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Sammanfattning

Projektet har analyserat de systemeffekter och nyttor som uppstar nir nya stambanan fardigstalls. Som
grund till arbetet har Trafikverkets uppdaterade resandeprognoser (Lennefors, 2022) nyttjats ihop med
en godsvolymsprognos for nya stambanan ihop med Fehmarn Bélt.

I nationell plan 2018-2029 ingar etapperna Ostlanken, Bords-Goteborg och Hassleholm-Lund.
Trafikverkets modell fér samhallsekonomiska berdkningar utgar fran att samtliga objekt i gdllande plan
ingar som forutsattning for alla samhéllsekonomiska berakningar for nya objekt.

En utveckling av godstrafiken kan forvantas framat, om kapacitet finns for att mojliggora trafiken. Sodra
stambanan mot kontinenten och med Fehmarn Balt har storst potential, men dven straket langs Vastra
stambanan mot Gdteborg, for 6kad godstrafik. Denna trafik kan inte komma till stind om det inte finns
kapacitet pa banorna for trafiken. I det fall nya stambanan inte avlastat befintliga stambanor riskerar all
utokad godstrafik medfora sa stora kapacitetsproblem pa befintliga stambanor att dessa negativa
kapacitetseffekter tar ut de transport- och miljévinster som 6kningen medfor. Darfor ar ett firdigstallande
av nya stambanan en férutsattning for att godsnyttorna ska komma till. Totalt har tillkommande
godsnyttor om 30 miljarder identifierats.

For persontrafiken och for all befintlig trafik pa Sodra- och Vastra stambanan uppstar de stora vinsterna
forst nar hela banan byggts fardigt. Det dr da stora restidsvinster uppstar, och de stora
kapacitetsavlastningseffekterna blir pa befintliga stambanor. Analysen har berdknat att den
samhallsekonomiska nyttan av att bygga nya stambanan ar mycket stora. I grundscenariot ar
nettonuvardeskvoten (NNK) svagt positiv (+0,03). Om effektiviseringar och kostnadsreducerande
potentialer kan nyttjas, fraimst med hjalp av landbroar enligt Skanskas eller Trafikverkets koncept, kan
lonsamheten 6ka och potentiellt byggtiden minska. Da blir NNK +0,29 till +0,38 for att bygga fardigt hela
nya stambanan.

En kénslighetsanalys har genomforts och inkluderat redan beslutade etapper. Dessa som enskilda etapper
ar mindre l6nsamma an hela nya stambanan. Vid byggnation av hela systemet indikerar utredningen en
samlad negativ NNK pa -0,3 mot Trafikverkets grundscenario om ca -0,7. Om hela nya stambanan skulle ga
att bygga med hjalp av effektiviserat byggande kan nettonuvardet krympas till -0,1 vilket innebar osdker
lonsamhet. Osdker Io6nsamhet ar nér osédkerheterna i nyttor ar sa nira noll att det inte gar att sdga sakert
om lonsamheten totalt faktiskt skulle bli 6ver eller under noll.

Fardigstillande av kvarvarande etapper av nya stambanan Nettonuvardeskvot (NNK)
Utbyggnadsalternativ - grundscenario +0,03
Utbyggnadsalternativ - effektiviserat byggande kostnad +0,29
Utbyggnadsalternativ - effektiviserat byggande kostnad+tid +0,38

Hela nya stambanan

Trafikverket (regeringsuppdrag) - grundscenario -0,7
Utbyggnadsalternativ - grundscenario -0,3
Utbyggnadsalternativ - effektiviserat byggande -0,10
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Inledning

Kreera har pa uppdrag av Tagforetagen studerat den samhéllsekonomiska effekten for Nya stambanan
avseende tre aspekter. Modellen som anviants har tagit utgangspunkt i underlaget som gallt for nationell
plan 2022-2033 med prognosar 2040 daterad 200615 dar tidigare beslutade delstrackor ingar. [ samtliga
analyser for kommande nationell plan 2022-2033 ingédr samtliga objekt i nationella planen 2018-2029
som ingaende forutsittningar, inklusive Ostlanken, Lund-Hassleholm och Goéteborg-Boras.

Den samhallsekonomiska analysen har genomforts med avsikt att studera den samhallsekonomiska
nyttan och effekten av att inkludera en fullstandig fardigbyggnad av Nya stambanan till 2040 som objekt i
nationell plan 2022-2033.

Projektet har dven inkluderat tre kdnslighetsanalyser; en ldgre anlaggningskostnad for fardigstdllande av
systemet baserat pa presenterat landbrokoncept av Skanska (Stenman, 2021) och en analys dar hela nya
stambanan inklusive den samhéllsekonomiska nyttan av redan beslutade etapper ingér. Den tredje
kanslighetsanalysen innebar att 4ven befintliga projekt Ostlinken, Goteborg-Borés och Lund-Héssleholm
byggs med hjalp av Skanskas forslag for landbroar.

Effekterna som studerats for fardigstallande av nya stambanan ar:

- Kapacitetseffekter enligt Trafikverkets basprognos for befintliga stambanor vid fardigstillande av
nya stambanan

- Resandeeffekter baserat pa Trafikverkets rapport Nya stambanor - Reviderad marknadsanalys
med alternativ prognos (2022-03-16), Lennart Lennefors

- Sambhaéllsekonomisk kalkyl och marknadsbedémning for godseffekter med Fehmarn Bélt och Nya
stambanan

Avseende kostnaden for utbyggnad av nya stambanan har utgangspunkten baserats pa Trafikverkets
berdknade kostnad for fardigstédllandet av Nya stambanan. En kénslighetsanalys har genomforts dar
redovisad lagre kostnad antagits baserat pa Skanskas (Stenman, 2021) underlag for balkbrobyggnation av
Nya stambanan. Analysen bygger pa fardigstillande av nya stambanor utover nationell plan 2018-2029
med prognosar 2040, motsvarande Trafikverkets basprognosperiod. Basprognos for grundarbetet ar
200615.

Arbetet har genomforts i féljande steg:

e Analys av befintlig basprognos (basprognos 2040 for Np 2022-2033 daterad 200615)

e Beddmning for ny godstrafik for Fehmarn Balt samt battre fyllnadsgrad och h6jd hastighet till 120
km/h for bland annat kombitrafik. Fardigstédllande av nya stambanor ar en forutsattning for att
tillgangliggora kapaciteten langs Vastra och Sédra stambanan. Berdkning av godsnyttor inklusive
negativ kapacitetsnytta pa befintliga stambanor.

e Persontrafiknyttor berdknade med hjalp av restidsvinster for den langvaga fjarrtrafiken
Stockholm-Géteborg/Oresundsregionen raknat utifrdn den 6kning som Reviderad
marknadsanalys 2022-03-31 redovisar.

e  (Okad anliggningsmassa enligt modell i bansek (version 10)

e Kostnad for anlaggning enligt nya stambanor minus objekt ingdende i nationell plan 2018-2029.

o Kanslighetsanalys for lagre kostnad med hjalp av Skanskas brokoncept. For mellanliggande delar i
systemet beddms kostnadspotentialen vara 22% lagre.

e Kainslighetsanalys for lagre kostnad med hjalp av Skanskas brokoncept for alla delar.
Anlaggningskostnadspotentialen bedéms vara ca 20% ldgre och hogre teknisk standard.
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Nuvarande prognosmodell och infrastruktur for analysen

Nuvarande prognosmodell bygger pa en utveckling av tagtrafiken enligt den officiella basprognosen for ar
2040 med beslutade och pagdende transportinfrastrukturprojekt. Nagra av objekten i planen ar
strukturbildande och skapar nya trafikeringsmojligheter, medan andra objekt endast medfor kortare
restider eller battre robusthet.

For nya stambanan och dess effekter ar nigra objekt sarskilt betydande for att systemet ska fungera sa
som tankt i analysen; Utbyggnad till fyra spar mellan Arlév och Lund, planskild infart fér persontrafiken
till Malmo C och Vastlanken i Goteborg. Dessa objekt kravs for att kapaciteten till och fran dndpunkterna i
systemet ska klara trafiken.

Anslutningen till Oresundsbron och dess landanslutningar har inte analyserats utifran tillginglig kapacitet
i detta projekt, och beror pa hur tiankt regionaltrafik utvecklas pa bada sidor om Oresund. For kalkylen har
det antagits att godstrafiken och fjirrtrafiken ges framkomlighet genom Oresundsregionen.

Ny alternativ prognos med nya stambanor

Syftet med denna analys ar att studera vilka nya resandestrommar och godsvolymer som nya stambanor
ger samhallsekonomiskt, da utgdngspunkten ar baserad pa resande motsvarande erfarenheten fran andra
lander och de godseffekter som forvantas uppsta av kombinationen nya stambanor och Fehmarn Bilt.

Nya stambanor kommer att ge stora systemeffekter som inte kan fangas upp med utgangspunkt fran
nuvarande forhdllanden som basprognosen bygger pa. Sannolikt kommer de nya stambanorna 6ppna upp
for nya arbetsmarknader och nya kontakter, ndgot som indikeras av arbetet med reviderad
marknadsanalys utifrdn det som skett i andra lander. Resmonster kommer dven att dndras och fler
anvander kollektivtrafiken, bilinnehavet minskar i andra storstadsomraden och den demografiska
strukturen kommer i hégre grad efterlikna en storregion.

Ny fast forbindelse Tyskland — Danmark (Fehmarn Bélt) kommer att avsevart minska transporttiden for
person- och godstrafik. Restiden for persontagen minskar till 2:30 K6penhamn - Hamburg (fran 4:45) och
4:15 Kopenhamn - Berlin (kors ej idag). Parallellt med teknikutvecklingen for godstrafiken, bland annat
langre tag med hogre hastigheter kommer denna forbattring ge en 6kad efterfragan pa fler godstag, i
huvudsak tagtrafik Tyskland - Sverige med transit genom Danmark. Effekten av Fehmarn Balt ar
medtagen for godstrafiken i analysen, medans paverkan pa persontrafiksresandet till foljd av Fehmarn
Béalt bedomts fa marginell paverkan samhéllsekonomiskt pa nya stambanan.
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Forutsattningar - godstrafik

Godstagprodukter

Godstrafik pa jarnvag delas vanligtvis upp i fyra typer av produktionssystem;

o malmtrafik - dedikerade systemtdg som enbart transporterar malm (Malmbanan Luled -
Narvik).

e vagnslasttag - tdg som bestar av blandade godsfloden. Dessa tag gar mellan rangerbangardar,
dar vagnar samlas in och distribueras mellan flera olika kunder och destinationer.

e systemtag - tag som gar i ett slutet system, till exempel med dedikerade vagnar mellan tva
industrier. Stal, travaror och papper transporteras ofta i systemtag. Systemtag ar en integrerad
del av foretagens produktionsprocesser.

o kombitrafik - semitrailers och containers som lyfts upp pa tagvagnar. Dedikerade kombitag gar
normalt direkt mellan kombiterminaler. [ vissa trafikupplagg integreras dock kombivagnar i
vagnslastsystemet.

Merparten av godset som hanteras pa rangerbangardarna transporteras i vagnslastsystemet. I detta
system rangeras nastan alla internationella tag pa godsbangérdarna i Malmé. Ett mindre antal godstag
bildas i Hallsberg och gar direkt till Tyskland. Skilen till att rangeringen av internationella tag framst sker
i Malmo ar att:

o mojlig fyllnadsgrad ar lagre i Sverige dn pa kontinenten. I Sverige ar nettotagvikten cirka 600 ton
medan utlandstagen har motsvarande 750 ton i genomsnitt.

e de olika destinationerna i Sverige har inte volymer nog for att fylla ett helt utlandstag och darfor
dras detta gods ned till Skdne for att rangeras

e héga banavgifter att kora éver de fasta forbindelserna éver Oresund och Stora Bilt utgér
incitament till att bilda sé langa tdg som mojligt.

e relationen Malmo - Hamburg klarar 835 meter langa godstag vid forbigangsstationer och
bangérdar

e lok- och forarbyte sker i Skane pa grund av tekniska skillnader mellan jarnvigen i Sverige och
Danmark samt pa grund av administrativa regler och omloppsplanering.

e Detfinns ett par systemtag som trafikerar utlandet. Ett uppliagg ar ScandFibres transporter.
ScandFibre ar Sveriges storsta logistikforetag for skogsindustrins jarnvagstransporter. Ett annat
upplagg ar IKEA:s transporter med en hamnpendel till Helsingborg. Vidare finns Volvos
transporter av bilkomponenter mellan Olofstrom och Gent (Belgien).

Kombiterminaler har en viktig funktion i logistikkedjor. Kombiterminaler hanterar normalt dedikerade
kombitag som gar direkt mellan tva terminaler men det finns 4ven kombitdg som gor uppehall pa
kombiterminal som ligger pa vagen mellan tva andra kombiterminaler. Kortare vagnséatt gar ofta in i
vagnslastsystemet.

Har f6ljer en lagesbeskrivning 6ver de storre bangardar i Sverige som paverkar godstrafiken pa jarnvag:

e Gavle rangerbangard har natt kapacitetstaket. Pa grund av oelektrifierade spar i
Riktningsgruppen sa ar det diesellok som hanterar och rangerar vagnar - dven pa sparen som har
kontaktledning. Riktningsgruppen pa Gavle rangerbangard skulle behéva vara storre med flera
fullangdsspar. Langsta spar i Riktningsgruppen ar 650 meter.

e | Helsingborg paverkas godstrafiken av den stora mangden persontdg som passerar pa
Vastkustbanan och Skdnebanan férbi rangerbangarden. Detta gor att godstdgen har svart att hitta
luckor i tidtabellen for att ta sig in och ut pa rangerbangdrden. Langsta spar ar 650 meter.



Vidare:
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Pa Hallsbergs rangerbangard ar det lampligt att nagra spar pa infart- och utfartsgrupperna
forlangs for att klara 835 meter langa tag. Det behovs fler spar for uppstallning av vagnar i eller
omkring Hallsberg. Med nya stambanor 6kar mojligheten kapacitetsmassigt att kora fler 1anga tag
direkt mot kontinenten.

[ Malmé ar det lampligt att nagra spar i riktningsgruppen forliangs for att kunna hantera de 835
meter ldnga tg som kan komma att kéras i Sverige och redan idag gar 6ver Oresundsbron till och
fran Hamburg. Idag finns inte ens spar for 750 meter langa tag pa Riktningsgruppen. Langden pa
sparen i infartsgruppen ar daremot tillracklig (3 spar). Kapaciteten ar i stort sett fullt utnyttjad
och Helsingborg Ramldsa anvands som bangard for avlastning av Malmoé godsbangard. 835 meter
langa spar finns pa Infartsgruppen, och bangarden antas darfér kunna hantera ett mindre antal
langa godstag.

Fran Savenis rangerbangards dstra dnde till Vastra stambanan bor en ny anslutning byggas, sa
godstagen kan komma in pa rangerbangarden och ut pa stambanan pa ett smidigare satt. Det
skulle minska forseningar for bade godstag och for ovrig tagtrafik pa den hért belastade Vastra
Stambanan. Rangerbangardens kapacitet i Sdvends bor hojas (ombyggnation ingar i nationell plan
2018-2029 som reinvesteringsatgard) och vissa spar ev forlangas for att klara 835 meter langa
tag.

Alla bangardar bor inventeras pa lastprofil, linjekategori, sparldangder och hanteringen av forhojd
sakerhetsniva for att fa fram ett korrekt nuldge som underlag for framtida beslut.

Vad det giller lastprofil sa kan fler &n dagens angivna spar klara av och vara lampade for att
uppgraderas till lastprofil C. I Hallsberg ar majoriteten av rangersparen godkanda for lastprofil C,
men inte in- eller utfartssparen. Borldnge och Goteborg Skandiahamnen och endast nagra fa sido-
/lastspér godkanda for lastprofil C. De anslutande sparen ar dock inte godkanda for lastprofil C pa
nagon av orterna.

En bild framstar av rangerbangardarna som anldggningar med en forsiktigt positiv utveckling sett
till antalet vagnar som hanteras. Samtidigt r det i manga fall gravt eftersatta anlaggningar med
13g prioritering och obefintlig medelstilldelning.

LUbeck - Fehmarn Bélt - Ringsted

Utbyggnad av en fast forbindelse mellan R6dby och Fehmarn har pabérjats. Losningen innebar
tunnelférbindelser for vag- och jarnvagstransporter. I Danmark sker utbyggnad och elektrifiering av
delvis ny jarnvag mellan Rodby och Képenhamn. I Tyskland planeras férbattringar av jarnvagen mellan
Fehmarn och Liibeck, samt avlastning av befintligt dubbelspéar in mot Hamburg genom byggnation av S4
(egna spar for S-tag som avlastar befintliga jarnvagsspar fran regional trafik) samt forstarkning av en yttre
godsbana. Forbindelsen forvantas medfora en mycket stor 6kad efterfragan pa tagtransporter, inte minst
godstransporter pa jarnvag.

Den danska sidan byggs for upp till 1050 meter langa férbigdngsspar. Pa tyska sidan byggs
forbigangssparen for 835 meter langa godstag.
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Nya stambanor — avlastning

[ atgardsplan 2018 - 2029 ingar partiell utbyggnad av nya stambanor pa strickorna Lund- Hassleholm,
Linkoping - Jarna (Ostlanken) och Goteborg - Boras.

e linriktningsunderlaget till ny atgardsplan 2022 - 2033/2037 analyseras nya stambanor som
forutom ovanstaende strackor dven inkluderar Hassleholm - Jonkoping och Linkoéping -
Jonkoping - Boras. Ostlanken och Goteborg-Boras planeras for 250 km/h da Trafikverket bedomt
att det kan medfora ndgot lagre anldggningskostnad. Lund-Héassleholm planeras for 320 km/h.
Framtida strackor Hassleholm-J6nkoping och Linképing-Boras antas kunna planeras for 320
km/h.
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Figur 2 Bedomt kapacitetsutnyttjande med nya stambanor

En effekt av nya stambanor ar att dagens snabbtag pa S6dra- och Véstra stambanan ersatts med
hoghastighetstdg pa de nya banorna. Det kommer dnda finnas kvar snabba persontag i interregional trafik
samt vissa kommersiella persontag. Med hoghastighetsbanorna kommer det att beredas plats for
ytterligare minst ett godstag per timme och riktning under dagtid p& S6dra och Vastra stambanan (fran ett
till tva idag beroende pa tid pa dygnet). Detta medfor 6kad kapacitet for godstrafik som mojliggérs med
nya stambanan. Idag gar det ca 52 godstag pa Vastra stambanan 6ster om Goteborg under ett vardagsdygn
och pa S6dra stambanan norr om Héassleholm &ar det motsvarande 65 godstég, | basprognosen ar det en
6kning med drygt 10 tdg pa bada banorna.

Ny fast forbindelse Tyskland - Danmark

Tillsammans med en allmén teknikutveckling av godstagens rullande materiel, inforandet av ERTMS (nytt
europeiskt trafikledningssystem) och 6vriga beslutade investeringar i Sverige kan Fehmarn Balt-
forbindelsen ge 6kad godstrafik fran Skandinavien till kontinenten motsvarande ca 3 miljoner ton arligen.
Vidare kommer detta ge effekt pa de stérre banorna i Sverige:

e Sodra stambanan till/fran Malardalen

e Godsstraket genom Bergslagen mot Sédra stambanan bland annat till/fran Norrland

e  Vistra stambanan vaster om Hallsberg

e Vistkustbanan

e Aven den 6kade fyllnadsgraden for godstrafiken ger effekt p& straket lings Norrlandskusten.

Siffrorna anger férandring relativt nuldget ar 2022.

10
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Nya stambanor — avlastning av Sodra- och Vastra stambanan

Med en dkad fyllnadsgrad for godstagen kommer efterfragan 6ka for att kora fler godstag. Emellertid
kommer det att rada kapacitetsbrist om inte nya stambanan byggs ut och avlastar befintliga stambanor.

Nya stambanor kommer att avlasta Sodra- och Vastra stambanan och utgdr en forutsattning for att
godstrafiken ska kunna 6ka, och att detta kan goras utan mycket omfattande negativa kapacitetseffekter
som annars drabbar systemet samhallsekonomiskt. Detta ar effekter som tillsammans med Fehmarn Balt
samverkar for ytterligare framkomlighet for godstrafiken som tillsammans med Fehmarn Balt skapar
samverkar for effektivare godstrafik.

e Jamfort med nulaget har féljande 6kningar beddmts ske:

e Sodra stambanan till/fran Malardalen 6kar ca 2 miljoner ton

e Godsstraket genom Bergslagen mot Sodra stambanan 6kar med ca 3 miljoner ton

e Vastra stambanan vaster om Hallsberg 6kar med ca 1 miljon ton

e Vistkustbanan 6kar med ca 2 miljoner ton (kopplat till battre framkomlighet via Goteborg pa
Vastra stambanan)

e Motsvarande dkning pd Oresundsbanan ir ca 5 miljoner ton.

e Endel av trafiken alstras i Skane eller paverkar kalkylen fér nya stambanor.

Siffrorna anger forandring relativt nuldget ar 2022 och i samverkan med ny fast forbindelse Tyskland -
Danmark.

Hogre hastigheter och 6kad fylinadsgrad for godstagen

Avlastningen av Sodra- och Véstra stambanan medfor att godstdgens hastigheter kan hojas och lattare
effektueras genom den battre framkomligheten. Tillsammans med en 6kad fyllnadsgrad for godstagen
kommer en 6kning av vissa godstags hastighet att ytterligare 6ka efterfragan (konkurrenskraften for
godstrafik pa tag) att kora fler godstag. Det ar fraimst kombitdgen som kan tédnkas 6ka maxhastigheten fran
100 km/h till 120 km/h (det finns redan godstag som gar med hogre maxhastighet; ARE-tagen Narvik-
Oslo 110 km/h och posttagen 160 km/h).

e Jamfort med nuldget kommer med ovanstaende forutsattningar féljande 6kningar att vara
mojliga:

e Sodra stambanan till/fran Malardalen 6kar med ca 4 miljoner ton

e Godsstriket genom Bergslagen mot Sodra stambanan bland annat till/frdn Norrland 6kar med ca
6 miljoner ton

e Vistra stambanan vaster om Hallsberg 6kar med ca 1 miljon ton

e Vastkustbanan 6kar med ca 2 miljoner ton

e  Motsvarande 6kning pd Oresundsbanan ar ca 9 miljoner ton.

Siffrorna anger forandring relativt nulaget 2022 och i samverkan med ny fast forbindelse Tyskland -
Danmark och den avlastning som blir pd Sédra- och Vistra stambanan nir nya stambanan byggts ut.

Utvecklingen av intermodala containerpendlar (RailPort)

[ samgods underskattas godsflodet pa jarnvag i Goteborgsomradet och en av flera troliga forklaringar till
underskattningen ar att jarnvagspendlarna till Géteborgs hamn saknas i Samgods. Genom att lagga in ett
nat for dessa pendlar gar det att simulera fram ett rimligt fléde till Goteborgs hamn.

En bedémning dr, med hdnsyn den potential som finns rérande vagtransporter mellan Mélarregionen och
Goteborg, att effektiva godstag ger en 6kning pa ca 1 miljon ton.
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Sammanstallning godsprognos till samhéallsekonomisk berakning for
avlastningseffekten som fardigstallande av nya stambanan medfor

Den stora potentialen for 6kad godstrafik utover basprognosens trafik finns framst langs Sodra
stambanan séder om Mj6lby mot Malmé och kopplingen med Fehmarn Balt. Mot Goteborg ar potentialen
for ytterligare trafik relativt mindre, men den finns ocksa dar, framfor allt utvecklingen pa Goteborgs
hamn. Den efterfrdgan som finns mot Véstsverige relativt basprognosen har inte samma gap i potential
som Sodra stambanan har med 6kad trafik mot Kontinenten och Fehmarn Balt.

For att mojliggora potentialen langs Sodra- och Vistra stambanan maste flaskhalsarna som finns i
prognosen for nationell plan atgardas. Enligt basprognosen ar de tva huvudsakliga flaskhalsarna
Héassleholm - Alvesta med kapacitetsutnyttjande pa ca 95% och Goéteborg-Alingsas med ca 100%.
Fardigstillandet av nya stambanan medfor att dessa strackor avlastas sa att det blir méjligt med en 6kning
av godstagen och godsflodena. Det dr denna effekt som berdaknas som nytta for atgarden.

Utifran de volymdkningar som bedoémts for olika effekter pa godsvolymerna har en samlad bedomning
gjorts for trafikokningen som mojliggdrs ndr nya stambanan avlastar befintliga stambanor. Den bygger pa
en kombination av 6kad efterfragan da godstagen blir effektivare, att det finns en potential att ta av
(overflyttning fran andra transportupplagg) och en utbyggd kapacitet pa jarnvagsnatet.

Bana/Scenario Anpassning Okad fyllnadsgrad Okning enligt Samlad
(miljoner ton per ar) fyllnadsgrad for och hogre hastighet Bas2040 bedémning
godstagen samt for godstagen (jamfort med for okad
beslutade atgarder JA2022) godsvolym
med nya
stambanor
utover
basprognosen
Soédra stambanan 3 10 1 9
Vistra stambanan 2 2 3 2

Vi antar foljande for att viardera nyttorna for godstrafiken pé jarnvag for Sodra- och Vastra stambanan.

En 6kning utéver basprognosen for ar 2040 kan inte realiseras utan att det frigors kapacitet pa de
befintliga stambanorna. Det ar ocksa en forutsattning samhallsekonomiskt att befintliga stambanor har
avlastats kapacitetsmassigt och fran de hégvérdiga snabba persontagen for att de negativa effekterna av
okad godstrafik inte ska ta ut de stora godseffekterna. De negativa effekterna berdknas utifran en modell
Trafikverket anvander, men som i verkligheten innebar att ju fler tdg som gar desto fler forbigangar,
forlangda restider och storre risk for forseningar blir det for samtliga tag pa strackan.

Denna relativa skillnad mot basprognosen far sdledes inte plats pa de befintliga stambanorna och kan
tillgodordknas som en effekt pa grund av de nya stambanorna. Vi antar att ca tva tredjedelar av de tag som
inte far plats blir viagtransporter och ca en tredjedel blir sjotransporter. I kalkylerna tas endast effekter
med rérande 6verflyttning mellan vag och jarnvag.

Observera att Samgodsmodellen ger en stor 6kning pa Sodra stambanan i jimforelse med basprognosen
for ar 2040. Det omvanda géller for Vistra stambanan. For Vastra stambanan ser vi att potentialen ar
storre dn vad basprognosen visar och vi grundar det pa att den starka utveckling som sker i Goteborg
inom logistik kommer stdrka Goéteborgs hamns betydelse.
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Kommentar till godsvolymer

Godsprognoserna som gjorts har inte fullt ut tagit hiansyn till de féorandringar som nu pagar med dyrare
lastbilstransporter kopplat till férarbrist. Det ar dven troligt att berdkningen utgar fran relativt
konservativa beddmningar om 6kning inom flera segment, dar nya uppliagg nu vixer fram inom saval
kombi (nytt upplagg inom bland annat Green Cargo) och exempelvis koldioxidtransporter.

Totalt beddoms darfor godsprognoserna som forhallandevis forsiktiga.

Kalkyl godstrafik

Foljande tabell visar olika typer av godstdg och dess transportekonomiska kostnader, tagvikter och
taglangder.

Trans- Ton | Ton/ | Ton/ | Hast | Antal | % % 4- kr/ kr/ kr/ Vagn- | Tag-
port vagn last (km/ | vagn | tom axlar | ton- ton- ton- vikt langd
beskriv vagn h) km min km Brut- | (m)
ning viktat | toton
Typtag | 674 | 19,8 28,3 80 34 30% 100% | 0,049 | 0,154 | 0,16 1468 | 631
630 m

Typtag 787 | 19,7 28,1 80 40 30% 100% | 0,047 | 0,137 | 0,15 1707 739
750 m

Kombi 757 | 21,0 25,4 75 36 17% 100% | 0,047 | 0,139 | 0,16 1593 | 667
utland

Kombi 589 | 14,0 16,9 75 42 17% 0% 0,137 | 0,149 | 0,26 1215 | 523
(t. ex.

contain

ertag)

Kombi 506 | 26,6 32,1 75 19 17% 83% 0,094 | 0,126 | 0,19 959 594
langt

ASEK 7

tabell

1411 &

14.12

Vi anvander det tdg som ar gronmarkerat for kalkylen som representativt for tillkommande godstag till
foljd av potentialen och den avlastning som nya stambanan gor. De andra tagtyperna redovisas for att
bedoma skillnaden for olika godstagstyper. Det ar framfor allt den avstandsberoende kostnaden som
paverkas, och for kalkylen bedomer vi att forutsattningarna ar goda for att kora med valfyllda godstag. For
motsvarande lastbilstransporter anvands samma fyllnadsgrad som for en vagn, dvs 21 ton per lastbil (ink.
17% tomtransport). [ kalkylen anvands ASEK7 lastbilstyp HGV40 Fjarrlastbil Tung lastbil med slap,
totalvikt 25-40 ton. Bil med 3 axlar och slap med 4 axlar. Medelhastighet inklusive servicestopp for
lastbilstransporten bedéms vara 70 km/h.

Avstandstabell:
Stracka/transportslag (km) Vig Jarnvag
Stockholm (Alvsj6)-Malmé godsbangard 599 588
Hallsberg-Malmé godsbangard 471 449
Malardalen*-Goteborg 372 373
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* Eskilstuna far representera Malardalen

Den samhallsekonomiska effekten blir forhallandevis stor eftersom det 4r manga godstag som berors och
avstandet ar stort. Foljande figurer visar effekten per ar (ar 2040) for Stockholm-Malmo, Hallsberg-Malmo
och Malardalen-Goteborg. Stockholm-Malmo representerar alla aktuella terminaler i Malarregionen
medan Hallsberg-Malmoé representerar Hallsberg och norr om. Egentligen ar effekten storre i fallet
Hallsberg - Malmo eftersom en hel del gods kommer fran Borldnge och Norrlandskusten. Detsamma giller
i viss utstrackning relationen mot Goteborg. Vi har forutsatt att max taglangd 750 meter galler i
relationerna Stockholm/Hallsberg - Malmé/Goteborg.

Stockholm-Malmo
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200 000 000

X I
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iyl o N .

& & 3
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Figur 3 Samhallsekonomisk godsnytta Stockholm — Malmé med utbyggnad av nya stambanan

Hallsberg-Malmo
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Figur 4 Samhallsekonomisk godsnytta Hallsberg — Malmod med utbyggnad av nya stambanan
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Eskilstuna-Goteborg
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Figur 5 Samhéllsekonomisk godsnytta Eskilstuna — Goteborg med utbyggnad av nya stambanan

Okad trangsel pa befintliga stambanor till féljd av 6kad godstrafik

Den nya godstrafiken kommer att medfora att 6vrig tagtrafik pa stambanorna kommer att paverkas,
Okningen pa andra banor, frimst norr om Hallsberg berérs ocksd men dé vi inte rdknar med nagra nyttor
norr om Hallsberg bortser vi fran trangseleffekter pa dessa banor.

For att fa en uppfattning av hur stora de negativa kapacitetseffekterna pa befintliga stambanor ar sa har
en berdakning gjorts for godsdkningen enligt basprognosen. Denna ar i praktiken orealistisk eftersom
tagen inte ryms pa Véstra- och Sodra stambanan da kapacitetsutnyttjandet blir 6ver 100%, men ger en
indikation pa att det ar stora negativa effekter i spel om godstrafiken 6kas utan att banorna avlastats.
Kalkylen visar minus 14 miljarder berdkningsmassigt. Detta ar en underskattning eftersom det héga
kapacitetsutnyttjandet medfort att den samhallsekonomiskt viktiga fjarrtagtrafiken ocksa behovt
forlangda kortider da de skulle behéva trafikera stora delar av Véstra stambanan och S6dra stambanan
(strackan Linkoping-Hassleholm) med medelhastighet som 6verensstimmer med
godstrafikens/pendeltagstrafiken.

Med Nya stambanor avhjalps kapacitetsproblemen pa Véstra- och S6dra stambanan. Darfér maste detta
berdknas ihop med persontrafikeffekten. Stora godstrafikokningar majliggors i detta scenario, utan att
skapa stora och svara negativa kapacitetseffekter langs Sodra- och Vastra stambanan, och banorna
trafikeras i detta scenario inte heller av de viktiga samhéllsekonomiska fjarrtdgen. Sammantaget skapar
detta en helt annan situation for att realisera 6kad godstrafik och vasentligt mindre negativa
kapacitetseffekter (kapacitetseffekter kan bara vara negativa berdkningsmassigt och gar fran noll till
negativt pa banavsnitt nar kapaciteten 6verstiger 50%) till f6ljd av 6kad godstrafik, berdknat till 6
miljarder kronor.
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Samhallsekonomiskt resultat av godsékningen och nyttan som blir ndr nya stambanan byggs och hela
Vastra- och Sodra stambanan avlastas, inklusive mojliggérandet av trafiken och den mindre siffran

avseende negativ kapacitetseffekt som 6kningen ger upphov till.

Relation Nya godstag/dag (st) Mton/ar Nettonuvarde (Mdkr)
Stockholm-Malmo 20,1 3,8 21
Hallsberg-Malmo 8,7 2,1 9
Stockholm-Géteborg 7,1 1,3 6

Trangsel pa -6
stambanorna

Totalt 35,9 7,2 30
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Persontrafik

Nya jarnvagsresenarer

For de tre stora reserelationerna Stockholm - Géteborg, Stockholm - Malmé, Stockholm - Képenhamn ger
Trafikverkets alternativa prognos ar 2040 ca 10,9 miljoner tagresor i Trafikverkets prognos, vilket
innebar att det tillkommer ca 5,1 miljoner tagresor/ar jaimfort med 0-alternativet nar det inte forutsitts
nagon utbyggnad av hela nya stambanan (basprognosen 2040). Detta dr uppgifter hAmtade fran det
senaste underlaget fran Trafikverket (Lennefors, 2022).

Indata i Bansek

Stambanorna kommer att avlastas genom att den befintliga snabbtagstrafiken pa Vastra- och Sédra
stambanan flyttas over till de nya stambanorna (ersitts med nya hoghastighetstdg). Vidare kommer
restidsvinsten i relation till nollalternativet (Basprognosen) vara enligt féljande:

Ostlankens trafik i basprognosen representerar aktuell trafikomfattning och linjer fér Stockholm - s6dra
Sverige, det vlll saga hoghastighetstag och snabba regionaltag. For de 6vergripande resandevolymerna
gors en upprakning till den nya prognosen genom nyttjande av Prognosfaktorn i modellen raknas upp
enligt ovan; 10,9/(10,9-5,1) = 1,88.

Resultat

Resultatet baseras pa att strackorna Jarna-Linkoping (Ostlanken), Hassleholm-Lund-Malmo nytt
dubbelspar/fyrspar och dubbelspar Boras-Goteborg (del av Gotalandsbanan) ar byggda. Kvarvarande
strackor (Linkdping-Jonkoping-Boras och Jonkoping-Hassleholm ingar sdledes i utredningsalternativet.
Utifran Trafikverkets redovisade totalkostnad for nya stambanan minus angiven plankostnad for
Ostldanken, Goteborg-Boras och Lund - Hassleholm har projektet for fardigstillande av nya stambanan
beraknats till 150 miljarder kronor i grundscenariot, och med en byggtid pa atta ar. Nyttorna ar dven
anpassade till detta.

Miljoner tagresor 2040
12,0
10,0 0-alternativ Ny stambana
8,0
6,0
4,0
2,0
0,0

Stockholm — Stockholm — Stockholm — Ovriga med Mellanmarknad Mellanmarknad
Goteborg Malmd Képenhamn flygkonkurrens =15 mil <15 mil

Figur 6 Resande enligt reviderad marknadsanalys — nya stambanan (Trafikverket, 2022)
[ figuren ovan ser vi att resandedkningen ar ca 2,5 miljoner ar 2040 i relationen Stockholm-Gdoteborg, att

jdmfora med summan Stockholm-Malmé och Stockholm-Képenhamn motsvarande ca 2,2 miljoner. Ett
forsiktigt antagande ar att resandedkningen ar ungefar densamma mot Vastra Sverige som mot S6dra
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Sverige. Vi antar att resandedkningen pa mellanmarknaderna ar likvardig for vastra Sverige och sodra
Sverige.

Med dessa forutsattningar kan vi ta nyttoeffekten fran kalkylen med Ostlanken och anvianda den for
resandet Stockholm med mellanregioner mot Vastra Sverige men med de restidsvinster som géller mot
vast.

Relation/ Restidsvinst Hoghastighetstdg (min)
Stockholm-sédra Sverige 55
Stockholm-véastra Sverige 50

Talen anger restidsvinst for fardigstallande av nya stambanor, det vill sdga exklusive restidsvinst
Ostlanken och Lund-Hassleholm som ingar i JA (basprognosen) for relation Stockholm-sddra Sverige.
Goteborg - Boras som enskilt objekt har ingen restidspaverkan pa Stockholm - Géteborg i JA. Darfor ar
effekten for Stockholm - Goteborg i UA hela restidsnyttan relativt Vastra stambanan.

For regionala tag antas inga ytterligare restidsvinster. Det innebar ett system dar regionaltag enbart kors
strackorna Goteborg-Bords, Lund-Hassleholm och langs Ostlanken.
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Resultat for fardigstallande av nya stambanan

Foljande resultat erhdlls utifran persontrafikeffekterna, godseffekterna och kapacitetseffekterna enligt
radande regelverk for samhallsekonomisk analys gillande for Atgardsplanen 2022-2033. Detta inkluderar
inte 6kad nytta av ny genererad godstrafik utdéver basprognos 2040 (200615) eller de negativa
kapacitetskonsekvenser som blir av detsamma.

Kalkylsammanstallning, miljoner kronor Totalt Totalt Totalt
Prognosaret Oppningsar Nuvidrde
Investeringskostnad -228357,1
Kostnader fér underhall -481,5
Kostnad for reinvestering -430,0
Effekter for persontrafikforetag
Biljettintdkter 3451,20 2615,69 90478,43
Fordonskostnader kollektivtrafik -280,37 -94,94 -6271,53
Omkostnader -206,66 -156,63 -5417,92
Moms pa biljettintékter -195,35 -148,06 -5121,42
Banavgifter -49,35 -49,35 -1274,21
Budgeteffekter
Drivmedelsskatt -227,40 -240,65 -6464,76
Moms pa biljettintékter 195,35 148,06 5121,42
Banavgifter 63,50 63,50 1639,37
Effekter for resendirer
Reskostnader 0,00 0,00 0,00
Aktid 3964,33 2403,22 113598,48
Turintervall 0,00 0,00 0,00
Férseningstid 89,17 54,06 2555,28
Effekter for godskunder
Transportkostnader exkl banavgifter 1126,82 1126,82 3130046
Banavgifter -12,04 -12,04 -310,78
Transporttid 30,91 24,69 860,36
Férseningstid 0,00 0,00 0,00
Externa effekter
Luftféroreningar o klimatgaser 161,14 277,67 5654,83
Trafikolyckor 360,52 217,85 10337,05
Infrastruktur -21,77 -16,48 -570,07
Buller 8,39 -0,08 267,18
SUMMA effekter 8458,37 6213,32 235471
Nettoresultat 7114
Nettonuvardeskvot 0,03

Figur 7 Berakningsresultat for fardigstéllandet av nya stambanan. Redovisad sammanstéllning enligt Bansek-berékningen

Sammantaget far ett objekt som omfattar fardigstallande av nya stambanan i nationell plan 2022-2033 ett
positivt samhéllsekonomiskt resultat, inklusive godseffekterna pa 30 miljarder kronor netto.
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Sammanstallning inklusive godstrafiken:

Post Effekt (miljarder kronor)
Investeringskostnad -229

Summa effekter 235,4
Nettoresultat +7
Nettonuvardeskvot 0,03

Investeringskostnad 150 Mdkr for resterande delar. Nar samtliga nyttor summeras visar kalkylen pa
lénsamhet for objektet ny stambana i nationell plan 2022-2033. Objektet innefattar fardigstallande av nya
stambanan pa strackorna Linképing - Bords/Hassleholm.

Kanslighetsanalys nya byggmetoder - kostnad

Detaljstudier av det landbrokoncept som Skanska presenterat indikerar en totalkostnad om 230 miljarder
(prisniva 2020) for hela nya stambanan (Stenman, 2021). En kostnad som ska jamforas med de 260-325
miljarder Trafikverket redovisar i Underlagsrapport Nya stambanor, Nationell plan 2022-2033. Det
innebar en besparingspotential om ca 20% relativt Trafikverkets redovisade metod. Liknande
besparingspotential har Trafikverket identifierat (A Karlsson, 2021) genom nyttjande av landbroar.

En kénslighetsanalys med alternativ byggmetod med hjalp av Skanskas koncept har berdknats med
féljande resultat:

Post Effekt (miljarder kronor)
Investeringskostnad -183
Summa effekter 235
Nettoresultat +53
Nettonuvardeskvot 0,29

En nettonuvardeskvot om +0,29 innebar en tydlig Ionsamhet for objektet.

Kanslighetsanalys nya byggmetoder — kostnad & byggtid

En kénslighetsanalys med halverad byggtid har studerats i projektet. Den samhallsekonomiska
berdkningsmodellen innebar att de samhéllsekonomiska kostnaderna minskar relativt basscenariot.
Kalkylen resulterar i forbattrad samhallsekonomi:

Post Effekt (miljarder kronor)
Samhallsekonomisk investeringskostnad -170
Summa effekter 235
Nettoresultat +65
Nettonuvardeskvot 0,38
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Samlad beddémning

Denna dversiktliga analys for att bygga fardigt natet nya stambanor mellan Stockholm - Géteborg och
Stockholm - Malma visar pa en tydlig samhéllsekonomisk lonsamhet. De framsta skalen till detta ar:

e Antaget resandeunderlag som bygger pa en ny socioekonomisk situation med en
storstadskaraktir dven for Storgdteborg och Oresundsregionen likt den som géller fér
Storstockholm idag, baserat pa Trafikverkets underlag for resande langs nya stambanan.

e Nyttor for godstrafikokningen, frimst mot kontinenten via Fehmarn Balt som méjliggdrs nar nya
stambanan byggs ut och avlastar befintliga stambanor.

e Lagre investeringskostnader med nya byggmetoder som dven ger kortare ledtider.

Analysen visar pa en nettonuvardeskvot mellan 0,03 och 0,38 beroende pa byggmetod och hur mycket
man beddmer effekten av utvecklad sadan.
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Nya stambanan — inklusive beslutade etapper

I projektet har en analys av hela nya stambanorna genomforts. Analysen bygger pa den samlade bilden av
att bygga nya stambanan i sin helhet bestaende av:

e Ostlanken

e (Goteborg-Boras

e Lund-Héassleholm

e Resterande del Linkoping - Bords/Héssleholm

For att analysera helheten har utgangspunkt tagits i analysen for de tre delarna som ingar i nationell plan.
For objekt i forslag till nationell plan 2022-2033 analyserats:

e Jo1811_ostlanken_nytt dsp_jarna-linkoping_del_av_nya_stambanor
e Jsy1825_hassleholm_lund_del_av_nya_stambanor
e Jva200c_goteborg boras_del_av_nya_stambanor

De tre objekten har f6ljande berdknade nyttor.

Samhallsekonomisk Nytta
Kostnad (Mkr) kostnad (Mkr) Nettonuvarde  (Mkr) NNK
Ostlanken 88608 134697 -85447 49250 -0,63
Lund-Hassleholm 27191 41334 -37837 3497 -0,92
Goteborg-Boras 42217 64175 -54993 9182 -0,86
158016 240206 -178277 61929

Enligt Anders Karlsson (2021) finns det potentialer for kostnadsreducerande atgarder i befintliga objekt.
Vid realisering av dessa objekt blir berdkningarna:

Samhallsekonomisk

Ostlanken Kostnad (Mkr) kostnad (Mkr) Nytta (Mkr) NNK

Lund-Hassleholm 78 871 119895 49250 -0,59

Goteborg-Boras 23483 35697 3497 -0,90
31663 48131 9182 -0,81
134 017 203725 61929
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Samhallsekonomi for hela nya stambanan

De samhallsekonomiska férutsdttningar i uppdraget, kombinerat med de sedan tidigare beslutade
etapperna inklusive de av Trafikverkets konsulter berdknade nyttorna kan kombineras till en helhet for
nya stambanan: Trafikverkets redovisade forslag i regeringsuppdrag (E-L Andersson, F Meyer, 2021)
redovisade ett antal scenarier diar huvudscenariot hade en negativ NNK pa -0,2 till -0,7 dar
huvudscenariot hade den siamsta siffran och scenariot med renodlat system med externa stationer hade
-0,2.

Beridkningarna utgar fran ett system med centrala stationer i Norrkoping, Linkoping, Boras, Hassleholm
och perifer/extern i Jonk6ping.

Med ordinarie kostnad for de tre etapperna och analysen for att fardigstilla banan blir den 6vergripande
kalkylen foljande:

Hela banan
(miljarder kronor)
Samhallsekonomisk

investeringskostnad -433
Summa effekter 297
Nettoresultat -136
Nettonuvardeskvot -0,31

Om de tre beslutade delarna kostnadsreduceras enligt Trafikverkets forslag i nationell plan 2022-2033
och konceptets mittdelar Linkoping - Boras/Hassleholm reduceras (inkl byggtid) med hjalp av Skanskas
koncept for landbroar blir den samhallsekonomiska kalkylen vasentligt forbattrad, men fortsatt svagt
negativ. Kostnadsreduceringen innebér att banan far lagre restidsnyttor och storre underhallskostnader.

Hela banan - effektiviserat byggande,
kortad byggtid och potentialer
(miljarder kronor)

Samhallsekonomisk

investeringskostnad -330
Summa effekter 297
Nettoresultat -34
Nettonuvardeskvot -0,10
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Nya stambanan — med landbroar

En analys har genomfdrts avseende Skanskas koncept for landbroar (Stenman, 2021) som visar pa en
totalkostnadsniva om ca 230 miljarder kronor. Samhallsekonomiskt berdknat blir detta en
samhallsekonomisk kostnad om 387 miljarder kronor, dvs liknande niva som kanslighetsanalysen ovan
dar Trafikverkets antaganden om kostnadsreducerande potentialer for &nddelarna av systemet ihop med
bedomd kostnad for lanserade balkbrokonceptet for mittstrackan. I Trafikverkets analys for
kostnadsreducerande potentialer ingdr nyttjande av ett annat landbrokoncept kallat “rambrokonceptet”.
Trafikverkets koncept for landbroar verifierar att det finns en stor kostnadspotential.

Det som skiljer med brokonceptet dr den tekniska standarden (topphastighet 320 km/h, driftsdkerhet och
underhallskostnad), som inte analyserats i denna kanslighetsanalys. Delar av Trafikverkets
besparingspotentialer som redovisats ar att byta till ballasterat spar, och pa Ostlanken och Goteborg-
Boras har den tekniska standarden sedan tidigare sankts till 250 km/h med ballasterat spar. For 6vriga
delar bor hogsta reella standard med Trafikverkets inriktningsforslag medfora ballasterat spar for 300
km/h.

En utbyggnad med landbrokonceptet medfor att i kostnaden sa ingar det broar som ar grundlagda sa de
blir sattningsfria (annars en stor killa till underhallsproblem pa hoghastighetsbanor), ett sparsystem med
ballastfritt spar och en hastighetsstandard om 320 km/h eller hogre. Anldggningskostnaden kommer inte
att paverkas enligt analysen, men drift- och underhallskostnaderna kommer minska vasentligt med
landbrokonceptet och restidsnyttorna kommer att 6ka.

En restidsminut pa hoghastighetsbanan uppgar till grovt 1 miljard i nyttor, sdklart beroende pa vilken
delstracka och trafikvolym. Stérre nytta i andarna an i mitten av systemet. En 320 km/h bana relativt en
250/300 km/h bana far restidsvinster om 10-20 minuter. Dvs en potential att 6ka nyttan pa banan med
motsvarande antal miljarder.

Avseende drift- och underhéllskostnaderna ar det en vasentlig skillnad for livscykelkostnaden (LCC)
mellan en ballastfri bana fér 320 km/h och en ballasterad bana for 250/300 km/h. I till exempel Tyskland
har kravgransen for nar nya banor maste byggas med ballastfritt spar succesivt flyttats ned. Férst 300
km/h, darefter till 250 km/h och de senaste aren till 230 km/h. Det vill sdga alla banor med hastighet 6ver
200 km/h méste byggas med ballastfritt spar givet de stora underhallsproblem som finns pa befintliga
banor med ballast for 230 km/h och 250 km/h. Hur en utbyggnad med ballastfritt spar slar pa
underhallskostnaden pa sista raden har inte studerats i projektet, men bor ha en vasentlig paverkan pa
resultatet mellan tva analyser.

Att bygga med landbrokoncept ar darfor en metod att sdnka anldggningskostnaden pa, som alternativ till
lagre teknisk standard med lagre hastighet och ballasterat spar. Med landbroar far anlaggningen storre
restidsnyttor givet hogre hastighet och en bana som ar nast intill sattningsfri vilket gor att den kan byggas
effektivt med ballastfritt spar och totalt minska drift- och underhallskostnaderna. En utbyggnad med
landbroar skulle darfor resultera i en totalt battre samhallsekonomisk l6nsamhet (hogre NNK-kvot). Hur
stor skillnaden blir kraver en férdjupad analys.

24



Fardigstallande av nya stambanan — en samhéllsekonomisk analys | 2022-06-07 | Version 1.0

Konklusion

Analysen att studera fardigstéllandet av nya stambanan visar pa lonsamhet, sarskilt i det fall
kostnadsreducerande dtgirder med hjalp av till exempel landbroar nyttjas. Resandeeffekterna ar
potentiellt stora, vilket i kombination med avlastningseffekterna pa befintliga banor och tillkommande
godstrafikmadjligheter som blir nir de 6verbelastade delarna av Sédra- och Vastra stambanan ger stora
nyttor. Totalt visar analysen pa att ett fardigstdllande av nya stambanan i nationell plan 2022-2033 har en
positiv nettonuvardeskvot pa 0,03 till 0,38. Det ar forhallandevis hog samhéllsekonomisk l16nsamhet
jAmfort med andra jarnvagsobjekt.

Vid en utokad analys dar ocksa de redan tidigare beslutade etapperna av banan tas med ar den
samhallsekonomiska nyttan negativ. Med kostnadsreducerande atgirder for de tillkommande ej slutgiltigt
beslutade etapperna kan det samlade samhallsekonomiska vardet av objekten ihop fa en NNK om -0,10.
En analys av att bygga hela systemet pa landbro indikerar att det har en stor potential att sdnka
anlaggningskostnaden till det nedre redovisade intervallet, men att banan till skillnad fran byte till ballast
och sankt hastighet till 250/300 km/h kan byggas med 320-360 km/h och laga underhallskostnader
genom de sattningsfria konstruktionerna med ballastfritt sparsystem vilket totalt kommer 6ka
restidsnyttorna och sidnka underhallskostnaderna. Detta medfor ett alternativ som ger den totalt basta
samhallsekonomiska effektiviteten. Nettonuvardeskvoten férvantas bli nara noll och inom det intervall
som anges osdker lonsamhet, dvs att osdkerheten i berdkningen ar storre an differensen till noll sa att
lonsamheten bade kan vara svagt positivt eller negativ.

Eftersom nationell plan 2018-2029 sedan tidigare beslutat objekten Ostlanken, Hassleholm-Lund och
Goteborg-Boras ar dessa startbeslut tagna sedan tidigare, pa samma satt som andra beslutade objekt i
landet. Analysen visar att det 4r samhallsekonomiskt motiverat att fortsatta och slutfora hela nya
stambanan, nar delar av systemet redan beslutats och byggts. Det ar forst vid ett helt och fungerande
system som de riktigt stora nyttorna uppstar.

Fardigstillande av kvarvarande etapper av nya stambanan Nettonuvardeskvot (NNK)
Utbyggnadsalternativ - grundscenario 0,03
Utbyggnadsalternativ - effektiviserat byggande kostnad 0,29
Utbyggnadsalternativ - effektiviserat byggande kostnad+tid 0,38

Hela nya stambanan

Trafikverket (regeringsuppdrag) - grundscenario -0,7
Utbyggnadsalternativ - grundscenario -0,3
Utbyggnadsalternativ - effektiviserat byggande -0,10
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