérdekvot

Da nyttor och kostnader har diskonteratstill nuvarden skall de viktas mot varandra. Det
vanligaste & att uttrycka resultatet av en samhallsekonomisk kalkyl som en kvot, en netto-
nuvardekvot, NNK. Pa sa sétt kan stora &garder jamféras med sma. Vid berdkning av netto-
nuvardekvoten subtraheras summan av alla nyttorna som en atgéard genererar med
anldggningskostnaden, se formel 2. Detta divideras sedan med anléggningskostnaden och
resultatet blir en kvot som kan jamféras med andra &tgérder eller alternativ.

27 Banverket, BVH 706, s. 66
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Formel 2 Nettonuvérdekvot (NNK)

IDB;PC:NNK

PB = Nuvérdesberédknade nettonyttor enligt formel 1
PC = Nuvérdesberéknad samhéllsekonomisk anléggningskostnad

Ju hogre NNK-véarde en &géard ger, desto mer 16nsam ar den. Ett negativt NNK-vérde visar att
atgarden ar olonsam. Ett enkelt uttryck kan det sigas vara ett matt pa hur mycket en satsad
krona kan generera.

6. Kandighetsanalys

Oftast & underlaget till en samhallsekonomisk kalkyl ossker, eftersom det i regel inte gar att
tillforlitligt forutse de konsekvenser en dtgard ger upphov till. Dessutom &r de kalkylvarden
som har tagits fram ungefarliga uppskattningar av de effekter som framtiden béar med sig. For
att undersdka hur kansligt kalkylens resultat &r for forandringar bor en kanslighetsanalys
genomfdras. Det innebér att vissa antaganden och varden andras och en ny berékning gors,
exempel pa detta & minskat antal resenérer. Andringar av olika parametrar provas och de
genererade resultaten analyseras. Kanslighets-analyser kan utforas bade for enskilda étgarders
I6nsamhet och for I6nsamheten av hela &t gardspaket.

12 CHALMERS Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:78



4 Analysverktyg

4.1 Oversikt

For att berdknatrafik- och samhallsekonomiska effekter i storstader, anvands olika analys-
verktyg av varierande komplexitet. Tva av dessa program & Sampers och Samkalk som
beskrivs senare i kapitlet. | sin helhet behandlar Sampers persontrafik medan Samkalk
beraknar samhallsekonomiska effekter®,

Programutbudet &r brett och liknande program som Sampers finns att tillga, sdsom
programmen Emme/2, Visum och Trips. Fordelen med bland annat Emme/2 och Visum &r att
de kan behandla information fran kollektivtrafiken och fordela trafiken pa ett I6nsamt satt
tidsmassigt i natverk®®. Programmen kan ocksa berakna restider™.

Emme/2 & i Sverige ett av de vanligaste trafikanalysprogrammen. Programmet skapar indata
med hjalp av befintliga trafikndt och kollektivtrafiklinjer. Genom att resenéren valjer den
mest lampliga resvag med kortast forvantad restid sa kan den totala restiden beréknas genom
nétutléggning, se figur 2. Mestadels anvands programmet till att analysera och planera
|&ngvaga kollektivtrafik®.

Natverk Restid

Linjer Bytestid

Fardsatt e ot Véantetid

Restidsfunktioner mmp | NUtlEgONING | b | Aptg byten

Efterfragan pa matrisform Anslutningstid
Avstand

Figur 2. Exempel p& modellstruktur for kollektivirafiksmodul 2

Ett annat avancerat trafikanalysprogram & Visum. Forutom att behandla kollektivtrafik,
klarar Visum aven av att analysera och berdkna individuella transporter i form av biltrafik. En
av programmets framsta fordelar & att kunna effektivisera och optimera ett kollektiv-
trafiksystem i en stad utifran flera olika aspekter.

8 Banverket, (2000) Ber&kningshandledning — Hj&l pmedel for samhallsekonomiska beddmningar inom
jarnvagssektorn, BVH 706

2 Samplan, (1999) Val till natanalyssystem till SAMPERS, Nr 1999:1

% gIKA, (2005) Den samhallsekonomiska kalkylen — En introduktion fér den nyfikne, publikation 2005:5

3! Beser, Eliasson, Karlstrém, Mattsson, Rosenlind (1996), Kan vi lita pa trafikprognosmodeller — En kritisk
granskning av nagra trafikmodeller, Ingtitutionen for Infrastruktur och samhallsplanering, KTH

3 \www.infrakth.se, (061125)
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4.2 Verktyg for prognoserna

4.2.1 Sampers

Sampers, Samordnad investeringsplanering — persontransport, ar ett modellsystem framst
utvecklat for den svenska infrastrukturen, som fokuserar pa méanniskors resebeteende.
Modellen utfor planering och analyser inom persontransporter med syftet att kunna forutsaga
effekter och trafikflodesforandringar pa grund av forandringar i infrastrukturen.

Programmet utarbetades gemensamt av de svenska trafikverken, Kommunikations-
forskningsberedningen, KFB, och Statens institut fér kommunikationsanalys, SIKA®,
Systemet tillampades forsta gangen i samband med inriktningsplaneringen for den strategiska
analysen. Den har ocksa anvants vid olika analyser inom transportsystemen och &ven till
jarnvéagssimuleringar. Sampers & det mest integrerade systemet for rese- och trafikanalyser
som utvecklats i Sverige och det anvands dessutom internationellt.

4.2.2 Modelluppbyggnad

For att kunna berakna efterfragan paresor i modellsystemet, delas aktuellaomrédenini ett
flertal mindre delomréden, sa kallade prognosomraden. Till grund for indata stér reella data-
inhamtningar fran delomradena sdsom faktiskt resande, trafikutbud, befolkning och nérings-
livets sammanséttning. Grunden till indata bestar bland annat av utforda intervjuer om hur
befolkningen i de olika omrédena vill och kan ténka sig resai framtiden. Dessa ger underlag
for att skapa modeller om de framtida férhallandena.

Modellen behandlar exempelvis hur ofta befolkningen kan tankas genomféra resor, hur de
valjer att resatill en sarskild destination, vilket fardmedel de foredrar framfor andra och hur
de reagerar pa prisforandringar och restider. Genom att forandra variabler, exempelvis priser
och turtéthet, kan andringarna analyseras genom den effekt de skulle skapa pa det verkliga
resandet™.

For att prognogtisera framtida trafiksituationer och fldden kan data léaggas in i en mangd
moduler. Dessa anvands var for sig eller tillsammans for mer avancerade och detaljrik utdata.
Utdata kan sedan byggas samman till en mer 6vergripande trafikprognos.

Samtliga resor som uppfyller kriteriet med start- eller malpunkt modelleras i programmet.
Fordelningen av resorna med avseende pa langd gors utifran internationella-, inrikes-,
regionala-, och lokalaresor. Till regionala- och lokala resor réknas de med en reslangd under
10 mil i en riktning. Analyserna kan goras pa samtliga nivaer och resultaten kan presenteras
paregional, nationell och internationell niva

Systemet behandlar aven inrikes kollektivtrafik och i det inkluderas avgangstider och
biljettpriser. | lokala modeller finns ocksa gang- och cykeltrafik med som fardmedels-
alternativ. Tillgang finns &ven till en mer detaljerad geografisk data éver befolkningen, som
bland annat beskriver inkomst, arbetsplatser, bilinnehav samt in- och utflyttning.

% gIKA, (2003) Bilaga 5: SAMPERS— En kort beskrivning, publikation 2003:7
% SIKA, (2003) Bilaga 5: SAMPERS— En kort beskrivning, publikation 2003:7
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4.2.3 Modellens resultatredovisning

Sampers visar resultat som summan av antalet resor och trafikarbete som utférs med olika
fardmedel. Programmet kan aven prognostisera trafikfloden pa vagarna och kollektiv-
trafiklankarna.

Regionala resor kan presenteras pa sex olika resedrenden enligt tabell nedan:

Tabell 1 Indelning av regionala resor i Sampers beroende pa vilken typ av arende

Arbetsresor
Tjansteresor
Skolresor
Besok
Fritidsresor
Ovriga resor

Resultaten fran dessa huvudgrupper kan darefter delas upp i mindre grupper sasom efter alder,
inkomst, kon med flera®.

4.2.4 Modellens brister

Beroende pa ménniskans och verklighetens ofrutsigbarhet ryms inte verkligheten i ndgon
datamodell, vilket &en galler for Sampers. Modellsystemets framstatillampning bor vara
underlag for jamforelsestudier av alternativa infrastrukturinvesteringar som paverkar rese-
monstret.

Resultaten kan aldrig visa kompletta fakta utan ger baratroligariktlinjer av vilka effekter som
kan bli resultatet av olika forandringar. Sampers underskattar ofta storleken pa vérdenai ut-
data som ligger till grund for resultaten av analyserna™.

Sampers inriktar sig pa kollektivtrafik och anvands for relativt langa resor med 18g turtéthet.
Potential finns att utveckla datorprogram som aven kan hantera storstadstrafik med téaturer
och korta resor. Emme/2, som namndes i avsnittetsinledning, &r ett exempel pa ett sadant
program. Tonvikten i indata laggs mer paturtétheten, det vill séga hur ofta avgangarna &r, an
pa hur |ang resan ar och hur Iang tid den tar. Dettaresulterar i att htghastighetstdg, som gar
séllan men langt, far relativt liten genomslagskraft i modellen.

% gIKA, (2003) Bilaga 5: SAMPERS— En kort beskrivning, publikation 2003:7
% SIKA, (2003) Bilaga 5: SAMPERS— En kort beskrivning, publikation 2003:7
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En stor brist i modellen & antagandet om att resenédrerna inte anpassar sinaresor efter tidtabell
och linjedragningar utan exempelvis véljer den hallplats med storst turtéthet, oavsett om
annan hallplats erbjuder linjer till 6nskad destination. Sadana antaganden kan ledattill fel-
aktigheter i resultaten. Sampers har ocksa problem med att kunna anpassa sig till flera
anslutningar mellan kollektiva fardmedel, sdsom buss, sparvagn, tédg med mera. For att
korrigera problemet med vantetid och bytestid halveras turtdtheten. Lésningen &r till synes
enkel, men ger en for stark forenkling av problemet nar det galler linjer med redan |&g
turtéthet®’.

4.3 Verktyg for samhéllsekonomiska kalkyler

Samkalk &r det program i vilken samhéllsekonomin berdknas. Resultaten fran Sampers
anvands i ber&kningsprogrammet som beréknar kostnader for projekten och intékter som
genererasi form av restidsvinster, miljo- och trafiksakerhetseffekter, med andra ord grunden i
den samhéllsekonomiska kalkylen.

4.3.1 Samkalk

Kalkylverktyget Samkalk, Samhallsekonomisk kalkylering utarbetad av SIKA, anvands
mestadels for att berékna samhallsekonomiska effekter mellan tva eller flera olika prognos-
scenarion i Sampers®. Samkalk & uppbyggt pa en matrisberakningsdel och en linjetabellsdel.

Matrisberakningsdelen réknar patidsvinster, forandrade biljettintakter och resekostnader samt
de externa effekterna for personbilstrafiken. Matrisdatan fran Samkalk bearbetasi olika steg i
Sampers och resultaten utmynnar i en uppskattning av de férandringar som paverkar
konsumenttverskottet for samtliga fardmedel och som genererar budgeteffekter vid en
forandrad vagtrafikefterfragan.

Linjetabellsdelen uppskattar det forandrade producentOverskottet inom kollektivtrafiken samt
forandringar i de externa effekterna, sdsom luftféroreningar och buller. Resultaten fran
linjetabellsdelen redovisas genom ett flertal uppgifter fordelat pa respektive linje. Exempelvis
kan avstand, tidtabellstid, genomsnittliga reslangder, intakter samt drift- och underhdlls-
kostnader utlasas. Berdknade effekter fran de tva delarna slas sedan samman till ett
gemensamt resultat i Samkalk.

Eventuella dtgarder som innebér storaforandringar i tagtrafiken, brukar 16sas genom att
Samkalk jamfora tva prognosscenarion. Dettainnebér att det skapas tvatidtabeller for tag-
trafiken, en for situationen utan studerade atgérder, JA och en med studerade tgéarder, UA.
En prognos gors darefter for de olika scenarierna dar Samkalk berdknar effekternaav UA och
JA i forhdllande till varandra. Resultaten 6verfors sedan till Bansek, Banverkets kalkylerings-
program, dér 6vriga effekter beraknas™.

37 Samplan, (1999) Val till natanalyssystem till SAMPERS, Nr 1999:1

% Samkalk, (2005), Oversikt av kalkylsystemet - Teknisk dokumentation 2: 1

% Banverket, (2000) Ber &kningshandledning — Hj&l pmedel for samhallsekonomiska beddmningar inom
jarnvagssektorn, BVH 706
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4.3.2 Bansek

Som namndes ovan i beskrivningen om Samkalk, kan resultaten séttasin i Bansek for vidare
effektberdkningar géllande jarnvag. Bansek, som &r utvecklat av Banverket, & en databas for
samhaéllsekonomiska kalkyler. Berékningar for jarnvagsprojekt tillampas bast i detta program.
Kalkylverktygen presenteras i Bansek pa en pedagogisk och I&ttbegriplig niva, vilket gor
programmet hanterbart. Bansek-programmet underléttar och automatiserar indatahanteringen i
kalkylerna och kan utfallai en jamférbar utvardering av olika investeringsforsiag™®.

For att kunna kompletteraoch &n mer precisera resultaten i Samkalk, kan den nya utdatan fran
Bansek tillampas i Samkalk igen och dérefter utfors effektberakningar pa bland annat drift-
och underhallskostnader for infrastrukturen, bullereffekter och plankorsningseffekter.

4.3.3 EVA

Planeringsverktyget EVA stér for Effektberakningar vid Vaganalyser och & framtaget av
Végverket for att i ett dataprogram analysera vagtrafikatgarder. Via indata beskrivs tankta
eller planerade tgarder, vilka skall analyseras samt de forutsattningar som galler for
simuleringen. Dérefter gors en samhéllsekonomisk kalkyl for projektet*.

| EVA kan de minsta samhéllsekonomiska kostnaderna beréknas genom att véagnétet delasin i
olika sektioner och dessa jamfors sedan dver en antagen kalkylperiod, till exempel den
tekniska livslangden. Inkluderat i kostnadsposten & projektets kostnader for projektering,
marklosen, drift och underhdll, restids- och fordonskostnader, trafiksakerhetskostnader och
aven avgaskostnader. Genom modeller ssmmankopplar programmet sambanden mellan
typsektioner, floden och effekter, sa att de samhéllsekonomiska effekterna kan kalkyleras.
Genom prisséttning av de olika effekterna kan den langsiktiga finansieringen bedomas.

EV A-programmet beréknar vagsystemets effekter genom den trafikekonomiska kalkylen
utifrdn parametrarna restid, fordon, olyckor, gods och avgasemissioner™.

“ Banverket, BanSek-manual, version 2.3
L v agverket, Modell — beskrivningar, Bilaga 4, Vagutformning 94
“2 v agverket, Modell — beskrivningar, Bilaga 4, Vagutformning 94
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5 Jarnvagsprojekten

5.1 Allméant

Sveriges befolkning Okar standigt, vilket innebér att utveckling av infrastrukturen bor folja
dess tillvaxtkurva. | storstdder begransas dock tillvaxten genom att méjligheterna for ut-
Okningar av vagar minskar i samband 6kad markanvandning. For att kunna méta den vaxande
andel trafikanter och samtidigt uppna ett hallbart samhélle maste stora satsningar vidtas inom
kollektivtrafiken. Detta for att kollektivtrafiken ska bli mer attraktiv och ett sjalvklart val for
fler resendrer. Trangseln i storstéderna, som bilismen ger upphov till, har uppmarksammats
och en &gard av problemet &r ytterligare investeringar. Enligt miljokvalitetsnormen skall ut-
byggnad av kollektivtrafik framjas™. | Malmé har stora satsningar gjorts for utbyggnaden av
nya pendeltdgstunnlar genom staden. | Goteborg har bara utredningsarbetet borjat medan i
Stockholm har &tgéardsarbetet kommit lagre. Nedan foljer beskrivningar av respektive projekt.

5.2 Vastlanken

Befolkningstillvaxten i Véastra Gétaland ligger pa en stadigt dkande niva. Mellan éren 1979-
2004 okade befolkningen med 9,3 procent, vilket kan jamforas med en befolkningsokning pa
drygt 8,8 procent i 6vriga delar av Sverige®*.

| dagslaget valjer ungefér 51 procent av géteborgarna att forflytta sig med bil, cirka 26
procent foredrar att aka kollektivt och dvriga véljer transporter med motorcykel, cykel eller
till fots, se &ven figur 3*°.

Bil

O Kollektivt

i Till fots
& Cykel

B MC/Moped

Figur 3 Resvaneundersokning i Goteborg &r 2004-2005

3 \www.banverket.se, (070129)

“ \www.regi onfakta.com/gotaland/, (060821)

5 \www.sch.seftempl ates/tableOrChart_ 26040.asp, (070305)
“6 Trafikkontoret, Goteborg, Frank Coté (2006-04-10)
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| Géteborgsomradet bergknas resandet med kollektivtrafiken oka med 35-45 procent fram till
& 2020 och liknande scenario géller for biltrafiken*’. Géteborg anses vara en glest byggd stad
déar det &r latt att forflytta sig med hjélp av bilen. Tidig stadsplanering visar att planering av
nya trafikleder och parkeringsplatser i nérheten av bostader och arbetsplatser prioriterades®.

Redan i dagslaget &r trafiksystemet hart belastat och atgarder for hallbar utveckling bor vidtas
for att minska den trend med 6kad andel biltrafik. Satsningar inom pendeltégstrafiken kan da
vara en positiv utvecklingsriktning i framtiden. Samtidigt framjas den regionala tillvaxten, da
majligheternatill transport utvidgas genom effektivare pendeltrafik. Forbéttrad pendlings-
maojlighet medfor att fler resendrer véljer att forflytta sig en langre stracka och darmed kan
regionen utvidgas.

Mojligheten att 6ka kapaciteten for buss och sparvagn finns, men daremot & problemen stora
kring pendeltagstrafiken pa Goteborgs centralstation. For att stérkajarnvagens konkurrens i
forhdllande till Gvrig trafik maste kapaciteten pa Goteborgs centralstation tka, da
forstarkningar paborjats pa det 6vriga jarnvagsnétet. | dagslaget mots fem jarnvagsstrak pa
tagstationen, Bohusbanan, Norge/V anerbanan, Véstra stambanan, Kust- till kustbanan och
Véstkustbanan. Centralstationen & navet i jarnvagssystemet i Vastsverige. |dag utnyttjas
stationskapaciteten maximalt nar det géller inkommande och avgaende tag. Tagstationen kan
liknas en séck i sin uppbyggnad. Det innebér att alla inkommande tag tvingas ta sammavag in
pa bangarden som ut. Onskan finns darfor att regiontrafiken ska kunna passera Géteborgs
centralstation utan hinder. Utredningar kring alternativa jarnvagsdragningar under mark
pagar. Tanken &r att nuvarande pendeltagstrafik ska bindas samman, sa att resendrer slipper
bytatég vid centralstationen for fortsatt fard.

| jérnvagsutredningen provas fyra olika forslag till en utveckling av det kollektiva
tagsystemet, de sa kallade utredningsalternativen, UA. Det ena alternativet &r forstérknings-
alternativet, vilket innebér att bangarden vid Goteborgs central byggs ut med extra spar och
att tagtunnel anlaggs parallellt med dagens Gardatunnel via station Liseberg. De tre 6vriga
alternativen innebér att en tunnel 18ggs under Goteborg, vilket gor det mojligt med
genomgaende tagtrafik. Nollalternativet, som aven kallas for jamforelsealternativet, JA, &r det
atgard som utredningsalternativen jamfors med. JA innefattar de &gérder som finns namndai
Framtidsplan for jarnvagen 2004-2015.

De fyraalternativ som utreds & foljande, Haga-Korsvagen, Haga-Chalmers, Korsvagen och
forstarkningsalternativet, se figur 4. Forstarkningsalternativet innebér att nya spar anlaggs
mellan Almedal och Olskroken, det vill séga sodrainfarten till stationen, samt en byggnation
av ny tagtunnel 1angs V astkustbanan genom Garda. Centralstationen kommer att utvidgas
genom fler perronger men kommer att behdlla sin sackverkan. De andra alternativen innefattar
nya stréckningar och dartill nya stationer i de centrala delarna av staden. Foljden av detta blir
att fler ménniskor far gangavstand till en pendeltagsstation. Forstarkningsalternativet ar det
mest I16nsamma, da kostnaden skulle uppga 12,7 miljarder kronor. Detta kan jamféras med de
andra utredningsalternativens anlaggningskostnad pa 18,8-20,2 miljarder kronor i 2001 ars
prisniva, inklusive skattefaktorer®.

" Banverket, (2006), Utdrag ur Jarnvagsutredningen inklusive MK B — Vastlanken — En tdgtunnel under
Goteborg
“8 Andréasson Hakan, Goteborgarna och kollektivtrafiken

L nderstad, Hans et.al (2006) Jarnvagsutredning Vastlanken — underlagsrapport — Samhall sekonomisk
bedémning, Banverket
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Palangre sikt & inte forstarkningsalternativet hallbart, da atgardens kapacitetstak inte &r
tillrackligt hogt och darfor bor ytterligare atgarder vidtas inom ett antal ar for att klara
resandetillvaxten. Ovriga alternativ ger hogre samhallsekonomisk nytta men de kostar
darefter. An sdlange & Vastlanken i projekteringsstadiet. Jarnvagsutredningen ar precis klar
och endast finansiering aterstar. Gar arbetet som vantat beréknas byggnationen av tunneln
starta & 2011 och Véstlanken sta klar & 2017.

FORSTARKNINGSALTERNATIV
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Figur 4 Utredningsalter nativen for Vastlanken i Goteborg

Vastlanken bidrar till tétare trafik, fler direkta och snabbare resor. Méjligheterna for att na fler
malpunkter utan att behova byta fardmedel kommer att 6ka. Effekterna av Vastlanken &r
sékrare trafik, mindre trangsel i biltrafiken, renare luft, mindre buller, avlastad lokaltrafik,
utvecklingsméjligheter for staden och regionen. En nackdel med byggnationen av jarnvags-
tunneln & storaingrepp i marken, vilka & svara att aterstélla om sa behovs och att projektet
genererar en betydande kostnad™.

Jarnvégsutredningens prognosar & 2020 och utifran detta & uppskattas de effekter som
Vastlanken kan ge upphov till for exempelvis konsumenternai forhallande till hur det skulle
vara utan tunnel, det vill séga jamforelsealternativet, JA. Alla téankta projekt som & planerade
att gesqomfbras fore ar 2015 pa sparsystemet kring Goéteborg innefattar JA vid jamforel sedret
20207,

0 Banverket, (2006), Utdrag ur Jarnvagsutredningen inklusive MK B — Vastlanken — En t&gtunnel under
Goteborg

* Banverket, (2006), Utdrag ur Jarnvagsutredningen inklusive MK B — Vastlanken — En t&gtunnel under
Goteborg
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5.3 Citytunneln

Jarnvégstrafiken i Oresundregionen har dkat markant sedan Oresundsbron 6ppnades™. Detta
har bidragit till att den nuvarande jarnvagstrafiken kring Malmo stad har nétt sin maximala
kapacitet. Dartill kan inte det nuvarande jarnvagssystemet tillgodose resendrernas dnskan om
att nd Malmds centrala delar utan att byta fardmedel. | samband med Oresundsbron integreras
tva tétbefolkade regioner och mangden tankbara resor 6kar inom omradet. Med forbéttrade
kommunikationer kan regionen expandera ytterligare. Nagra argument for en jarnvags-
utbyggnad &r att det &r billigare, mer miljévanligt och bekvamare att fardas med tég.

Liksom Goteborgs centralstation & Malmo station en sackstation, déar inkommande tag far
byta riktning inne pa bangarden for fortsatt fard. Denna procedur tar tid och kapaciteten pa
bangarden minskar. En l6sning pa problemet kan vara att bygga en ny, delvis underjordisk,
jarnvagsstrackning for pendeltdg genom Malmd med en genomfartsstation vid befintlig
anhalt. Citytunneln kan samtidigt avlasta Kontinentalbanan, den jarnvagstrackning somii
nuléget passerar bostadsomraden. Forbindelsen &r tankt att sasmmansluta Malmo central med
Oresundsbron, men ocksa att binda samman det skénska jarnvagsnétet. Utdver genomfarts-
mojligheten planléggs tva nya stationer, Triangel och Hyllie. Kring Hyllie planeras for en ny
stadsdel®. Liknande |6sning anvandes for tunnelbanan Metron i Képenhamn. Dér knéts en
jarnvagsforbindelse under mark samman centrum med nya stadsdelar™.

<+—/Képenhamn

oy L

Figur 5 Citytunnelns jarnvagsstrackning i Malmo

2gkanetrafiken (2001) Strategi for utveckling av Skanetrafikens tagtrafik, PM 2001-05-22
3 \www.citytunneln.seftemplates/CT_ZoomPage  2431.aspx?eps anguage=SV, (060301)
> www.jarnvag.net/dokumenterat/metro.shtml, (060405)
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Malmo stationen kommer att finnas kvar for fjarrtég och Citytunneln medfor en tillbyggnad
av stationen, dar resultatet blir en genomfartsstation med hogre trafikkapacitet. Stationen
kommer att ligga under mark, med sin stréckning under Suellskanalen och med flera ingangar
kommer stationen vara l&tt att n&

Den andra Citytunnelstationen, Triangeln, planeras att ligga i stadens mitt med nérhet till
Universitetssjukhuset, affarer och kulturstrék. Placeringen av den underjordiska stationen
bidrar till att ungefar 23 000 méanniskor far gangavstand till pendeltag och hallplatsen blir
darmed den tredje storsta stationen i Sverige vad galler befolkning i néromrédet®. Triangeln
medverkar ocksatill att avlasta centralstationen. Schaktmassor fran tunnelborrningen
transporteras till norraMalmo dar de anvands som fyllnadsmaterial av nya landsomraden i
Oresund.

Hyllie ligger idag utanfor Malmd och &r den tredje pendeltagsstationen, se figur 5. En ny
stadsdel kommer att véxa fram med evenemangsarena, kdpcentrum och nya bostéder i
samband med att Citytunneln byggs. Manga manniskor far darmed en 6kad mojlighet att
nyttja kollektivtrafiken.

Citytunneln &r ett jarnvagsprojekt som innefattar hela 17 kilometer ny jarnvag och berdknas
varaklart & 2011. Arbetet med tunneln pabdrjades i och med att spaden sattesi jorden i mars
ar 2005. Vid projektets slut kommer det att finnas tva tunnlar under mark, vilka har borrats
och schaktats ur. Hela jarnvagsetappen kommer att uppna en kostnad pa 8,2 miljarder kronor,
dar anlaggningskostnaden & angiven i nuvardet for & 1999 inklusive skattefaktorer™®.

7 miljarder kronor investeras av Banverket®’.

Citytunnelprojektet bidrar till forbattrad integration och 6kad utveckling inom Oresunds-
regionen, stérker Malmos stadskérna som ett centrum i regionen samt minskar det miljo-
problem som transporter pa Kontinentalbanan gett upphov till*®. Vid minskad persontrafik pa
Kontinentalbanan kan mer godstransporter utnyttja jarnvagsstrackan. Investering i
Citytunneln medverkar till ett miljdanpassat transportsystem och héllbart samhélle. Fordelen
med nya stationer &r att restiden minskar, da farre byten behdver goras, bullernivan blir 1agre
for boende langs Kontinentalbanan samt att trafiksakerheten okar.

> \www.citytunneln.seftemplates/CT_ZoomPage  2540.aspx?epslanguage=SV, (060226)
% Lennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhéll sekonomiska beddmning, Banverket
" \www.citytunneln.seftemplates/CT_Page  2249.aspx?epslanguage=SV, (060112)

8 \www.citytunneln.com, Citytunnelns sju andamal, (060116)
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5.4 Citybanan

| Mé@ardalen och Stockholmsregionen har vasentliga investeringar gjorts vad géller jarnvags-
nétet. | slutet av 1900-talet forbattrades jarnvagssystemet med bland annat nya banstrackor
och sparutbyggnader, allt for att bidratill ckad turtéthet och snabbare trafik. Forbéttringarna
inom sparsystemet har bidragit till 6kad pendlingsmdjlighet i hela Méalardalen. Tagresandet i
Stockholmsregionen visar pa en uppgaende trend, vilket framfor allt géller pendeltégs-
trafiken*. Redan mellan & 1980-2001 har befolkningen i Stockholm tkat med 16,6 procent®.

For att fortfolja den positiva utvecklingen finns dock ett problem, bron éver Riddarholmen, se
figur 6. Tagtrafiken 6ver bron kan likas en flaskhals. Allatag soder ifran maste trafikera bron
som enbart har tv& jarnvagspar, vilka & desamma som vid brobyggnationen 1871°%. Tatare
trafik efterfragas for kollektivtrafiken som inte kan uppfyllas. Kapaciteten dver bron hindrar
darmed en framtida utveckling av tagtrafiken i hela regionen. Den kapacitetsbrist som uppstar
kan aven medfora ckad andel trafikstorningar, eftersom tiden mellan tagpassagerarna &
maximalt utnyttjad. Trafikstorningar kan fa stora konsekvenser, da de paverkar manga
resenarer.
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%9 Banverket, (2004) Citybanan i Sockholm— Tv& nya spér i en tunnel under Sockhol msinnerstad 2004:09
€0 \www.sch.seftempl ates/tableOrChart_ 25836.asp, (051203)
¢ Banverket, (2004) Citybanan i Sockholm— Tv& nya spér i en tunnel under Sockhol msinnerstad 2004:09
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Att bygga Citybanan & en 16sning pa problemet som finns vid Stockholms sidra infart.
Citybanan innebér att en ny tunnel byggs under Riddarholmen. Det projekteras for en tva-
sparig jarnvagstunnel samt tva nya stationer, station City och station Odenplan. Station City
kommer att ligga i anslutning till T-centralen, se figur 6, och station Odenplan ersétter
nuvarande tunnelbanestation. Dessa tva stationer blir viktiga knutpunkter eftersom nyares-
mojligheter ges for resendrernai kollektivtrafiken. Anslutning till nuvarande spar sker vid
Stockholms sbdra och Tomteboda. Citybanan stracker sig sex kilometer under de centrala
delarna av Stockholm och &r endast avsedd for genomgaende pendeltagstrafik. Regional- och
fjé'\rrtéug%3 2sfjder ifran kommer att fortsdtta att trafikera Centralbron for fard mot Stockholms
central™.

Arbetet med Citybanan har pabtrjats och den beréknas varai drift & 2011. Jarnvagsplanen
for Citybanan &r redan utarbetad, vilken var klar for utstdlning tillsammans med detaljplanen
sommaren 2006. Efter att den nuvarande regeringen forst ville 1agga ner Citybanan sa har
beslut tagits att Banverket and& skall ga vidare och bygga Citybanan®. Nar Citybanan &r
fardigstalld planeras ytterligare utbyggnader pa kringliggande jarnvagssystem. Sparutbyggnad
sker bland annat pa Mdarbanan och Vastra sambanan och arbetet med en ny jarnvags-
strackning mellan Stockholm, Nyk&ping och Linkdping kommer att paborjas. Beréknad
kostnad for jarnvagsprojektet ar 8,1 miljarder.

Byggnationen av Citybanan bidrar till 6kad kapacitet 6ver Riddarholmen. Till foljd av detta
kan &ven kapaciteten 6ka pa kringliggande jarnvagssystem. Med nya stationer i centrala
Stockholm Okar mojligheterna for direktresor, da byten tidigare endast skett vid Stockholm
central. Darmed blir restiden kortare fér manga kollektivtrafikresendrer och flera passagerare
f& gangavstand till en station®.

62 \www.banverket.se/, (060327)
83 \www.regeringen. se/sh/d/9096/a/83323, (070905)
% Transek (2006) Samhéllsekonomi sk beddmning av Citybanan och Ytsparet, 2006:61
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6 Analys

6.1 Allmant

Den samhaéllsekonomiska kalkylen for samtliga jérnvagsprojekt foljer i stort sett den
traditionella kalkylens struktur. Nyttoeffekter viktas mot kostnader for respektive projekt och
nettonuvéardekvot uppskattas.

Likheter som framkommit i arbetet med att jAmfora de tre projekten &r viljan om att skapa ett
béttre fungerande transportsystem. | takt med att samhéllet utvecklas kravs atgarder inom
transportsystemet dér vidtagna dtgérder, sasom effektivisering av jarnvégar bidrar till 6kande
forflyttningsmadjligheter. Ett sammanhangande samhélle ger i sin tur mojlighet till 1&ngre resor
och fler arbetsmaojligheter.

Andra gemensamma underlag &r att alla jarnvagsobjekten har kapacitetsbrist. For Vastlanken
och Citytunneln ligger problemen i kapacitetsbrist pa stationerna. De bada projekten har en sa
kallad sackstation medan Citybanans problem beror pa flaskhal suppbyggnaden 6ver
Riddarholmsbron. Projekten maste atgérdas snabbt om inte kapacitetsproblemen skall bli
annu storre. Utan nagra dtgarder kommer andelen resendrer kvarsta eller minska, vilket ar
motsatsen till férhoppningen om okat kollektivtrafiksresande. Successiva forbéttringar vid
tidiga stadier skulle kunna utesluta pétagliga problem i framtiden.

Finansieringen av tunnelbyggnationerna skiljer sig & med avseende pa olika investerare. For
Vastlanken &r finansieringen &nnu inte faststald. Citytunneln bekostas av Banverket, Malmd
stad, Region Skane och EU-bidrag, fordelat pa 7 131 miljoner kronor, 1088 miljoner kronor,
859 miljoner kronor samt 372 miljoner kronor, se &ven tabell 2. Detsamma galler for
Citybanan dér finansieringen fordelas pa 3 570 miljoner kronor fran Banverket,

3 065 miljoner fran Stockholms lans landsting, SLL, samt 865 miljoner fran Stockholms stad.
Sedan finansieringen av Citybanan faststélldes har kostnaderna tkat och detta medfor att de
angivna anléggningskostnaderna ligger 6ver den nedan redovisade finansieringsplanen.

Tabell 2 Finansiering av jar nvsigsprojekten65'66

Vastlanken Citytunneln 2005 Citybanan 2005
- Banverket 7 131 Mkr Banverket 3570 Mkr
Mamo stad 1 088 Mkr SLL 3065 Mkr
Reg. Skéne 859 Mkr Sthimstad 865 Mkr
EU-bidrag 372 Mkr Totalt: 7 500 Mkr
Totalt: 9 450 Mkr

Det som skiljer objekten &t &r att Citytunneln redan var forutbestamd i samband med
byggnationen av Oresundsbron. Till féljd av den sammanhéngande faktorn mellan bron och
Malmo station var finansieringen tidigt bestamt for Citytunnel projektet. Citybanan déremot
skiljer sig genom att kapacitetsbristen har bidragit till att regeringen valt att tidigareléagga
projektet.

& \www.citytunneln.com/templates/CT_Page  2249.aspx, (061021)

% Banverket, (2006) Genomforandeavtal fér Citybanan i Sockholm, del kommungrans Stockhol mvSolna —
Alvg 6, §11, (2006-05-04)
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Eftersom Stockholm har en stor andel kollektivtrafikresenarer & en l6sning likt projektet med
Citybanan nddvandig. For Vastlanken géller andra direktiv da behovet i dagslaget inte ar lika
stort, men pa sikt kréver en storre och mer omfattande atgard.

Skillnader finns &ven vad géller valda jarnvagsstrackningar. Citytunnelns och Citybanans
dragningar sasmmanfor fleraav stadernas stadsdelar i en langre stréckning. Pagrund av att
Goteborg ar glesbebyggt trafikerar utredningsalternativen for Vastléanken endast de centrala
delarna av staden. Betydande investeringar hade kravts om strackningen skulle motsvara
Citytunnelns och Citybanans. Angaende stationer far enbart Citybanan en nyanlagd station,
eftersom station City ligger i néra anslutning med Stockholms central. Detta kan jamforas
med Citytunneln och Vastlanken som vardera far tva nya stationer. D& Citytunnelns
strackning gér parallellt med den gamla jarnvagen, fast mer centralt, bidrar det till att fler
resendrer har gangavstand till en station och kan nyttja transportmajligheterna.

6.2 Indata

Information som kan vara underlag vid framtagning av resandeprognoser sasmmanfattasi
indata. Indata bestér av uppskattade prognoser 6ver bland annat befolkningstillvéaxt och
arbetsmarkandsutveckling. Resandeprognoserna ligger sedan till grund for effektberakning i
den samhaéllsekonomiska bedémningen.

For framtagning av resandeprognoser har modellsystemet Sampers anvants for bade
Citytunneln och Citybanan. Systemet & anpassat for berékningar av persontransporter och tar
hénsyn till framtida forandringar i infrastrukturen. Beroende pa vilken indata som finns véljs
ett [ampligt verktyg for prognoserna. Om prognoserna i indata stdmmer, exempelvis
befolkningstillvaxten, kan den forvantande utvecklingen i resandeprognoserna vara realistisk
och stdmmer ofta 6verens med verkligheten. Skulle daremot prognosernai indata visa sig vara
annorlunda resulterar det i att resandeprognosen skiljer sig mot den utveckling som sker. Det
ar darfor svart att faststalla prognoser dér att alla ingdende parametrar beskriver sasmma
framtida scenario.

| Citytunnelns och Citybanans prognoser har olika parametrar provats, for att kunna
understka vilka sammanséttningar av till exempel naringslivets paverkan som ger mest
rimliga resultat pa sjalva prognosvariabeln. Den noggrannhet som behdvs i prognosen for de
stora jarnvagsprojekten beror pa vilken typ av beslut prognosen skall liggatill grund for och
aven pa prognostidens langd. De prognosar som anvands i projekten redovisas enligt tabell 3.

Tabell 3 Prognosr i respektive proj ekt®"0889

Vastlanken Citytunneln Citybanan
Prognosar 2020 2010 2015/ 2030

®7 Linderstad, Hans et.al, (2006) Jérnvagsutredning Vastl &nken — underlagsrapport — Samhéll sekonomi sk
bedémning, Banverket

% Lennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhéllsekonomiska beddmning, Banverket

% Sifvestad, Kjell, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Stockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02
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Genom att uppskatta vad som kommer att handa med trafiken i Malmo och Stockholm
framOver, studerastidigare prognoser. Den nyatrafiken beréknas genom att den gamla
multipliceras med den relativa befolkningsokningen, alltsa berdknas trafiken 6ka med samma
procenttal som befolkningen. En forandring som skall beaktas i prognosen &r stromnings-
riktningarna for persontransporter. Andrad narhet till en station medfor att tidigare val av
fardmedel forandras, det vill sdga transporter med buss byts mot promenad till nérmsta
station. Stromningen in mot nybyggda stationerna forvantas darmed oka

Skillnaden mellan reseprognoser for JA och UA gallande Citytunneln & en 6kning pa 71 000
resendrer dagligen, se tabell 4. En naturlig tillvaxt forvantas i regionen &ven om inga étgarder
vidtas, det vill siga jamforelsealternativet, JA. En stor investering sdsom Citytunneln
genererar fler resendrer och kortare restid.

Tabell 4 Prognostiserat resande fér Citytunneln™

Ar 2000 [resenérer/dag) JA [resenédrer/dag] UA [resenérer/dag]
Citytunneln 111 000 156 100 227 100

Betraffande Citybanan skiljer sig prognoserna for resor for mellan JA och UA. Den
prognostiserade tillvaxten som Citybanan resulterar i, & en 6kning pa 75 procent, se &ven
tabell 5. Restidsforandring i form av minskade stérningar 6ver Riddarholmen ger en stor tids-
vinst vad géller skillnaden mellan JA och UA. Likt Citytunneln kommer resenérerna att bli
fler oavsett om utredningsalternativet genomfors eller inte.

Tabell 5 Prognostiserat resande fér Citybanan™

Ar 2000 [resenérer/dag) JA [resenédrer/dag] UA [resenérer/dag]
Citybanan 220 000 328 000 384 000

Né&r prognosen &r framtagen anvands resultaten for berékning vid en samhallsekonomisk
analys. Valet att anvanda berdkningsverktyget Samkalk gjordes eftersom det var mest
anpassat till Sampers. Verktyget kan namligen ge siffror pa hur resandet forandras i samband
med ombyggnationer av jarnvagen, foérandringar i tidtabeller eller prisférandringar. Nér
forandringar av tagtidtabellerna for Citytunneln och Citybanan sker, forandras ocksa
efterfrégan patagresor. | samband med detta &ndras producent- och konsumentoverskott.

For Vastlanken var berakningsgangen annorlunda. Istéllet for Sampers anvandes modell-
verktyget Visum for fordelning av resor. Vid framtagning av antalet resenérer anvandes
material fran resvaneundersokningar i Goteborg. Dessa raknades sedan upp med hjélp av
prognostiserat resande. | Visum kan tillganglighet effektiviseras och optimeras. Da

V &stlanken byggs forvantas resandet 6ka med ytterligare 15 000 till 50 000 resendrer dagligen
pa centralstationen. Stora 6kningar av resenarer kommer att déremot att bli pa dvriga stationer
med cirka 30 000 vardera. Nagrafaststallda direktiv for vilket alternativ av JA eller UA som
skavéljas finns annu inte. Darfor & intresset stort och mgjlighet att undersbka vad som
hénder med V astlankens [6nsamhet om JA forandras.

0 |ennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhéllsekonomiska bedémning, Banverket, s. 15
™ Banverket (2003), Citybanan i Sockholm — Pendeltdgstunneln, Jarnvagsutredningen kapitel 7
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Tabell 6 Prognostiserat resande for Vastlanken p& Géteborgs centralstation’

Ar 2005 [resenérer/dag) JA [resenédrer/dag] UA [resenérer/dag]
Vastlanken 35 000 80 000 50 000

Berdkningen av den samhéllsekonomiska kalkylen har utférts med hjélp av Bansek.
Programmet ar utarbetat av Banverket och i Vastlankens fall anvands detta program da
Bansek inte & anpassat efter prognosverktyget Sampers. Valet att inte anvanda Sampers
medférde att Samkalk inte kunde nyttjas och Bansek blev det enda alternativet.

6.3 Berakningsforutsattningar

Tidpunkten for paslapp av trafik kommer att ske vid olikatillfallen for projekten eftersom
byggstart varierar. Dessutom tar byggnationen av projekten olika lang tid. For framtagna
nyttor och kostnader paborjas berékningarna forst efter trafikeringstidpunkten. Enligt tabell 7
forvantas byggstarten for samtliga tunnlar varainom 2002-2010. | och med att byggnations-
starten varierar, kommer &ven priser och kostnader att vara pa olika nivaer. Citytunneln och
Citybanan har 1999 ars prisniva medan V astlanken, som eventuellt kommer att byggas, har
2001 ars niva.

Aven diskonteringsdren & olika i projekten. For Vastlanken ar det & 2010, Citytunneln 2002
och Citybanan 2002. Diskonteringsaret faststalls for att forenkla jamfoérelsen mellan kostnader
och nyttor. FOr att underldtta sasmmanstallning av nyttor och kostnader som intréffar vid olika
tillfallen i kalkylperioden diskonteras detill ett gemensamt ars varde. For bade Citytunneln
och Citybanan &r diskonteringsaret detsamma, vilket inte ger ndgon avvikande betydelse for
dessa projekt, da lonsamheten kan studeras pa samma niva. Hansyn maste tas nér det géller
Vastlanken, da diskonteringsaret inte & detsamma och effektberakningarna darmed varierar
mer.

Diskonteringsréantan ligger pa 4 procent for samtliga tagtunnelsprojekt, setabell 7. En positiv
rantainnebdr att de kostnader och intékter som infaller langre fram i tiden far en lagre
vardering an vad de skulle fa i dagslaget. Detta betyder att nyttoeffekter som utfaller i
framtiden varderas lagre och blir mindre [6nsamma.

"2 Linderstad, Hans et.al, (2006) Vastlanken — en t&gtunnel under Goteborg — Trafikering och
resandeanalys, BRVT 2006:03:21, Banverket
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Tabell 7 Berakningsforutsattni ngar73'74'75

Vastlanken Citytunneln Citybanan
Byggstart 2010 2002 2004
Byggtid [ar] 6 6 8
Diskonteringsar 2010 2002 2002
Kalkylperiod [ar] 60 60 60
Diskonteringsranta [%o] 4 4 4
Prisniva 2001 1999 1999
Skattefaktor 1 1,23 1,23 1,23
Skattefaktor 2 13 13 13
Resandetillvaxt [%/&] 1,3 (- & 2030) 1,3 (- & 2020) 1 (- & 2029)

0,5 (& 2030-) 0,5 (& 2020-2060) 0,5 (& 2030-)

For jarnvagsprojekt ar ofta kalkylperioden 60 ar, vilket gdller Vastlanken, Citytunneln och
Citybanan. Kalkylperioden innebér att projektets nyttor och kostnader beréknas 60 ar efter det
att tunneln har 6ppnats for trafik. For Vastlanken innebar det att for varje & mellan 2016 och
2075 sa diskonteras effekterna tillbaka till ar 2010 med kalkylrantan 4 procent.
Resandetillvaxten uppskattastill 1,3 procent till ar 2030 och dérefter 0,5 procent, se &ven
tabell 7. En trafikokning pa 1,3 procent for Citytunneln anvands ocksa i berdkningarna. De
senaste aren har dock trafikokningen i Skane varit pa 4 procent, denna 6kning anvands dock
inte i kalkylen.

Det mesta av resurserna som anvands for jarnvagsinvesteringar & skattefinansierade.
Kostnader och nyttor korrigeras med hjalp av skattefaktorer for att inte 1&ta denna resurs-
anvandning paverka samhéllsekonomin. | kalkylerna for Vastlanken, Citytunneln och
Citybanan &r skattefaktorerna desamma, det vill sdga 1,23 respektive 1,3, se &ven kapitel 3.2
under punkt 4.

3 Linderstad, Hans et.al, (2006) Jarnvagsutredning Vastl nken — underlagsrapport — Samhal | sekonomisk
bedémning, Banverket

™ Lennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhéllsekonomiska beddmning, Banverket

"> Sifvestad, Kjel, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Stockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02
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6.4 Effekter

De effekter som redovisas i de samhéallsekonomiska kalkylerna for V astlanken, Citytunneln
och Citybanan kommer att jdmforas och analyseras. Sammanstallningen har forenklats genom
att varden av de effekter som beskrivsi kalkylen for respektive projekt har tagits direkt ur de
samhallsekonomiska rapporterna. Det innebér att ingen hansyn har tagitstill diskonteringsar
och ingaomrakningar har gjorts for att kalkylvardena ska jamforas for samma indexar, vilket
ar viktigt att kannatill. Det vasentligaste i jamforelsen har inte varit siffrorna utan deras
storlek i férhallande till de olika projekten. Effektsammanstéllningen baseras pa de effekter
som anvandsi en traditionell kalkyl.

Vid jdmfdrelsen har endast en alternativ strackning for respektive projekt anvants. For
Citybanan har véarden tagits fran alternativet Stockholm Stdra, dar byggstart annu inte
paborjats. | Malmo ar byggnationen av Citytunneln redan igang sedan ar 2005. De
analyserade vardena kommer fran den kalkyl som Banverket presenterade. Nar det géller
Vastlanken har inga beslut tagits om alternativ strackning och darfor anvands de kalkylerade
vérdena for strackan Haga-Korsvagen. Valet att jamféra med detta alternativ grundar sig i att
dess framraknade nettonuvardekvot ligger ndrmast medelvardet och att aternativet ger sorst
prognogtiserat resande. Effektsammanstaliningarna for respektive projekt finnsi bilagorna 2,
3och4.

6.4.1 Anlaggningskostnad

| utredningsskedet av ett projekt identifieras kosthader som kan uppkomma under arbetets
gang. Anlaggningskostnaden for ett utredningsalternativ &r dess totala kostnad subtraherat
med kostnaden for jamforelsealternativet. | bade UA och JA for alatre projekten inbegrips
aven kostnader for andra atgarder. Kringliggande jarnvagssystem innefattas i de om- och
tillbyggnader som verkstalls, vilket beaktas i anléggningskostnaderna. Vid framtagning av
den samhaéllsekonomiska anlaggningskostnaden multipliceras skattefaktor 1 och 11 med
kostnaden och diskonterastill det givna aret.

Jamforelsen mellan Vastlanken, Citytunneln och Citybanan visar pa stora skillnader i
anlaggningskostnaderna. De &r dock redlistiska, da vardera projekt har sina svarigheter att
Overvinna och dessa genererar en 0kad kostnad. For Vastlénken ligger den berdknade
samhéllsekonomiska anlaggningskostnaden pa ungefar 20,17 miljarder kronor, se tabell 8.
Inkluderat i detta varde & skattefaktorerna samt att jamforel sealternativets kostnader ar
subtraherade. Det hoga véardet beror bland annat pa att problem finns med att bygga tunnlar
genom det tjocka lerlagret som Goteborg ar byggt pa. Motsvarande vérde pa kostnaden for
Citytunneln & ungefér 8,16 miljarder kronor inklusive skattefaktorerna och for Citybanan
cirka 11,03 miljarder kronor.

Anléaggningskostnaden for Citybanan har redan innan byggstart blivit hogre én berdknat och
uppskattas nu ligga pa omkring 13,7 miljarder kronor, exklusive skattefaktorer. Likasa har
kostnaderna for Citytunneln dkat och i den angivna finansieringsplanen for & 2005 ligger
denna kostnad pa 9,45 miljarder kronor.
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Tabell 8 Anlsggningskostnader for respektive projekt’®’""®

Vastlanken [mrd kr]  Citytunneln [mrd kr] Citybanan [mrd kr]

Anléaggningskostnad 13,2 (2001) 5,77 (1999) 7,21 (1999)
Anléaggningskostnad, - 9,45 13,7
ar 2006

Samhallsekonomisk
anldggningskostnad 20,17 (2001) 8,16 (1999) 11,03 (1999)

Till anldggningskostnaden adderas ibland ett restvérde. Den tekniska livslangden for projekt,
likt tunnelbyggnationer, &r oftast langre an kalkylperioden. Ett tillskott berdknas av de nyttor
som genereras av komponenter med langre livslangder och som infaller efter kalkylperiodens
slut. Restvéardet blir en positiv effekt och sammanstélls under anlaggningskostnaden. Pa detta
sétt redovisar endast Citytunneln ett restvarde medan de andra tva projekten inte alls tar
hansyn till det, vilket kan bero pa att detta berakningssétt annu inte & vedertaget. Restvardet
kan annars beaktas genom att det inkluderas i 6vriga ber&kningar.

6.4.2 Infrastrukturhallare

Effekter som kommer att berdra den verksamhet som infrastrukturhdllaren bedriver & utokade
kostnader for drift och underhdll. En del av kostnaderna &r fasta medan andra ar
proportionella mot antal tég som trafikerar tunnlarna. Driftkostnaderna for ny anléggnings-
massa innebar exempelvis personalkostnader och atgang av elektricitet till de nya stationerna.
Kostnader for at underhdlla nya spar & ocksa en tillkommande effekt. Dock krévs det mindre
underhall fér ny anlaggning éan gammal. Vid reparationer minskar kostnaderna i samband med
att mindre underhall kréavs.

Kalkylerna for allatre projekten visar att for Véastlanken &r kostnaderna for drift och underhall
betydligt stérre @n for Citybanan och Citytunneln, se tabell 9. Vid uppskattning av vilka
effekter som inkluderas i kostnaden & den 6kande anldggningsmassan ungefér densamma.
Tvanya stationer byggs for respektive jarnvagsstrackning med tillhorande spar. For
Véastlanken och Citytunneln kommer nuvarande centralstationer &ven att byggas ut. De stora
effekterna som Vastlanken erhdller beror istéllet pa att verkliga varden har anvéantsi kalkylen.
\V&rden for drift och underhll har hamtats fran reella kostnader”®. For Vastlanken har
kostnaderna darmed okat, vilket innebér att nettot av nyttorna har minskat. Brister finnsi
ber&kningsgangarna och god erfarenhet inom drift- och underhdllskalkylering saknas i
nuléget. Det & mindre vanligt att dessa effekter beaktas i samhallsekonomiska kalkyler och
modellverktyg och kalkylvarden & annu inte tillrackligt utvecklade for att fa ett fullt
tillforlitligt resultat. | kalkylerna for Citybanan och Citytunneln har schablonvérden anvants,
vilket & det vanligaste séttet for drift- och underhallskalkylering.

" Linderstad, Hans et.al (2006) Jarnvagsutredning Vastlanken — underlagsrapport — Samhéll sekonomi sk
bedémning, Banverket, sida 23

" Lennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhéll sekonomiska bedémning, Banverket, sida 22

"8 Sifvestad, Kjell, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Stockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02, sida 135-136

" WSP Samhél Isbyggnad. Vastlanken — Underhdll skostnader
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Tabell 9 Effekter av forandrade kostnader for drift och underhal1981:82

Vastlanken [Mkr] Citytunneln [Mkr] Citybanan [Mkr]
Drift och Underhall 380 31 60

Likasa har V astlanken skattat hogre reinvesteringskostnader, se tabell 10. Reinvesterings-
kostnaden innebér att under en kalkylperiod pa 60 ar, vilket &r livslangden pany jarnvag,
krévs en del atgarder pa komponenter med livslangder kortare &r 60 &r. Rals, vaxel och
signalanlaggning har endast en livslangd pa 30 ar, som medfor att det & nodvandigt att byta
ut dem en gang under kalkylperioden. Komponenternas livslangder varierar och ger till foljd
att skilda dtgérder kréavs vid olika ar. Det kalkylerade vardet for Vastlanken & ocksa hamtat
fran reella kostnader, dérav det hoga vérdet i jamforelse med andra projekt. Valet at gora
storre satsningar pa effekter for infrastrukturhallaren i jarnvagsutredningen genom att ta fram
mer verklighetsbaserade véarden, kan forhoppningsvis ven i fortséttningen ge mer tillforlitliga
resultat.

Tabell 10 Effekter av forandrade kostnader for reinvesteri ngar83'84

Vastlanken [Mkr] Citytunneln [Mkr] Citybanan [Mkr]
Reinvesterings- 890 20 -
kostnad

6.4.3 Trafikoperator

For att fa en fungerande jarnvagstrafik, kréavs att operatorer &r villiga att bedriva verksamhet.
Effekter som de nya pendeltagstunnlarna for med sig ar tagdriftskostnader och biljettintakter.
Producenttverskottet bestér av de forandrade intakter och kostnader som blir for trafik-
operatdrerna. Tagdriftskostnader ar de faktiska kostnaderna for att driva tagen framét. | detta
inkluderas bland annat kostnader for personal och fordon och deras underhall samt drivmedel
och bangardsarbete. Kostnaderna skiljer sig efter tagtyp, déar ocksa antagande om antalet
platser i tégen beaktas. Vid kalkylerandet av kostnaderna utfors berakningar pa antal minuter
och kilometer som téget fardas samt hur ofta tagen gar. Tagdriftskostnaderna innefattar &ven
en del omkostnader i form av administrativa kostnader, biljettforsajning och terminal-
hantering.

8 | inderstad, Hans et.al, (2006) Jarnvagsutredning Vastl dnken — underlagsrapport — Samhal | sekonomisk
bedémning, Banverket

8 |ennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhéllsekonomiska beddmning, Banverket

8 Shfvestad, Kjel, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Stockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02

8 Linderstad, Hans et.al, (2006) Jarnvagsutredning Vastl nken — underlagsrapport — Samhal | sekonomisk
bedémning, Banverket

8 Lennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhéllsekonomiska beddmning, Banverket
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Mellan Vastlanken, Citytunneln och Citybanan visar det sig att Citybanan har dubbla
kostnader i jamforelse med V astlanken. Daremot har Citybanan hélften sa storatagdrifts-
kostnader som Véstlanken, se tabell 11. Nyatag kommer att kopas av Stockholms linjetrafik
och Statens Jarnvégar och dessa kommer att trafikera Citybanan. Kostnaden for att kdpain
nyatag ingdr inte i denna post. Nya pendeltdg medfor att drift- och underhallskostnader for
operadrerna minskar da nya tag kraver mindre underhall. | riktlinjerna for berakning av
driftkostnader specificeras sarskilda typfordon. Eftersom Banverket under projekteringen
annu inte hunnit ta stéllning till vilka kalkylvérden som ska anvandas for de nya tagen, nyttjas
de redan angivnatypfordonen. Resultatet av detta blir att kostnaderna blir hogre nér
berékningar sker med de gamla tagen som typfordon, an vad de skulle ha blivit med
anpassade fordonsvérden.

Tabell 11 Effekter av forandrade tagdriftskostnader #8687

Vastlanken [Mkr] Citytunneln [Mkr] Citybanan [Mkr]
Tégdrifts- 3000 840 7400
kostnader

Aven en 6kad turtéthet paverkar tégdriftskostnaderna, da béde kostnader for personal,
drivmedel samt slitaget patagen okar. Detta kan vara en orsak till att Stockholms sodrainfart,
som i dagslaget har 550 tag/dygn, genererar storst kostnader. Kapaciteten pa Citybanan
beréknas bli det dubbla nér tunneln & fardigstalld. | motsvarande fall trafikeras liknande
strécka i Goteborg av cirka 400 tag/dygn och i Malmo av cirka 300 tag/dygn. Efter
byggnation av tunnlarna beréknas dessa 6katill 700 tag/dygn respektive 450 tag/dygn.

Operatérernas inkomster bestar av biljettintékter som grundar sig pa antal resenarer och
biljettaxa. Vid en intaktsokning for tagtrafiken, sker oftast en motsvarande intéktsminskning
for dvrig kollektivtrafik. Forhoppningen & aven att tunnelbyggnationerna ska medfora att fler
valjer att tatdg istallet for bil. Vid andringar av taxorna kommer ocksa kalkylens utfall att bl
annorlunda. L&gre taxor innebér ett hdgre resande somi sin tur bidrar till stérre drifts-
kostnader, vilket darmed minskar producentoverskottet men samtidigt Okar konsument-
Overskottet.

Kalkylerade biljettintakter for Citybanan ger den storsta intékten jamfort med de tva andra
projekten, se &ven tabell 12. Stockholm & sedan tidigare kand for att ha en stor andel
kollektivtrafikresenarer och orsaken till storaintékter beror pa dem. For Goteborg har Haga-
Korsvagen redan valts for analysen eftersom alternativet ger flest resendrer och déarmed storst
intakter i Vastlanken-projektet. Det har &ven de storsta tagdriftskostnaderna men summerat
blir anda effekterna for producenten positiva. Citytunneln med sina forvantade resenarer har
lagst biljettintakter. Sammanslaget med 1aga tagdriftskostnader genererar dock Citytunneln
storst effekter for producenten, dar motsvarande vérde for Citybanan & negativt, se tabell 13.
Alltsa bidrar Citybanan inte till ndgon producentvinst. Nuvarande kollektivtrafik i Stockholm
bedrivs med hjalp av skattetillskott, sa kallat subvention. Detta kommer &ven i fortséttningen
betalas ut och beaktas darfor i kalkylen.

8 Linderstad, Hans et.al, (2006) Jarnvagsutredning Vastl dnken — underlagsrapport — Samhal | sekonomisk
bedémning, Banverket

8 |ennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhéllsekonomiska beddmning, Banverket

87 Sifvestad, Kjel, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Stockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02
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Tabell 12 Effekter av forandrade biljettintakter289%°

Vastlanken [Mkr] Citytunneln [Mkr] Citybanan [Mkr]
Biljettintékter 4 800 3001 5100

Tabell 13 Summerade effekter for trafi koperatbrergl'gz93

Vastlanken [Mkr] Citytunneln [Mkr] Citybanan [Mkr]
Producentdverskott 1130 2161 -2 700

6.4.4 Resenar

Vid berdkning av de vinster ett projekt ger upphov till for den enskilde konsumenten vérderas
den forandrade restiden. Den ténkta resan &r oftast ett sétt att ta sig mellan aktiviteter och inte
ett mal i sig. | kalkyleringen av restidsvinster har ingen hansyn tagitstill om resenarerna aker
hela eller delar av en strécka. Detta kan innebéra att berdknade nyttoeffekter kan bli storre,
men att &ven kostnaderna kan 6ka. De nyttor som jarnvagstrafiken genererar & framst tid- och
miljovinster pa grund av overflyttad biltrafik.

Resultatet av en investering kan uppskattas genom att aktid, forseningstid, bytestid och dkad
turtéthet varderastill en ekonomisk parameter. De varden som anvands vid viktning av tid &
uppskattningar om manniskors betalningsvilja, bade nér det géller kortare och forlangda res-
tider™. Den samhallsekonomiska kalkylen for Vastlanken férdelar restidvinsten pa
ovanstéende tidsvarden. Vid jamforelsen har sedan en sammanslagning av tidseffekterna
gjorts, dar dess varde stélls i forhdllande till de andra. Denna effekt kallas restid och ingar i
konsumentoverskottet. Effekterna for konsumenten i form av restidsvingt, ar storst for
Citybanan, se tabell 14. Att Citybanan har storst restidsvingt kan bero pa att strackan i
dagslaget har flest resendrer® och storst andel férseningar orsakade av flaskhalsen vid
Riddarholmsbron.

8 inderstad, Hans et.al, (2006) Jarnvagsutredning Vastl &nken — underlagsrapport — Samhal | sekonomisk
bedémning, Banverket

8 |ennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhéllsekonomiska beddmning, Banverket

% Shfvestad, Kjel, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Stockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02

! Linderstad, Hans et.al, (2006) Jarnvagsutredning Vastl &nken — underlagsrapport — Samhal | sekonomisk
bedémning, Banverket

%2 |ennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhéllsekonomiska beddmning, Banverket

% Shfvestad, Kjell, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Stockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02

% Barske Lisa Cost-benefit analysers kénslighet vid val av JA och UA

% Sifvestad, Kjel, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Stockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02
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Tabell 14 Summerade effekter for resenarer®%” %

Vastlanken [Mkr] Citytunneln [Mkr] Citybanan [Mkr]
Konsumentoverskott 6 970 1854 11 300

Aktid & den tid som resenéren har pé fordonet, frén start till mal alternativt byte. Forandring
dar resor far kortare aktid ger en restidsvingt, vilken kan vérderas i pengar. Berdknad restids-
vinst behdller redan existerande resendrer samt genererar nya. Tid varderasi pengar och
anvandningen av tid skiljer sig & mellan konsumenterna. Tjansteresor varderas hogre an
privata resor da arbetstid bedoms vara dyrare &n fritid. Likasa véarderas tjansteresor med bil
hogre an t&gresor eftersom visst arbete kan utféras under tagresa™.

Farre byten under en resa genererar Okade effekter for konsumenten, da resenarer uppskattar
en direktresa hogre én en resa med flera byten. Ofta hanger byten samman med extra vantetid.
Det vérde som anvands vid viktning av bytestid for exempelvis V &stlanken & en faktor tv&'®,
det vill siga att byten upplevs som dubbelt sa stor uppoffring i jamforelse med aktiden.

Vid okad turtéthet far resené@rerna storre valmajlighet, vilket resulterar i en positiv effekt for
resendren. Vid vardering av vinsten av 0kad turtéthet skattas faktorerna olika beroende pa
vilken frekvens den ursprungliga turtétheten 1&g pa. Exempelvis blir effekten stérre om
turtétheten okar fran tjugo minuter till tio an fran sextio till femtio minuter. Samtidigt som
turtdtheten genererar storre konsumentoverskott bidrar den till 6kade driftkostnader som kan
resulterai snkt producenttverskott.

| jamforelsen mellan de samhéllsekonomiska kalkylernavisar det sig att faktorn som viktar
forseningstiden skiljer sig & mellan projekten. Banverkets rekommendation pa forseningstid
ar ett varde som & dubbelt sa stort mot aktiden, alltsa en faktor tva sasom for bytestiden. For
Citybanan vérderas forseningstiden till tio ganger aktiden eftersom andelen kollektivresenarer
ar storre i Stockholm. Det innebér att den upplevdatid som en forsening medfor kdnns som en
tio ganger sa stor uppoffring som aktiden. Motsvarande faktorn fér Citytunneln och
Vastlanken & tva Att faktorn for férseningstid varierar mycket kan ge stora skillnader i
effektberdkningen. Ett riktvarde som accepteras av branschintressenter vore onskvért,
alternativt att utforda berdkningar anvander sig av de rekommenderade vérdena, for att pAsa
sétt underléttaforstéelsen i berékningsgangarna.

% Linderstad, Hans et.al, (2006) Jarnvagsutredning Vastl dnken — underlagsrapport — Samhal | sekonomisk
bedémning, Banverket

" Lennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhéllsekonomiska beddmning, Banverket

% Sifvestad, Kjel, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Stockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02

% Banverket, (2000) Ber &kningshandledning — Hj&l pmedel for samhallsekonomiska bedémningar inom
jarnvagssektorn, BVH 706

190 Banverket, (2000) Ber &kningshandledning — Hjal pmedel for samhallsekonomiska bedémningar inom
jarnvagssektorn, BVH 706
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Citybanan har redovisat en sarskild effektpost fér den nyttan som genereras pa grund av
minskade storningar i pendeltagssystemet. Den bristande sparkapaciteten i Stockholm har
orsakat manga forseningar och med byggnationen av tunneln kan dessa reduceras markant.
Minskad andel storningar bidrar till kortare restider och resulterar i ett 6kat konsument-
Overskott. Banverket har gjort bedomningen att halften av all stérningar kommer att forsvinna
i och med att pendeltdgstunneln byggs. Darfor blir denna effekt av stor betydelse for
konsumentoverskottet for nuvarande och framtida resenérer. Det innebér en besparing pa

drygt 940 miljoner kronor under kalkylperioden®*.

6.4.5 Effekter for milj6 och sakerhet

Externa effekter &r ett begrepp for de konsekvenser som paverkar andra én for dem som fattar
besluten. Forandringar av miljon och trafiksakerheten delasin i effekter som beror tagtrafik
och vagtrafik. | kalkylerna separeras dessa tva och detta bidrar till |&ttare 6verskadning av
vilka forandringar som genererar storst effekter for tag- respektive vagtrafiken.

Effekterna &r resultatet av de férandringar som projekten ger upphov till i form av minskade
utsdpp av luftfororeningar, farre trafikolyckor samt minskat eller 6kat slitage pa vagar och
jarnvagar. Minskat antal fordon pa vag, det vill saga 6verflyttning av biltrafik till
kollektivtrafik, leder till minskat utd&pp och slitage samt féarre olyckor. Daremot blir slitaget
storre pa jarnvagssparen. Kostnaderna flyttas darmed mellan olika transportomraden och
forhoppningsvis blir de lagre.

De externa effekterna gallande tag for V astlanken och Citybanan & negativa, tabell 15. Detta
beror pa att forandringen ger storre slitage pa sparen och darfor okar kostnaden. Slitage-
kostnad betalas av operator och infrastrukturhdllare som i och med det far lagre positiva
effekter. Det positiva vardet for Citytunneln kan bero pa at en minskning av luftfororeningar
har anvantsi berakningen eftersom endast eldrivna tag far passera genom tunneln'®. Idag
trafikerar namligen dieseldrivna tdg Kontinentalbanan i Malmo. Detta beaktas inte for
Vastlanken och Citytunneln, da aktuella pendeltagslinjer inte trafikeras med dieseltag utan
bara eldrivna tég.

Tabell 15 Externa effekter av forandrade kostnader for tégtrafiken103’lo4’ 105

Vastlanken [Mkr] Citytunneln [Mkr] Citybanan [Mkr]
Externa effekter, tég -90 10 300

101 shfvestad, Kjdl, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Stockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02

102 \sww. citytunneln.com/templates/CT_Page  2439.aspx, (060809)

193 | inderstad, Hans et.al, (2006) Jarnvagsutredning Vastl anken — underlagsrapport — Samhél | sekonomisk
bedémning, Banverket

10% | ennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhallsekonomi ska bedémning, Banverket

105 safvestad, Kjdl, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Stockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02
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Nya resendrer tillkommer vid byggnation av pendeltagstunnlar, halften av dessa kommer fran
biltrafiken medan den andra halvan & nygenererad trafik. Overflyttningen fran bil till tag-
trafik medfor att kostnader for slitage och olyckor blir l&gre inom vagsektorn. Minskade
kostnader ger en positiv extern effekt. Det hdga véardet for V astlanken beror pa att utrednings-
alternativet aven innefattar viss dverflyttning av gods fran lastbil till jarnvagtrafik och detta
ger en reducering av de externa kostnaderna. | kalkylerna for Citybanan berdknas busstrafiken
minskatill férdel for tagtrafiken, vilket medfor storre effekter for vagtrafiken, se tabell 16.
Utdver detta kommer Citybanan att hoja trafiksdkerheten somi sin tur bidrar till farre olyckor
och lagre kostnader.

Tabell 16 Externa effekter av forandrade kostnader for vagtrafi ken 06 107.108

Vastlanken [Mkr] Citytunneln [Mkr] Citybanan [Mkr]
Externa effekter, vdg 1610 150 600

Vid berékningarna for Citytunneln utreds hur mycket bullernivan avtar nar tagtrafiken
minskar pa Kontinentalbanan. Bullerskéarmar planeras som en étgard langs banan som
komplement till att endast godstrafik far trafikera strackan. Detta ger att farre personer blir
storda av en bullerniva som éverstiger 45dB och darmed minskar kostnaderna. En separat
vardering av bullerpaverkan har endast utforts for Citytunneln.

6.4.6 Ovriga effekter

Utover de effekter som véarderas i den traditionella kalkylen och som namnts ovan finns vissa
specifika effekter for respektive projekt. Storleken pa effekterna har varit av betydelse och
darfor har de fatt varaen del i den samhéllsekonomiska kalkylen. For Citybanan planeras
ytterligare utckning av tagtrafiken ar 2030, utdver den som enbart byggnationen av tunneln
genererar. Farre bilar i trafik ger minskade bransleskattintékter som i sin tur leder till en
forlust pa drygt 400 miljoner kronor och dettaredovisas i kalkylen for Citybanan. Pa liknande
sétt véarderas utebliven bransleskatt for Citytunneln. Till detta har &ven hansyn tagitstill att
trafiken dver Oresundsbron avtar, som ger minskade intakter i form av broavgifter. Enligt
berékningar ska bron med hjalp av broavgifterna vara betald inom loppet av 30 ar, det vill
saga & 2035. Det galler d& att minst 10 000 fordon passerar bron dagligen'®. Farre bilister
kan det innebéra att avbetalningstiden forlangs.

Painfarternain mot Stockholm &r det i dagslaget ont om plats och trangseln & stor. Nér tag-
resandet Okar kan vagnétet avlastas. Vid minskad trangsel sparar bilisterna mangatimmar och
den samhallsekonomiska nyttan beraknas da uppgactill 840 miljoner kronor dver hela kalkyl-
perioden. Denna effektpost & det endast Citybanan som beaktar.

198 | inderstad, Hans et.al, (2006) Jarnvagsutredning Vastl anken — underlagsrapport — Samhéll sekonomisk
bedémning, Banverket

197|_ennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhallsekonomi ska bedémning, Banverket

108 Shfvestad, Kjdl, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Sockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02

199 http:/ ;mww. mal mo. sefdownl oad/18.33aee300103b8f 1591680008639/ uft2000.pdf, (071203)
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Utdver de effekter som uppmarksammas i kalkylerna finns effekter som har stor paverkan fast
bara under kortare perioder. Forsamrad framkomlighet och sémre milj6 under byggtiden
kommer att upplevas av nérboende. Om till exempel ett eller flera korfalt stdngs av kommer
trafikkapaciteten reduceras och kostnaderna for trafikanterna blir storre i form av utbkad
restid. Aven manniskorna i kringliggande byggnader kan stéras av buller och frakttransporter
till och fran byggarbetsplatserna.

6.5 Samhallsekonomisk l6nsamhet

Nér alla effekter & summerade kan den samhallsekonomiska l6nsamheten ber&knas. Netto-
nuvéardekvoten, NNK, & ett matt pa hur stor avkastning en investering ger, det vill séga hur
stor del av kostnaderna som kan motiveras av projektets nyttor. | jamforelsen mellan de tre
stora jarnvagsprojekten visar det sig att ingen & ldnsam.

Jarnvégsutredningen for Citybanan ger ett knappt positivt resultat, en nettonuvéardekvot pa
0,07. Kostnaderna for Citybanan har redan 6kat och ligger idag pa 13,7 miljarder kronor,
vilket ger ett omvant resultat pa -0,37, setabell 18. Det innebér att projektet inte & |Gnsamt
med de effektberdkningar som anvands idag men det & upp till politikerna att besluta om
projektet anda ska genomforas.

For Citytunneln har kostnaderna ocksa ¢kat, dock inte i samma omfattning som for

Citybanan. Den beréknade nettonuvéardekvoten |3g pa -0,46, tabell 17, men med de 6kade
kostnaderna pa cirka 1,3 miljarder kronor minskade den ytterligare till -0,53, se tabell 18.

Tabell 17 Nettonuvérdekvoterna fran de samhéll sekonomiska kalkylerna for respektive projekt™%12

Vastlanken Citytunneln Citybanan
NNK -0,57 -0,46 0,07

Utifran det samhéllsekonomiska perspektivet kommer inte heller Vastlanken att vara lonsam,
se aven tabell 17. Ber&kningarnai forstudien visar en positiv kvot. | jarnvagsutredningen
tyder dock kalkylerna pa att tunneln kommer att ge negativ nettonytta pa-0,57 for samhéllets
invanare. Detta kan bero pa att tillforlitligheten i en jarnvagsutredning ar storre an i forstudien
eftersom ytterligare utredningar gjorts och kalkylvarden omarbetats. Likt de andratva
projekten kan kostnaderna 6ka och nettonuvardekvoten tenderar da att minska ytterligare.

Tabell 18 Nettonuvardekvoten for respektive projekt &r 2006

Vastlanken Citytunneln Citybanan
NNK - -0,53 -0,37

19| inderstad, Hans et.al, (2006) Jarnvagsutredning Vastl anken — underlagsrapport — Samhéll sekonomisk
bedémning, Banverket

11 ennefors, Lennart, (2001) Citytunneln — Samhall sekonomi ska bedémning, Banverket

12 shfvestad, Kjdl, (2003) Jarnvagsutredning Citybanan i Sockholm — Pendel t&gstunnel, Underlagsrapport
trafikanalyser och samhallsekonomi, 2003:02
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6.6 Projektens politiska process

| Mé@ardalen och framfor allt kring Stockholms innerstad har flera politiska beslut tagits
angaende atgarder for jarnvagstrafik. Stora satsningar planeras for att 6ka kapaciteten pa
sparsystemen och att darmed minska restiden for resendrerna. Citybanan var redan bestamd
att den skulle byggas, men i Framtidsplanen for 2004-2015 togs beslut att tidigarelégga
projektet d& den ansdgs vara av hog prioritet*™>. Beslutet for vidtagande av &gard riktas mot
de transportpolitiska delmalen. Genom att bland annat punktligheten forbéttras, restiden
forkortas, stationer blir tryggare och tillgangligheten okar till tagtrafiken, kan malen uppnas.
De aktuella mal som atgarden skall uppfylla r tillganglighet, séker trafik, positiv regional
utveckling och ett jamstallt transportsystem. Beslutsprocessen for Citybanan f6ljer den som
beskrivits under kapitel 2.2.

Regeringens beslut angaende Citybanan grundar sig i att utbyggnaden av sparkapaciteten
bidrar till attraktiv kollektivtrafik. Dartill sker fler utbyggnader i Malardalen som ger positiv
effekt i form av regionforstoring. Detta paverkar saval interregional-, regional- samt pendel-
tagstrafik. En god samordning mellan projektets aktorer ska efterstravas for att uppna en god
langsiktlig och miljoanpassad helhetslésning for centrala Stockholm.

Liknande politiska beslut galler aven for Citytunneln. Syftet &r att uppna ett effektivt
transportsystem i Oresundsregionen, vilket innebér bland annat att centralstationen byggs om
frén en sackstation till en genomfartstation. Klartecknet for Citytunnel kom i samband med att
riksdagen fattade beslut om att jarnvagssystemet i Malmo skulle byggas ut med tunnel i de
centrala stadsdelarna. | samband med byggnationen kommer restiden med tag mellan Malmo
och Kopenhamn forkortas och detta ger till f6ljd att regionerna binds samman.

Beslut i regeringen grundar sig &ven i 6nskan om ett mer miljéanpassat samhélle. Regeringen
har genom satsning pa jarnvagar gjort en tydlig markering for ett effektivt miljoanpassad
transportsystem. Ett flertal beslut har tagits av miljédomstolen kring byggnationen av tunneln,
déaribland har vattenverksamhet och byggnationsbuller prévats. Noggranna provningar medfor
att miljoproblem likt de kring Hallandsasen kan undvikas.

Kring Vastlanken har inga regeringsbeslut faststallts. Banverket har dock fétt i uppdrag att
utreda alternativ for utveckling av jarnvéagssystemen i Vastsverige. Ett fordag for effektivare
transporter & Vastlanken. Den innebér att fjarrtagen far en kad genomfartsmojlighet och att
viktiga malpunkter blir mer tillgangliga. Genom att forstarka kapaciteten pa Goéteborgs central
med att leda trafik under staden kommer kapaciteten pa 6vriga banor att utnyttjas béttre.
Eftersom Goteborgs hamn fungerar som en infartsport i Sverige, kommer ett utvecklat
transportsystem bidra till att forbéttra godstrafikens framkomlighet.

113 Banverket (2004), Framtidsplan for jarnvag 2004 — 2015, Sammanfattning
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6.7 Diskussion

Manga antaganden som gors i de samhallsekonomiska kalkylerna &r just antaganden, vilket
forsvarar till att inte exakt kunna veta hur utvecklingen kommer att bli. Det finns en stor
osakerhet i de varden som bergknats i kalkylerna och darfor gar det inte att fa en réttvis
bedbmning. Dettaresulterar i att kostnader for stora projekt, som exempelvis jarnvagsprojekt,
nastan alltid blir hogre an forvantat vid projektering. Kostnaderna &r svara att uppskattai
fortid. Trots detta & den samhéllsekonomiska kalkylen det mest [ampliga ber&kningsverktyg
for att undersbka ett projekts samhallsnytta och dess tankta l6nsamhet.

| jarnvagsutredningen finns det aven effekter som inte raknats med. Dessa anses vara svara att
vérdera och bedbmai pengar. Kalkyler & valdigt sdllan helt kompletta och skulle dessa
effekter ha réknats med forandras dven resultatet for kalkylen. Exempel pa effekter som inte
hanteras i kalkylerna & samhallsekonomiska kostnader som framtrader under byggtiden i
form av forsamrad framkomlighet och forsamrad miljo. Nar ett eller flerakorfalt sténgs av pa
grund av byggnation av nya jarnvagar reduceras trafikkapaciteten och detta ger trafikanterna
Okade kostnader da restiden forlangs.

Skillnader finns ocksa nar det géler benamningar pa uppskattade effekter. Dessaingar i olika
grupperingar och innefattar flera parametrar som skiljer sig a. For exempelvis Citybanans
producentoverskott, dar biljettintakter och tagdriftskostnader & de stora posterna, ingar aven
minskning av skatteintakter fran personbilstrafiken. Likasa géller det externa effekter dar
Vastlanken endast redovisar effekter for vag respektive tag och da baratar hansyn till olyckor
och slitage. De andra tva projekten delar upp effekternai luftfororeningar, trafikolyckor och
buller. Vid jamférelsen mellan projekten blir det darfor svart att dverblicka vilka likheter och
skillnader som existerar. Det kan aven vara forvillande nér effekterna, trots olika
bendmningar, innefattar samma nyttor och dartill kunna avgora deras betydelse.

Regionforstoring kan vid béttre fungerande jarnvagssystem fa storre betydelse, darfor att
storre regioner i allménhet kan fa en béttre fungerande arbetsmarknad. Det blir 1&ttare for
foretagen att hitta kompetent arbetskraft och underléttar &ven for arbetskraften att hitta nya
verksamheter vid arbetsloshet. Forbéttrade kommunikationer leder till 6kningar av bade den
lokala arbetskraftens resurs av arbetsplatser och féretagens lokalatillgang till arbetskraft. |
Ovrigt fungerar befolkningsmassigt storaregioner i allmanhet béttre ah mindre regioner och
dérav kan regionforstorning ge positiva bidrag till samhallsekonomin. Det &r viktigt att
papeka att negativa effekter pa regionens utveckling férekommer och det intraffar exempelvis
nér transportsystemet i regionen ar daligt utbyggt utanfor storstadsomradena. Darfor &
regionférstorning en viktig del i samhallsekonomin och ytterligare utredningar behéver vidtas
for att beakta och kunna bruka denna effekt i kalkylerna.

Resultatet i en samhéllsekonomisk beddémning redovisas genom en nettonuvéardekvot.
Resonemang kan foras kring hur relevant denna kvot & i sammanhanget eftersom alla effekter
inte kan métas eller tas med i berdkningarna. Saknas en effekt som kan ha stor paverkan men
som inte kan métas eller vardesittasi pengar blir utfallet annorlunda. Utifran detta kommer
tankar kring kalkylens tillforlitlighet. | kalkylerna sker dock vanligtvis en kanslighetsanalys,
dér férandringar i indata utreds. A andra sidan & nettonuvéardekvoten ett enkelt métt som
beskriver hur kostnader och nyttor skiljer sig &t.
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Genom att gorajamforelser mellan de samhallsekonomiska kalkylerna for stora jarnvags-
projekt kan problematiken forstés med arbetet att ta fram paverkande effekter. Svarigheter
finns aven for lasarna som vill ta del av bedomningarna, en rapport & resultatet av manga
manaders arbete, déar enbart de viktigaste parametrarna redovisas. For utomstaende lasare som
inte & insatta i samhallsekonomi &r det inte l&tt att Overblicka vad kalkyleringarna innefattar.
Att bade forstd och kunna jamféra de olika utredningarna kan darfor vara besvéarligt. Det & av
intresse att alla som & intresserad av projekten dven ska kunnata del av de samhélls-
ekonomiska bedomningarna. Likasa vore det lattare att folja samt gorajamforelser mellan
olika projekt om berékningssétten vore desamma.

Vid beslutsfattande &r det inte resultaten av samhallsekonomiska beddmningar som &r
avgorande. Kalkylerna & endast en del av grunden vid beslutstagning, tillsammans med
exempelvis miljokonsekvensbeskrivning. Dock &r det framst de politiska besluten som avgor
vilka étgarder som i slutandan kommer att genomforas. Jarnvagsprojekt med den
omfattningen sdsom Vastlanken, Citytunneln och Citybanan har, ar 1angsiktliga. Storleken pa
projekten ger en langre byggtid, men framfor allt att deras kapacitetsformaga och brukbarhet
stracker sig 6ver en langre tidsperiod. Investeringarna & stora, men projekten genererar aven
langsiktliga resultat och nya étgarder kommer forhoppningsvis inte att behtva vidtas under
kalkylperioden.

Specifikt for Citytunneln kan stora skillnader redan mérkas da det i kalkyleringen anvandes
en trafikokning pa 1,3 procent. Detta varde &r redan passerat da den verkliga trafikokningen
istéllet var 4 procent. Denna 6kning ger fler positiva effekter for projektet och kanske skulle
aven resultaten for de Ovriga projekten kunna se annorlunda ut om trafikdkningen for dem blir
storre an forvantat.
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7 Slutsats

Genom identifiering av skillnader som paverkar resultaten kan avvikelser urskiljas.
Jamforelsen har varit grundl&ggande for projektets progression. Ett flertal olikheter i de
samhaéllsekonomiska kalkylerna har visat sig, varav endast de mest framtradande effekterna
har behandlats.

Den storsta effektskillnaden som har framkommit under studien &r att kalkylvéardena vid
bergkningarna av drift- och underhallskostnader samt reinvesteringskostnader varierar.
Vastlankens kostnader for infrastrukturhdllaren & mellan 6-12 ganger storre én 6vriga
jarnvagsprojekt. Reinvesteringskostnaden for Citybanan har inte ber&knats, men kostnaden
for reinvesteringsatgarder for Vastlanken &r betydligt mycket hogre an Citytunneln. Orsaken
till detta har visat sig vara de kalkylvéarden som nyttjats i berakningarna. For Citytunneln och
Citybanan har schablonvarden anvants, vilket & det vanligast tillvagagangsséttet i kostnads-
berékningarna. En enskild utredning utfordes géllande V astlanken dér reella kostnaderna for
drift och underhall faststélldes. Detta forsok kring kalkylvardena var en tillfalighet, men
resultatet visade sig vara av betydelse. Anvandningen av de nya vardena kan varaen del i
utvecklingen for att anpassa de samhéallsekonomiska kalkylerna efter verkligheten. Dessa ar
annu inte vedertagna i berakningshandledningen.

Anlaggningskostnaderna for respektive projekt paverkar i stor utstrackning lonsamheten. Ju
hogre kostnad desto lagre vinst for samhdllet. For Citytunneln och Citybanan, som har
kommit l&ngst i planeringsprocessen, har kostnaderna blivit hogre én forvantat. | stora projekt
sker oftast en oforutsedd kostnadsotkning, vilket &ven bor beaktas for V astlénken.

Likasa paverkas kalkylresultatet av de stéllda resandeprognoserna. Om utvecklingen parallellt
foljer det prognostiserade resandet eller Okar, genererar dettai ett storre antal resenérer och
nyttor i form av bland annat biljettintékter och darmed okar restidsvinsterna. Detta géller inte
Citybanan dér biljettintdkterna vid 6kning av antalet resendrer inte tacker driftskostnaderna.
Under arbetet med hantering av prognoser har det framkommit att berékningsvéardet for
resandetillvaxt inte alltid stmmer Overens med verklig data. Den lokala resandetillvaxten har
fétt ge vika for det traditionella berékningsvardet som ar pa nationell niva, vilket har resulterat
i l&gre nyttor for Citytunneln.

Vad som har framkommit under projektets gang & svarigheten med att fainblick i bakom-
liggande berakningsgangar. De samhéllsekonomiska kalkylerna ar inte transparenta utan
levererar endast et koncist resultat. Rapporterna & anpassade for dem som snabbt onskar fa
en Overblick av projekten. Vid djupare studie &r det svarare att urskilja 6nskad information,
indata och berakningsgangar i de samhallsekonomiska kalkylerna. Aven manniskor som varit
involverade i projekten hanvisar till rapporterna dér resultatet av deras arbete sammanfattas.
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SAMHALLSEKONOMISKA EFFEKTER

BILAGA 1

Vastlanken Citytunneln Citybanan
Byggstart 2010 2002 2004
Byggtid [ar] 6 6 8
Diskonteringsar 2010 2002 2002
Kalkylperiod [&r] 60 60 (2008-2067) 60 (2011-2070)
Kalkylranta [%0] 4 4 4
Prisniva 2001 1999 1999
Skattefaktor 1 1,23 1,23 1,23
Skattefaktor 2 1,3 1,3 1,3

Resandetillvaxt [%o/ar]

1,3 (- & 2030)
0,5 (&r 2030 -)

1,3 (- & 2020)
1,6 (-2010)

0,5 (&r 2020-2060)

1 (- &r 2029)
0,5 (&r 2030-)




VASTLANKEN

BILAGA 2

Effekter infrastrukturhallaren

Haga-Korsv

Nuvérde [Mkr]

Haga-Korsv
Effekter producentdverskott
Nuvérde [Mkr]

Drift och underhall -380 Tagdriftskostnader -3000
Reinvesteringskostnader -890 Ombkostnader -670
Totalt -1270 Biljettintakter 4800
Totalt 1130

Haga-Korsv Haga-Korsv

Effekter konsumentdverskott

Nuvérde [Mkr]

Effekter miljo och sékerhet
Nuvérde [Mkr]

Aktid 1630 Externa effekter, tagtrafik -90
Bytestid 480 Externa effekter, vagtrafik 1610
Turtathet 2030 Totalt 1520
Anslutningstid 1940
Transportkostnader, gods 890
Totalt 6970
Haga-Korsv Haga-Korsv

Ovriga monetéara effekter

Nuvérde [Mkr]

Samh.ekn anldggningskost
Nuvérde [Mkr]

290 20170
Totalt 290 Totalt 20170
Haga-Korsv

Summa nyttor
Netto

NNV-kvot

Nuvéarde [Mkr]

8640

-11530

-0,57




CITYTUNNELN

BILAGA 3

Banverket

Utredningsalt.
Effekter infrastrukturhallaren
Nuvérde [Mkr]

Drift och underhall -31
Reinvesteringskostnader -20
Totalt -51

Utredningsalt.
Effekter producentdverskott
Nuvérde [Mkr]

Tagdriftskostnader -840
Ombkostnader
Biljettintakter 3001

Totalt 2161

Utredningsalt.
Effekter konsumentodverskott
Nuvérde [Mkr]

Utredningsalt.
Effekter miljé och sékerhet
Nuvérde [Mkr]

Externa effekter, tagtrafik 10
Externa effekter, vagtrafik 150
Totalt 160

Aktid 1799
Bytestid
Turtathet
Anslutningstid
Transportkostnader, gods 55
Totalt 1854

Utredningsalt.

Buller, skatteeffekter och broa Nuvarde [Mkr]
-455
740

Utredningsalt.
Samh.ekn anldggningskost
Nuvérde [Mkr]
8160

Totalt 8160

285

Utredningsalt.
Ovriga monetéara effekter
Nuvérde [Mkr]

Totalt -

Utredningsalt.

Nuvéarde [Mkr]

Summa nyttor 4409
Netto -3751

NNV-kvot -0,46




CITYBANAN

Effekter infrastrukturhallaren

Sthim S

Nuvérde [Mkr]

BILAGA 4

Sthim S
Effekter producentdverskott
Nuvérde [Mkr]

Drift och underhall -60
Reinvesteringskostnader
Totalt -60
Sthim S

Effekter konsumentodverskott

Nuvérde [Mkr]

Tagdriftskostnader -7400
Omkostnader/Skatteintakter -400
Biljettintakter 5100
Totalt -2700

Sthim S

Effekter miljé och sékerhet
Nuvérde [Mkr]

Aktid 9600
Bytestid
Turtathet/minskad trangsel 800
hslutningstid/minskade stérningar 900
Transportkostnader, gods
Totalt 11300
Sthim S

Ovriga monetéara effekter

Totalt

Nuvérde [Mkr]
-800

-800

Externa effekter, tagtrafik 300
Externa effekter, vagtrafik 600
Totalt 900

Sthim S

Samh.ekn anldggningskost
Nuvérde [Mkr]
8110*

Totalt 8110

Summa nyttor

Netto

NNV-kvot

Forstarkningsalt

Nuvéarde [Mkr]

8640

530

0,07

* 1999 ars prisniva, inkl skattefaktorer,
utspritt pa byggtiden, diskonterat till &r 2002






