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Sammanfattning

Nya Ostkustbanan ar ett projekt for en dubbelsparig jirnvag mellan Gavle och
Hérnosand samt ny enkelsparig jarnvig Harnosand—Vasteraspby (Nyland). Nya Ost-
kustbanan skapar en modern jarnvdg, som mojliggdér snabba, langa och tunga tag
anda fran Stockholm till Umea. Tillsammans med Norrbotniabanan skapas en sam-
manhédngande kustjarnvig till Lulea. Hittills har mindre delar av Nya Ostkustbanan
byggs ut, vilket 6kar robustheten men inte skapar de systemeffekter som en utbyggnad
av helheten innebér.

Vi har analyserat den samhallsckonomiska nyttan av att bygga ut hela Nya Ost-
kustbanan med Trafikverkets metodik f6r Nationell plan 2022-2033. En samlad
utbygegnad av Nya Ostkustbanan ger en kalkylerad samhallsekonomisk nytta pa drygt
45 miljarder kronor. Nettonyttan, efter avdrag for bygg- rante- och drift och under-
hallskostnader, ar drygt 13 miljarder kronor. Efter avdrag for den sa kallade skattefak-
torn ar 16nsamheten cirka 3,5 miljarder kronor, vilket motsvarar en nettonuvardeskvot
pa 0,08. Vid en kénslighetsanalys for hogre trafiktillvaxt kar nettonuvardekvoten till
0,14. Utan skattefaktor 6kar Ionsamheten till 0,42.
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Den storsta nyttan uppkommer av forbattrad persontrafik, dar reseniarerna och opera-
torerna vinner cirka 25 miljarder kronor. Nya Ostkustbanan méjliggér bland annat for
fjarrtrafik med 250 km/h och snabba regionaltag. Nyttan for godstransporterna har
beriknats till 17 miljarder kronor. Aven trafiksikerhet, klimat och miljé bidrar till den
samlade nyttan. Kostnadssidan domineras av anldggningskostnaden, men skattebort-
fall pa grund av minskad forsaljning av bensin och diesel bidrar ocksa till kostnaderna.



Berdaknade nyttor (Mkr)**
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Eftersom vi har kalkylerat med konservativa antaganden om trafikutvecklingen ar
troligen nyttan underskattad. De tva viktigaste parametrarna ar:

*  Den berdknade 6kningen av persontrafiken tar inte upp hela potentialen for
ny regionaltrafik och ny fjarrtrafik nar kapacitetsbegransningarna forsvinner
samtidigt som restiden kraftigt sjunker. Overflyttning fran inrikesflyg till tig ar
inte heller explicit inraknat.

*  Nyttan for den existerande godstrafiken tar enbart upp nyttan for stalpendeln.
Dessutom &r enbart 50 procent av nyttan for beraknad 6verforing av trafik
fran vag till jarnvag medtagen.

Projektet bidrar till flera nyttor som inte kvantifierats, sasom regionalekonomisk
utveckling, regionforstoring, 6verflyttning fran flyg till jarnvag, okad robusthet och
mojligheter for battre tidtabeller. Projektet ska ocksa ses 1 relation till de stora investe-
ringar som genomfors 1 norra Sverige. Utan effektiva och billiga transporter av bade
gods och personer minskar mojligheterna till en fortsatt expansion.

Med de av Trafikverket anvanda vardena och antaganden ar klimatnyttan 324 mil-
joner kronor. Man ska dock vara medveten om att Trafikverket, 1 sina samhallseko-
nomiska kalkyler, raknar med ett pris pa bensin och diesel ar 2040 som ar markant
lagre dn vad Trafikverket berdknat kravs for att na klimatmalen (jmf. (ASEK, 2020)
och (Trafikverket, 2020d)). Det innebir att de samhallsekonomiska kalkylerna utgar
fran att Sverige inte nar klimatmalen. Vi har inte justerat ingaende drivmedelspriser
sa att klimatmalen nas. Detta for att vara kalkyler ska vara jamforbara med de kalkyler
Trafikverket tar fram for andra projekt, men den kalkylerade nyttan av Nya Ostkust-
banan blir avsevart hégre om de drivmedelspriser som Trafikverket berdknade kravs
for att na klimatmalen anvands i kalkylen.

Forutsattningen for att Nya Ostkustbanan blir en 16nsam investering med de kalkyl-
viarden som anvands ar att projektet byggs ut samlat och rationellt. Utbyggnad av
enskilda delar kommer inte visa sig Ilonsamma, eftersom systemnyttorna av langre och
tyngre tag inte uppstar forran hela strickan ar utbyggd.

Trafikverkets modell for samhallsekonomiska berakningar visar sillan pa lénsamhet
for stora projekt. Detta beror pa att den systemf6riandring som dessa projekt leder till,
inte minst pa persontrafiksidan med regionforstoring, inte visar sig 1 berakningsmodel-
len. Att Nya Ostkustbanan visar pa 16nsambhet trots att manga nyttor och systemeftek-
ter inte ar medtagna i den berdknade delen visar pa styrkan med projektet.



Vara rekommendationer

Pa grundval av denna analys rekommenderar vi att Nya Ostkustbanan byggs ut sam-
manhingande och rationellt, for att sdkra att de samlade nyttorna 6verstiger kostnad-
erna. Det ar ocksa onskvart att utbyggnaden sker i ndrtid. Efter utbyggnaden av Bot-
niabanan har Ostkustbanan/Adalsbanan utgjort en flaskhals som hindrar att den fulla
nyttan av Botniabanan och Norrbotniabanan tas tillvara. Pa samma sétt ar ett antal
delar av Nya Ostkustbanan genomforda eller kommer att genomf6ras 1 ndrtid, utan att
de samlade systemnyttorna faller ut. Detta innebdr att redan investerade skattemedel
inte far optimal rantabilitet férran Nya Ostkustbanan i sin helhet ar utbyggd.
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Efter utbyggnaden av Botniabanan har Ostkustbanan/Adals-
banan utgjort en flaskhals som hindrar att den fulla nyttan av
Botniabanan och Norrbotniabanan tas tillvara.



Bakgrund

Nya Ostkustbanan ar en benamning for en utbyggnad av Ostkustbanan mellan Géavle
och Sundsvall, samt en utbyggnad av Adalshanan mellan Sundsvall och Visteraspby.
Sundsvall-Hérnosand byggs med dubbelspar och pa strackan norr om Harndsand
byggs som enkelspar. Nya Ostkustbanan leder till att hela jarnvagsstrackan mellan
Stockholm och Umea far en modern standard, dar bara smarre justeringar av Botnia-
banan och Ostkustbanan sdder om Gévle kravs for att bade na en 250 km/h standard
for persontrafiken (Trafikverket, 2020c). Nya Ostkustbanan gér ocksa att EU:s mal for
TEN-T core net uppnas (Nilsson, 2019).

Nya Ostkustbanan ar paborjad med nagra deletapper och Trafikverket forbereder
tva nya etapper for byggstart (Gavle—Kringlan och Sundsvall-Dingersj6) (Regeringen,
2021) (Trafikverket, 2021b). Samtidigt kravs en fullstaindig utbyggnad for att langa och
tunga tag ska kunna trafikera strackan. Det gor att inte den hela samhéllsekonomiska
nyttan uppkommer forridn hela Nya Ostkustbanan ar utbyggd.

Samhéllsnyttan kan fingas in av en kombination av analyser, varav den samhélls-
ckonomiska kalkylen dr en del. Metoden f6r den samhallsekonomiska kalkylen borjade
utvecklas pa 60- och 70-talet for att underlitta planeringen. Till en bérjan anviandes
den for att jamfora tva utbyggnadsalternativ, dér skillnader i kostnaden jamfordes med
skillnader 1 nyttan. Fran 90-talet och framét har den ocksa anvints som en strategisk
urvalsmetod, for att identifiera ”lénsamma” satsningar (Kommunkationskommittén,
1997). Det har under hela denna tid férekommit kritik mot kalkylerna, eftersom de
inte fangar in alla nyttor och kostnader. Framfor allt har kalkylen for jarnvagsprojekt
kritiserats for brister. Mycket av denna kritik ar beréttigad. Men, for det forsta ska
inte kalkylerna anvindas fristaende fran andra analyser utan inga i ett samlat under-
lag. For det andra bor kalkylerna anvindas som ett underlag for jamforelse mellan
projekt snarare an som ett absolut matt pa nytta jamfért med kostnad. For det tredje
kan kalkylerna visa pa den relativa nyttan av olika utbyggnadsstrategier. Nar de sam-
hallsekonomiska kalkylerna pa allvar fick genomslag 1 transportpolitiken pa 90-talet,
brukade davarande chefen for Statens Institut fér kommunikationsanalys, Staffan
Widlert, travestera Churchill och hivda att samhéllsekonomiska kalkyler ar det samsta
av alla beslutsunderlag, med undantag for alternativen.

De etapper av Nya Ostkustbanan som dr under genomférande har uppvisat sam-
hallsekonomiska kalkyler med negativa varden (Trafikverket, 2017a), vilket inte ar
férvanande da systemnyttorna inte uppkommer genom att enskilda striackor atgardas.
Jarnvagen ar ett sammanhdngande system, som inte passar for partialforbattringar.
Denna rapport avser darfor att belysa den samhallsekonomiska nyttan av att bygga ut
hela den aterstaende strickan mellan Gavle och Vasteraspbyn. Kalkylen ar gjord med
den metodik och de kalkylvirden som Trafikverket anvander (ASEK, 2020). Denna
metodik har kritiserats for att missgynna jarnviagen, men vi har valt att anvinda den
for att sakra jamforbarheten med andra jarnvagsprojekt. Vi redovisar dock de nyttor
och kostnader som troligen inte har fingats in 1 kalkylen pa ett fullgott satt.
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Den samhallsekonomiska
kalkylen

Det sammanfattande resultatet av den samhallsekonomiska kalkylen visas 1 tabell 1.
Fordelningen av nyttorna ar éversiktligt presenterat i tabell 3. I avsnittet om icke kvan-
tifierade nyttor och kostnader kommer tillkommande aspekter som bor belysas 1 det
fortsatta arbetet.

Tabell 1. Samhaililsekonomisk kalkyl féor Nya Ostkustbanan

Alla belopp i miljoner kronor i penningvéarde 2019-06.

v © < 5 .= = <
€ 2o £ So°8 I= £
269 o TS o] =
SH o o v3lo = =
X O pust = c =
[T ] He @ @© S -} >
0 .= = > > S = c
= =3 5 549 <c T -
w 9 O c [
< %% o o~% O o S
E 0 — b= s _ & £ IS
o > X () O X = = S
n £ £ z Z£L£o (@) (0}

Huvudanalys 42 488 3460 0,0829 764 45 949

Trafikverket standard

Kanslighetsanalys 55 235 -9 266 <0

Hogre investering-

skostnad

Kanslighetsanalys 42 488 -2 876 <0

Trafiktillvéxt 50 %

hogre

Kéanslighetsanalys 42 488 5868 014

Trafiktillvaxt 50 %

hégre

Huvudanalys utan 32683 13 265 0,4156 764 45 949

paslag av skattefaktor

Det ska noteras att den samhallsekonomiska investeringskostnaden ar markant hogre
an den faktiska investeringskostnaden beroende pa att skattefaktorn laggs pa samt att
ranta pa investeringskostnaderna belastar projektet innan 6ppning for trafik.



Figur 1. Investeringskostnader som anvants i kalkylarbetet
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For en samhallsekonomisk kalkyl av ett jirnvagsprojekt ar viktiga nyttoparametrar
tidsvinst, godsnytta, nytta for trafikforetagen, trafiksakerhet och milj6. Kostnader ar
framst investeringskostnad, men ocksa budgeteffekter for staten. Restidsvinsten och
godsnyttan beskrivs kortfattat nedan. I 6vrigt ar effekterna beskrivna 1 tabell 3.

For Nya ostkustbanan berdknas tidsvinsten bli avsevird (se tabell 2). Restiden for
fjarrtrafiken kan minska med upp mot en timma mellan Gévle och Sundsvall.

Tabell 2. Tidsvinst i minuter

Regionaltrafik Fjarrtrafik Godstrafik
Skillnad mot Skillnad mot Skillnad mot
Stracka befintlig befintlig befintlig
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Gavle—

Séderhamn—

Hudiksvall ° ° 2

Hudiksvall—

Sundsvall 2 %0 "

Sundsvall—

24 1

Harndésand—

Vasteraspby 8 " 8
Med dubbelspar som eliminerar de kapacitetsbegransningar som finns kan tillvixt ske
1 godsfloden. For kalkylen har tva godsflodesnyttor berdknats, for SSAB:s s& kallade
stalpendel och f6r 6verflyttning av gods fran lastbil till tag. Fér SSAB:s tag har 20 pro-
cent battre fyllnadsgrad berdknats, samt att tdgen géar kuststraket Luled — Borlidnge 1
stallet for Stambanan genom 6vre Norrland.

En berdkning har gjorts av nyttan av den 6verflyttning fran lastbil till tdg som en ef-
fektivare Nya Ostkustbanan innebér. Totalt bedéms det finnas potential f6r ca 10 dub-



belturer (totalt 20 tag) for 6verflyttning 1 dessa relationer, men for att inte 6vervirdera

nyttan har enbart 50 procent av den berdknade nyttan av éverflyttningen tagits upp.

Tabell 3. Oversiktning férdelning av den samhéllsekonomiska
nyttan samt analys av icke kvantifierade nyttor

Avseende ej beraknade effekter beskrivs de i ndsta kapitel.

Beraknade
effekter

Resenarer

Godstransporter

Persontransporter,
operatérer’

Trafiksakerhet

Klimat

Halsa
Landskap

Drift och underhall

Ovriga externa
effekter

Budgeteffekter®

Summa

Miljoner Ej berdknade

kronor effekter

Nuvarde Bedodmning
17 005  Positiv

17 627 Positiv

8 484 Positiv

1359 Positiv

324 Positiv

372 Positiv

EJ onteres _

764 Positiv

4182 Positiv

-405 Positiv

45 949

! Huvudsakligen operatdrsoverskott for persontrafiken.
2 Huvudsakligen farre bullerstérda
3 Huvudsakligen ldgre statsinkomster fran drivmedelsbeskattningen

Kortfattad beskrivning

Ldg kapacitetsutnyttiande maojlig-
gor 6kad I6nsam persontrafik.
Fast tidtabell for 6kat resande
Godseffekter fér évriga norr-
landsfiéden till kusten, syste-
meffekter av effektivare omlopp.
Effektivare rangerbangdrdsstruk-
tur med fler fléden till Gévle
Effektivare trafikomlopp med fast
tidtabell och bdttre punktlighet
Plankorsningsmodellen ej kord.
Stort antal plankorsningar slopas
och férbdttrar trafiksdkerheten.
Overflyttning vdg till jarnvdg
Systemeffekter for flyg, frdmst
Sundsvall-Stockholm dd
resandet pa flyg sjunker som
eliminerar hela eller delar av
inrikesflyget pd stréickan

Okat tégresande leder till fler
anslutningsresor med gdng/cykel
Risk for intrdng i Natura 2000
(bl.a. Alsjon)

Minskat underhdlisbehov pd
Norra Stambanan/Stambanan
genom &vre Norrland
Regionforstoring, sysselsdttnings-
effekter. M6jliggor stadsutveck-
ling

Stabilare och stérre arbetsmark-
nad ger hégre skatteinkomster
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Icke kvantifierade
nyttor och kostnader

I tabell 3 ingar bedomningar av icke kalkylerade effekter av Nya Ostkustbanan.
Bedémningarna ar gjorda enligt Trafikverkets modell for berdkningsmodellen komp-
letterat med andra framtagna rapporter. Nedan ar en kort redovisning av de olika
forvantade effekterna.

Effekterna for resenarer

Upplagget med trafik enligt basprognosen medfor att de begransningar som finns 1
trafikutbudet ocksd begrinsat antalet avgangar for utredningsalternativet med Nya
Ostkustbanan. Detta medfor kapacitetsutnyttjande som bitvis dr mycket lagt, och tig-
trafiken hade kunnat utékas for storre berdknade nyttor utan att vasentliga negativa
kapacitetsonyttor uppstar.

Nya Ostkustbanan mojliggér nya mojligheter for forbattrade tidtabeller, inklusive
takttidtabell (Trafikverket, 2020c). Takttidtabell gor att byten mellan tag och mellan
tag och buss underldttas och vantetiderna kan minimeras. Effekten av takttidtabell
fangas inte upp av modellerna i dagsldget, aven om Trafikverket har lyft behovet av
detta i sin utvecklingsplan (Trafikverket, 2020e).

Den kraftigt utdkade kapaciteten som Nya Ostkustbanan innebar leder till ett
mycket robust system dér riskerna for forseningar minimeras. Denna effekt ar stérre
an den nyttan som berédknas 1 bansek enligt modellen. Det leder till positiva resendrs-
effekter som inte ar inkluderade 1 kalkylerna (Svanberg & Goransson, 2020).

Snabba tigforbindelser mellan bland annat Sundsvall och Stockholm/Arlanda
mojliggor en stor overflyttning av persontrafik fran flyg till jarnvdg. Det har bedémts
att potentialen ar en overflyttning av 850 000 resenarer (Botniska korridoren, 2020).
Detta ar inte fullt ut inkluderat 1 kalkylen.

Effekterna for godstrafiken

Godstrafiken har enbart berdknats utifran SSAB:s tag (stdlpendeln) och 6verflyttning
fran vag tll jarnvag, men den 6vriga nord-sydlig trafiken ingar inte i berdkningen.
Ytterligare trafik kommer nyttja godsstraket och fa nyttor likt SSAB:s tagtrafik.

For 6verflyttning till jarnvig har 50 procent av den bedémda potentialen anvands 1
kalkylen, for att sékerstalla att det inte sker en Gverskattning. Vi har nyligen genomfort
en studie om godstransporter till och fran norra Sverige som visar pa stora férandring-
ar av kostnadslaget mellan jarnvag och vig vid en utbyggd Nya Ostkustbanan (Nils-
son, o.a., 2021), vilket indikerar att godstrafiken pa Ostkustbanan kan 6ka avsevért
nar kapacitet skapas. Sammantaget ar det inte uteslutet att effekterna ar flerdubbelt
de som kalkylerats.

Effekterna for operatorer

Operatorerna har majlighet till utékade intakter genom att nyttja den kapacitet som
blir tillganglig for utdkad trafik. Den hogre kapaciteten och bittre punktligheten kom-
mer aven medfora effektivare fleet management, dar tagomlopp kan planeras med
mindre marginaler vid tdgvandningar vilket ger storre beridknade nyttor.
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Effekterna for trafiksakerhet

Vi har inte detaljberdknat trafiksakerhetseffekterna. Vid ombyggnationen kommer
ett hundratal plankorsningar ersittas av planskildheter vilket leder till forbattrad
trafiksakerhet. Effekterna ar inte berdknade och ingar darfor helt som ej berdknade
effekter.

Overflyttning fran vig till jirnvig kommer ocksa bidra till en totalt forbattrad
trafiksakerhet. Detta dr ocksa en icke fullt ut berdaknad effekt 1 kalkylen.

Effekterna for klimat

Normalt ar effekterna for klimatet val inkluderat 1 de samhallsekonomiska effekterna.
I modellen ar elasticiteten inte tillrackligt stora for att den overflyttning som i
verkligheten sker. Vi har darfor inte inkluderat en kraftig 6verforing av trafik fran
flyg till jarnvag, som andra studier indikerat (Botniska korridoren, 2020). Nar flyget
tappar resendrer minskar utbudet, vilket medfor ytterligare éverflyttning till jarnvag
Restiderna som kommer skapas mellan Harnésand/Sundsvall — Arlanda/Stockholm
medfor att allt inrikesflyg sannolikt kommer konkurreras ut.

Potentialen for 6verflyttning av stérre godsvolymer ar bara delvis inkluderat i de
beraknade vardena. Detta for att sakert inte 6verskatta potentialen och nyttan.

V1 har inte heller anvant de drivmedelspriser som Trafikverket bedémer kravs for
att na klimatmalen (Trafikverket, 2020d), vilket ocksa leder till en underskattning av
overforingen av trafik och darmed till en underskattning av nyttan for klimatet. Sam-
mantaget innebir det att stora klimateffekter inte fangas in 1 kalkylerna.

Effekterna for halsa

I kalkylerna ingar effekten av minskade luftfororeningar, men inte hélsoeffekten av en
overforing av trafik fran bil till aktivt resande (kollektivtrafik) med ett 6kat antal anslut-
ningsresor med gang/cykel. Tidigare studier visar att dessa effekter ar stora (se tabell
4). Nya Ostkustbanan kommer att 6ka kollektivresandet och minska bilresandet, vilket
kommer leda till hélsovinster.

Tabell 4. Kostnaden for dodsfall respektive sjuk-/skadefall i
Sverige pa grund av svenska végtrafiken

Miljoner kronor i prisnivd 2008. Efter data fran Prof. Tord Kjellstrom
(Vagverket, 2009)

Fysisk
Trafikolyckor Luftféroreningar Buller inaktivitet Totalt
Do6dsfall 10 050 19 867 3024 13133 46 074

S 18385 12 630 440 19 666 51121

skadefall
Totalt 28 435 32 497 3464 32799 97194

Effekterna pa landskap

En utbyged jarnviag kommer att paverka landskapet negativs genom intrang och
storningar. Avseende Nya Ostkustbanan ar inte planeringslaget sa langt kommet att
alla konfliktpunkter dr identifierade. Vissa viktiga naturomraden kan dock komma
att beroras, exempelvis Alsjon (Trafikverket, 2010). Aven kulturmiljén kan paverkas
negativt. Samtidigt innebar en utbyggnad mojlighet for forbattrad stadsmiljé och en

12



chans att atgarda negativa effekter av dagens jarnvagar. Trafikverket har sedan ett
par ar antagit omfattande riktlinjer for hanteringen av landskapsfragor (Trafikverket,
2019), vilket gor att de negativa effekterna bér kunna minimeras. En sammanhallen
planering och projektering for hela Nya Ostkustbanan underldttar for att minimera
konflikterna, eftersom partialprojekteringar kan leda till att strackningen for framtida
etapper lases sa att konflikter inte kan undvikas.

Effekterna pa drift och underhall

De minskade kostnaderna for drift och underhall pa angransande jarnvagar ar inte
medtagna (exempelvis avlastning av Norra stambanan och Stambanan genom Gvre
Norrland).

Ovriga externa effekter

Under lang tid har det debatterats om kalkylerna fangar in de regionalekonomiska
effekterna. SIKA analyserade detta 2002 och fann att det fanns effekter som kalky-
lerna inte fangade i, men att huvuddelen av nytta dr inkluderad i kalkylerna (SIKA,
2002). De effekter som framfor allt inte fangas in ar nér nya foérbindelser skapas eller
dér det rader kapacitetsbrist. Eftersom Nya Ostkustbanan ger stora effekter som in-
nefattar mojligheten att anvanda Nya Ostkustbanan for omfattande godstrafik med
langre, tyngre och snabbare tag och snabbtagsforbindelser dr det rimligt att anta att
de regionalekonomiska effekterna inte fullt ut ar inkluderade.

Nya Ostkustbanan ar ocksa en mojliggorare for stadsutveckling, eftersom exis-
terande jarnvag hdmmar utvecklingen i centrala lagen.

Till de effekter som inte fangas in ska ocksa de fordelningspolitiska effekterna laggas
till. De samhallsekonomiska kalkylerna tar inte nagon hénsyn till vem som vinner och
vem som forlorar vid en utbyggnad. Det gor att fordelningseffekterna maste hanteras
separat. Nya Ostkustbanan mojliggor en kraftig forbéttring av transportsystemet 1 nor-
ra Sverige och kan darmed bidra till en balansering av den regionala obalans som
finns 1 Sverige.

Budgeteffekter

Pa samma sitt som kalkylerna riskerar att missa vissa delar av den regionalekonomisk
nyttan, finns det en risk att effekterna pa skatteunderlaget underskattas. Norra Sverige
genomfor just nu en massiv investering 1 industrianlaggningar. Dessa satsningar kan
leda till okad sysselsdttning och minska arbetsloshet, vilket leder till 6kade skatte-
inkomster.

SIKA (2002) hiavdar att den regionaleckonomiska nyttan, 1 stort, inte ska inkluderas
dé det ar en omfordelning fran en del av landet till en annan. Men satsningen pa
industrin 1 norra Sverige, som Nya Ostkustbanan underlattar, ar inte en 6verflyttning
av jobb fran andra delar av landet, utan en 6verflyttning av jobb som annars skulle
hamnat i andra ldnder.

2
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Nya Ostkustbanan
— ett nyttigt projekt

Den samlade analysen visar att Nya Ostkustbanan ar samhéllsekonomiskt 16nsam.
Men de konservativa antaganden vi gjort ar nettonuviardekvoten 0,08. Det finns dock
skal till att anta att den verkliga nyttan ar storre. Metodiken och elasticiteten som finns
1 modellen kommer underskatta effekterna f6r denna typ av projekt. Trafikverkets
kalkyler for storre projekt visar oftast pa olénsamhet pa grund av detta. I detta fall ar
kalkylen fullt ut genomford enligt Trafikverkets metodik for Atgérdsplan 2022-2033,
samt med konservativa antaganden for 6verflyttning bade pa persontrafik- och god-
strafik. And& visar objektet 16nsamhet.

Kalkylerna bygger pa kontinuerligt linjara samband mellan férbattringar och nyt-
tor. Det innebar att en minskning av restiden med 10 minuter anses ge dubbla nyttan
mot en restidsvinst pa 5 minuter. Nya Ostkustbanan innebar en restidsvinst pa mer
an en och en halv timma, vilket skapar forutsattningar for helt nya trafikuppldgg. Det
ar rimligt att anta att inrikesflyget fran Sundsvall/Midlanda till Stockholm/Arlanda
kommer att ha svart att konkurrera med taget (Botniska korridoren, 2020). Det ar
ocksa rimligt att anta att helt nya resmonster kommer att upptrada.

Pa samma satt kan inte kalkylerna fanga in effekten for godstransporter pa ett kor-
rekt satt. Ett exempel ar effekten pa omloppstiden for godstag. Vi har 1 en tidigare
studie visat att omloppstiden for ett tdg mellan Eskilstuna och Umea sjunker fran 27
timmar till 23 timmar genom Nya Ostkustbanan, vilket gor det mojligt att drastiskt
minska antalet vagnar och lok och andock upprétthalla dagliga avgangar (Nilsson,
o.a., 2021). Detta innebar i sin tur signifikant lagre transportkostnad. Kalkylerna, som
ar linjara och schablonmassiga, kan inte fanga in dessa troskelvirden.

Det finns ocksa forvanande antaganden 1 de varden som Trafikverket har bestamt
ska galla for de samhillsckonomiska kalkylerna. Ett exempel dr de antagna driv-
medelspriserna. De nu géllande viardena, ASEK 7, bygger pa att de av riksdagen fast-
lagda klimatmalen inte ska nas. I Trafikverkets underlag till inriktningsplaneringen
(Trafikverket, 2020d), fastslar Trafikverket att drivmedelspriserna behdver narma sig
50 kr/litern till 2030 samt uppga till 27 kr/litern till 2040 {6r att na klimatmalen.
Orsaken till behovet av extrema drivmedelspriser till 2030 &r att Trafikverket inte har
raknat med en full effekt av elektrifieringen om 10 ar. Samtidigt utgar Trafikverket 1
ASEK 7 fran ett succesivt 6kat drivmedelspris med ett bensinpris pa 21,26 kr/1 och
ett dieselpris pa 24,46 kr/1 for 2040. Om Trafikverkets kalkylvirden hade utgatt fran
att klimatmalen skulle nés skulle projekt som Nya Ostkustbanan fa en hég 16nsambhet.

De viktigaste skélen for Nya Ostkustbanan ar dock inte att projektet ar kalkylmas-
sigt l6nsam, utan att projektet ar en forutsattning for utvecklingen av svensk basin-
dustri och naringslivet 1 norra Sverige. Kostnaden for godstransporter pa vag kom-
mer att 6ka 1 framtiden, vilket kommer att skapa stora bekymmer for den svenska
basindustrin. Detta eftersom den ar utsatt for internationell konkurrens, att den har
héga transportkostnader som andel av saluvdrdet samt att basindustrins transporter
kommer att vara de svaraste att I6sa med eldrivna lastbilar (Nilsson, o.a., 2021). Nya
Ostkustbanan kommer att dramatiskt sdnka kostnaderna for godstransporter till och
fran norra Sverige, vilket kommer att motverka kostnadshéjningarna for vagtrans-
porter. Nya Ostkustbanan kommer ocksa ge ett stort tillskott pa kapacitet, vilket &r en
forutsattning for den 6kande ekonomiska aktiviteten i norra Sverige.

Néringslivet ar inte bara beroende av godstransporter utan alltmer handlar trans-
portfragorna for néringslivet om persontransporter. Nya Ostkustbanan kommer att
skapa nya trafikupplagg for personresor, bade for fjarr- och regionaltrafiken (Botniska
korridoren, 2020), vilket sakrar en robust arbetsmarknad.

2
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Slutsatser

Det finns nagra uppenbara slutsatser att dra fran kalkylresultatet.

En utbyggnad av Nya Ostkustbanan uppvisar en positiv nettonuvardeskvot. Netto-
nuvdrdekvoten ar 0,08 nar skattefaktorn ar inkluderad, trots konservativa antagan-
den. Det visar pa att projektet kalkylmaissigt ger storre samhallsekonomisk nytta an
kostnaderna. Den storsta nyttan kommer fran persontrafiken. Den nast storsta nyttan
kommer fran godstrafiken. Aven nyttan for trafiksikerhet ar betydelsefull. Klimat-
nyttan blir 1 kalkylen obetydlig, eftersom en 6verflyttning fran flyg till jarnvag inte ar
inkluderat 1 kalkylforutsattningarna samt att Trafikverket kalkylerar med en hog andel
biobransle och eldrivna fordon for vagtrafiken i framtiden, vilket minska klimatnyttan
av en overflyttning av trafik fran vig till jarnvig (Trafikverket, 2020d).

Det ér centralt for l6nsamheten att hela Nya Ostkustbanan fardigstélls. Nyttan for
godstrafiken utgor en signifikant del av den samlade nyttan. Stora delar av godsnyt-
tan uppkommer forst nér hela strackan ér klar sa att tyngre langre och snabbare tag
kan trafikera strackan. Detta géller 1 realiteten dven for persontrafiken, dven om den
berdknade nyttan 1 modellen berdknas linjart.

Det ar viktigt att sakerstilla en rationell utbyggnadstakt. Kéanslighetsanalysen for
hégre investeringskostnader visar att I1onsamheten for detta projekt, sa val som andra,
ar beroende av att inte investeringskostnaderna skjuter 1 h6jden. Det ar darfor viktigt
att Nya Ostkustbanan byggs rationellt och 1 hog takt. Ett utdraget projekt leder till
investerade kostnader som inte ger avkastning forrdn trafiken slapps pa. En samlad
utbyggnaden underlattar ocksa for en rationell upphandlingsstrategi som kan leda till
lagre priser.

2
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Bilaga 1. Forutsattningar
och antaganden

Ingaende strédckor i analysen

De strackor som éterstar for en fullstindig utbyggnad av Nya Ostkustbanan ér listade i tabell 4*.

Tabell 4. Strackor, kostnader och planeringsldge®

- Uppdaterad 2020-10

gd Aktuellt lage
Etapper (km)| Total|i planlaggningsprocessen
30

Vésteraspby—Harndsnd 2400 Forstudie

Harnésand—Sundsvall 54 7 800 Jarnvagsutredning med vald korridor 2014
. N Alternativa korridorer.
Njurundabommen-—Tjarnvik 25 3800 Beslut om val av korridor tas under 2021
Tjsrnvik-Baling 14 1900 Ingen alternativ korridor. Nasta skede, jarnvagsplan, planforslag tas

fram nér investeringsmedel medges i nationell plan.
Alternativa korridorer.

Béling—Stegskogen 20 2 600 Underlag for val av lokaliseringsalternativ uppdateras och kompletteras
Beslut om val av korridor tas under 2021

Stegskogen—Idenor 19 4300 Alternativa korridorer. En tredje ny korridor identifieras och utreds vidare.

Idenor—Enanger 20 2300 Valav korridor under 2022.

Enanger—Losesjon 15 1000

Inga alternativa korridorer. Nasta skede, jarnvagsplan, planforslag tas

Losesjon—Soderhamn 13 1500 . . -
fram nér investeringsmedel medges i nationell plan.

Soéderhamn-Ljusne 12 1200

. . Alternativa korridorer.
Ljusne—Kringlan 29 2800 Val av korridor under 2021

| 30s/31e00f |

En utbyggnadsstrategi har tagits fram av Trafikverket, som bygger pa en etappindelning baserad pa vilka
delstrackor som ger mest trafikal nytta (Trafikverket, 2020a). Denna strategi kan utgdra en grund for ge-
nomforandet av Nya Ostkustbaneprojektet, men det ska noteras att stora delar av de samhéllsekonomiska
nyttorna for godstrafiken inte uppkommer forrdan helheten dr utbyggd. Det finns darfor gods skl att halla
ner den totala utbyggnadstiden.

Kalkylmetod

Kalkylmetodiken ar baserad pa Trafikverkets metod f6r Nationell plan 20182029 (Trafikverket, 2017b). 1
Trafikverkets berikningsmetodik ar prognosaret 2040. Oppningsar for alla infrastrukturprojekt dr 2025 och
byggperioden forlaggs sa att objektet ar fardigbyggt till 2025. Detta for att skapa jamférbarhet.
Persontrafiken ar berdaknad utifran Trafikverkets basprognos (Trafikverket, 2020b). Berdakningar for per-
sontagsnyttor ar gjorda med Bansek (v1.9) (Trafikverket, 2021a) med prognos for nationell plan daterad
2020-06-15. Med en utbyggnad av hela Nya Ostkustbanan bedéms de elasticiteter som finns 1 grundverk-
tyget inte kunna skatta den resandedkning som blir av forbéttringen. Darfor har metodik B anvénts dér
resandet 1 modellen viktats upp med 10 procent. Det finns dock erfarenhetsmissiga skdl att anta att resande-
utvecklingen som vi antagit dr en underskattning. Strackan Gévle—Sundsvall har potential for en starkt

4 Observera att pabdrjade strackor och strackor som forbereds for byggstart inte ingar i analysen.
5 Kostnaderna i tabellen &r i kostnadsniva 2020-10. Kalkylerna &r gjorda i prisniva 2019-06, vilket &r planprisnivan.
Kostnaderna ar darfor indexjusterade i kalkylerna.



utokad pendeltagstrafik och historiskt har pendeltagstrafikens utveckling underskattats (Vierth, Landegren,
Andersson, Brundell-Frej, & Eliasson, 2016). Det finns ocksa stora forutsattningar for éverflyttning fran
inrikesflyg till tdg nar Nya Ostkustbanan ar fardig (Botniska korridoren, 2020).

Godstrafiken antas 6ka pa grund av forbattrad infrastruktur. En berdakning har gjorts for att kvantifiera
nyttan av den 6verflyttning som blir med Nya Ostkustbana. Strickan som utgor referens for berdkningen
ar ett kombitag Sundsvall — G6teborg/Malmo, och referenstransporten ar lastbil. Berdkningen ligger dven
1 linje med de prognoser som Sundsvalls kombiterminal och logistikomrade gjort. Totalt bedoms det finnas
potential for ca 10 dubbelturer (totalt 20 tag) for 6verflyttning 1 dessa relationer. Det ska dock noteras att
viien ny rapport visat pa stora forandringar i kostnadslaget mellan vig och jarnvagstransporter nar Nya
Ostkustbanan dr utbyggd (Nilsson, o.a., 2021), vilket gor att de 1 detta PM antagna godstransportvolymerna
troligen dr en underskattning;

Tidsvinst

Tidsvinsten ar beraknade enligt tabell 5. Det ska noteras att Nya Ostkustbanan mojliggér tag med maximal
hastighet pa 250 km/h. Med smaérre justeringar kan ocksa Botniabanan trafikeras med dessa tag (Trafikver-
ket, 2020c). Nya Ostkustbanan leder ocksa till att EU:s mal for TEN-T core net uppnas (Nilsson, 2019).

Tabell 5. Tidsvinst i minuter

Regionaltrafik Fjarrtrafik Godstrafik
Stracka Skillnad mot befintlig | Skillnad mot befintlig | Skillnad mot befintlig
0 15 3

Géavle—Soéderhamn 1

Soéderhamn—Hudiksvall 6 9 2
Hudiksvall-Sundsvall 24 30 n
Sundsvall-H&arnésand 24 30 18
Harnosand-Vasteraspby 8 n 8

Det finns en lang diskussion om vissa berakningsforutsattningar. I de samhéllsekonomiska kalkylerna har
periodvis den sa kallade skattefaktorn ingétt. I andra perioder har den tagits bort. I nu géllande regelverk
for samhallsekonomiska kalkyler framgér att en skattefaktor pa 1,30 ska inkluderas om projektets invester-
ingskostnader ér finansierat med skattemedel (ASEK, 2020). I Tabell 3 framgéar den samhéllsekonomiska
nyttan bade med och utan skattefaktor.

Kalkylrdnta och avskrivningstid

Den sa kallade kalkylrantan har ocksa diskuterats. Enligt nu gallande regler uppgar kalkylrantan till 3,5 pro-
cent realt. Inflationen 1 Sverige ar for narvarande cirka 1,5 procent (Riksbanken, 2021). Givet en inflation
pa 1,5 procent innebar en realranta pa 3,5 procent ett krav pa 5 procent arlig nominell avkastning. Det kan
ifragasattas om rantan inte ar for hog, men samtidigt innebiar det att projekt som visar l16nsamhet har en
robust l16nsamhet med marginal for olika typer av risker. Kalkylperioden ar 60 ar.
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Indexomrakning

Indexomrékning till planprisniva ger en totalkostnad i1 prisniva 2019-6 pa 31,1 miljarder vilket 1 penning-
niva 2017 ar knappt 30 miljarder SEK.

Indexomrikning av kostnad i successiv kostnadskalkyl till planprisniva

Kvalitetssakrad anldggningskostnadskalkyl (Bilaga 2 i SEB): 31600
Prisniva enligt anlaggningskostnadskalkyl, pa formen 20AA-MM: 2020-10
Investeringsindex banhallning, vaghallning eller sjofart: jarnvag
Investeringsindex for prisniva i anlaggningskostnadskalkyl: 316,5
Investeringsindex for prisniva 2019-06 37
Kostnad i planprisniva 2019—-06 — resultat 311177

Indexomrékning av kostnad fran planprisniva till prisniva enligt ASEK

Kostnad i planprisniva 31177
KPI for 2019-06 168,7
KPI for 2017-arsmedel 162,4
Kostnad i penningvarde 2017 — resultat 29 9677

Sammanstallning av kostnader

Prisniva Kostnad

Anlaggningskostnadskalkyl (SEB Flik 1, rubrik "Atgardskostnad”) 2020-10 31600,0
Kostnad i planprisniva 2019-06 (SEB Flik 1, rubrik "Atgardskostnad”) 2019-06 3N N77
Kostnad i penningvérde 2017-medel 2017-

(Input till verktyg eller flik "Kapitaliserad inv. kost”) arsmedel 29 9677

Anldaggningsméngd. Drift och underhall

Obyjektet bestar av en ca 300 km lang anlaggning. Strackan Gavle-Hérnosand utgors av dubbelspar, kvar-
varande delar av Harnosand—Visteraspby utgors av enkelspar.

For forandrad anlaggningsmangd har foljande ldngder antagits. For UA ar anlaggningen nybyged, 1 JA
bedoéms delar behéva underhall och reinvestering fran och med 2025.

Anlaggningen 1 UA har antagits lika lang som JA. Detta ér ett antagande som 6verskattar kostnaderna for

UA avseende drift och underhall, givet att den nya strackningen blir kortare dn befintlig strackning.

Underhalls- Schablonvérde

kostnad per ar Enhet kronor per ar Antal enheter JA Antal enheter UA
Enkelspar Overbyggnad Lopmeter 138 30 000 5000
Enkelspar Signal Lopmeter 24 30 000 5000
Enkelspar Elkraft Lopmeter 26 30 000 5000
Dubbelspar Overbyggnad Lopmeter 275 25 000
Dubbelspar Signal Lopmeter 47 25 000
Dubbelspar Elkraft Lépmeter 52 25000
Vaxlar Normalhuvudspar Vaxel 90 000 30 30
Vaxlar Avvikande huvudspar Vaxel 40 000 30 30
Vaxlar Sidospar Vaxel 20 000 40 40
Signal vagskydd A Korsning 110142 10

Signal vagskydd B Korsning 110 142 20

Signal vagskydd ~ CD Korsning 71592 30

Signal vagskydd K, KS Korsning 35 245 50
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Prognos och resande

Prognosen for resandet utgér fran basprognosen, och berakningar {or persontagsnyttor ar gjorda med Bansek (v1.9) med prognos for nationell plan daterad 2020-06-15.
Med en utbyggnad av hela Nya Ostkustbanan bedéms de elasticiteter som finns 1 verktyget inte kunna skatta den resandeckning som blir av forbattringen. Darfor har

metodik B anvants ddr resandet 1 modellen viktats upp med 10 procent.

Tillvaxttalen for berakningen ar standard enligt Trafikverkets basprognos.

Kapacitetsvinster

For JA redovisas 1 basprognosen foljande kapacitetsutnyttjande:

£ £
3 s EF

3 8 5o, 8 2 % 8%y L 09 3 9

v 2 ¢ S o @ 5 X 3BT T T T 3

3 E 2 228 &§ 6 9% 6 & % & & B

e — Emme-lénk 2 a 559 32 32 3 255 & & ® %

Linjeindelning Dim stracka persontag = w i n no I El= = I ¥ (U} O O} (U}
(Umed central) — Holmsund  L701  Umed C-Ume& O Umed C-Ume& O Umea central-Umed 6stra M E  Enkelspar ~ ERTMS 0 il 0 5 4 4 5 2 2 2 3 065
(Umed central) — Holmsund  L700  Umea O—-Gimonés Umeé O-Gimonas Umea 6stra—Gimonas M E Enkelspar ERTMS (0] il 0 5 4 4 5 3 3 3 4 0,66
(Umea central) — Holmsund  L702  Gimon&s—Holmsund Gimonas—Holmsund Gimonas—Holmsund M E Enkelspar ERTMS 0 jin 1 5 4 4 5 12 0,26
Botniabanan L800  Gimon&s—Husum N Stocke—Norrmjole Stocke—Norrmjole M E Enkelspéar ERTMS 0 jli 0 5 4 4 5) 4 4 8 0,55
Botniabanan L802  Husum N-Ornskéldsvik Gidedbacka—Hdgsbysjon  Gideabacka—Hoégbysjon M E Enkelspar ERTMS 0 jli 0 5 4 4 5 4 4 6 051
Botniabanan L801 Ornskoldsvik-Vasteraspby —Bjasta—Drémme Bjasta—Dromme M E Enkelspar ERTMS 0 il 0 5 4 4 5 5/ 5] 9 051
(Mellansel) — L900  Mellansel-Ornskoldsvik Mellansel-Ornskoldsvik Mellansel-Osteralné E Enkelspér Ej Fib 1 n/n 2 5 4 4 5 27 013

(Ornskéldsviks central)
(Forsmo) — (Hoting) L1000 Forsmo-Tagsjéberg Forsmo-Tagsjéberg Forsmo—Adalsliden D Enkelspér Ej Fib 1 n/n 2 5 4 4 5 50 04
(Forsmo) — (Hoting) L1001 Tagsjoberg—Hoting Tagsjoberg—Hoting Tagsjoberg—Backe D Enkelspdr  EjFjb 1 n/n 2 5 4 4 5 54 014
Mittbanan L1210  Sundsvall-Bergsaker Sundsval-Bergséker Sundsvall vastra— M E Dubbelspér Fjb (0] 0 5 4 4 4 4 5 5 5 016
Bergsaker
Adalsbanan L1100  Bergsaker—Timra Brista—Timra Birsta—Skonvik M E Enkelspar  ERTMS 0 il 0 5 4 4 5 6 7 8 086
Adalsbanan L1101  Timrd—H&mosand Stavreviken—Hussjoby Stavreviken— M E Enkelspar ERTMS 0 il 0 5 4 4 5 9 10 1 083
Sorakers sodra

Adalsbanan L102 Hé&rnésand-Dynés Mortsal-Sprangsviken Mortsal-Sprangsviken M E Enkelspar ERTMS 0 il 0 5 4 4 5 8 8 0 on
Adalsbanan L1104 Dynéds—Vasteraspby Dyné&s—Vasterasby Dynéas—Vasteraspby M E Enkelspar ERTMS 0 il (0] 5 4 4 5 6 7 12 o7
Adalsbanan L103  Vasteraspby-Langsele Vasterapsby-Langsele Vésteraspby—Prastmon M E Enkelspar Ej Fib 1 n/n 2 5 4 4 5 47 42 041
Ostkustbanan L1421  Géavle—Kringlan Gavle—Kringlan Gavle vastra-0 M E Dubbelspdr ERTMS 0 il [0] 5 4 4 5 14 15 25 049
Ostkustbanan L1422  Kringlan-Séderhamn Sunné&sbruk—Axmarby Axmarby—Sunnésbruk M E Enkelspér Fjb 0] jli 0 5 4 4 5 6 6 9 075
Ostkustbanan L1416  Soderhamn—Hudiksvall Hudiksvall-lggesund Iggesund—Hudiksvall M E Enkelspar Fjb 0 il [0] 5 4 4 5 6 6 6 8 086
Ostkustbanan L1417 Hudiksvall-Gnarp Via—Hudiksvall Hudiksvall-Via M E Enkelspar Fib 0 il 0 5 4 4 5 7 7 7 8 092
Ostkustbanan L1418  Gnarp-Dingersjo o?n_m_d_..lkmxocm: ?mxoom?owam_d: M E Enkelspéar Fib 0 jli 0 5 4 4 5 4 4 4 5 069
Ostkustbanan L1419  Dingersjo—Sundsvall Dingersjé—Sundsvall Stockviksverkens nedre— M E  Dubbelspar Fjb [0] 0 5 4 4 5 6 7 7 1 026

Sundsvall ¢
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For UA har dubbelspar kodats for tillkommande delar som atgirdas. Gangtidseffekter som justerats ar markerade 1 blatt. Dessa har justerats for att ange differenspaverkan
av snabbtag 1 250 km/h. Pa dubbelsparsetapperna blir kapacitetsutnyttjandet sa lagt att de inte skapar nagra kapacitetsproblem, darfor har mindre fokus lagts pa dessa

delstrackor. Pa enkelsparsdelarna har gangtid pa dimensionerande striackor kortats f6r snabbtagen.

(Umea central) — Holmsund
(Umeé central) — Holmsund
(Umeé central) — Holmsund
Botniabanan
Botniabanan
Botniabanan

(Mellansel) —
(Ornskoldsviks central)

(Forsmo) — (Hoting)
(Forsmo) — (Hoting)
Mittbanan

Adalsbanan
Adalsbanan

Adalsbanan
Adalsbanan
Adalsbanan
Ostkustbanan
Ostkustbanan
Ostkustbanan
Ostkustbanan
Ostkustbanan

Ostkustbanan

L701

L700
L702
L800
L802
L801

L900

L1000
L1001
L1210

L1100
L1101

L1102
L1104
L1103
L1421
L1422
L1416
L1417
L1418
L1419

Linjeindelning

Umea C-Umed O

Umed O-Gimonas
Gimonas—Holmsund
Gimonas—Husum N
Husum N-Ornskéldsvik
Ornskoldsvik-Vasteraspby

Mellansel-Ornskéldsvik

Forsmo-Tagsjoberg
Tagsjoberg—Hoting
Sundsvall-Bergséker

Bergséaker—Timra

Timra—Harngsand

Harnésand-Dynés
Dyné&s—Vésteraspby
Vasteraspby—-Langsele
Gavle—Kringlan
Kringlan—Séderhamn
Soderhamn—Hudiksvall
Hudiksvall-Gnarp
Gnarp-Dingersjé

Dingersjé—Sundsvall

Dim stracka

Umed C-Umed O

Umed O-Gimonas
Gimonas—Holmsund
Stocke—Norrmjole
Gidedbacka—Hogsbysjon
Bjasta—Dromme

Mellansel-Ornskéldsvik

Forsmo-Tagsjoberg
Tagsjoberg—Hoting
Sundsvall-Bergséker

Brista—Timra

Stavreviken—Hussjoby

Mortsal-Sprangsviken
Dynéas—Vésterasby
Vasterapsby-Langsele
Gavle—Kringlan
Sunnésbruk—Axmarby
Hudiksvall-lggesund
Via—Hudiksvall
Gardsjo—Arskogen

Dingersjé—Sundsvall

Emme-lank
persontag

Umea central-Umea 6stra
Umea 6stra—Gimonas
Gimonas—Holmsund
Stocke—Norrmjole
Gidedbacka—Hdgbysjon
Bjasta—Dromme

Mellansel-Osteralnd

Forsmo—Adalsliden
Tagsjoberg—Backe

Sundsvall véstra—
Bergsaker

Birsta—Skonvik

Stavreviken—
Sorakers sodra

Mortsal-Sprangsviken
Dyné&s—Vésteraspby
Véasteraspby—Prastmon
Gavle vastra—0
Axmarby—Sunnésbruk
lggesund—Hudiksvall
Hudiksvall-Via
Arskogen—Gardsjon
Stockviksverkens nedre—
Sundsvall ¢
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Godseffekter

Med dubbelspar som eliminerar de kapacitetsbegransningar som finns kan tillvaxt ske 1 godsfloden. For kalkylen har tva godsflédesnyttor beraknats. En berdkning av olika

godstag och deras produktionskostnad har gjorts enligt nedanstaende:

s = £

T - g < 5 - m\ & g S c T

N £« + = = o)

Y ol o a £ g 3 < 5 & T t E Es- g ©

¢ S8 3 = e T T B < S g £ 5§ 5= £ wm

= 0 £ ©

Transport .m o m 2 s o 2 £ = % o 2 S £ S g 5 =
beskrivning T 0 x < [ I < < m = ke o x ~ £ 58 m [
Typtdg 630 m 0 0 674 198 283 829 80 1036 34 1 30% 100% 0 674 180000 100 267 829 174090000 0147 0091 022 1468 631
Typtdg 750 m o o 787 197 281 829 80 10,36 40 1 30% 100% o 787 210 000 10 267 829 174090000 0141 0082 020 1707 739
Stal JA 0 1 1276 425 799 1036 70 14,80 30 2 47% 100% 0 1276 2450000 60 320 1004 2459800000 0,093 0047 013 2066 459
Stal UA 0 1 1531 425 799 1004 80 12,55 36 2 47% 100% 0 1531 2450000 50 320 1004 2459800000 0085 0041 012 2447 543

For SSAB:s tag har 20 procent bittre fyllnadsgrad berdknats, samt att tdgen gar kuststraket Lulea—Borlange istillet for Stambanan genom 6vre Norrland. Strackorna har
likvardig langd, men kérning langs kusten medfor att tagen kan vara langre och framfor allt 1 detta fall tyngre givet de mindre lutningar som finns pa strackan.

I nulaget (2019-2021) gar 6 godstag/dygn. Med érlig tillvaxt pa 1,07 procent har antalet godstag beraknats till 6,4 godstag/dygn for prognosaret 2040. Totalt ar det
2610864 ton/ar 2040 som transporteras med dessa floden. Nuvirdet av produktionsnyttan per tag av att kéra en kortare stracka dr 317 Mkr/ar, och diskonterat till nu-
varde 2025 for hela perioden ar 2,03 miljarder SEK.

Paverkan av minskad belastning pa kapaciteten i modellen mellan de tva banorna har ej berdknats och bedéms 1 detta fall likvardiga. Sannolikt innebér avlastningen
en totalt effektivare produktion givet den laga kapacitetsbelastning som blir pa nya ostkustbanan.

Tillvdxt och 6verflyttning av gods till tag

En berdkning har gjorts for att berdkna nyttan av den 6verflyttning som blir med en effektivare ny Ostkustbana. Strackan som utgor referens for tagtrafiken dr ett kombitag
Sundsvall-G6teborg/Malmo, och referenstransporten i JA ar lastbil. Detta ar dven representativt utifran de prognoser som Sundsvalls kombiterminal och logistikomrade
bedomt framat. Relationen ar dock representativ och kan aven aterspeglas 1 relationer sa som 6vre Norrland till Malardalen etc. Totalt bedéms det finnas potential for ca
10 dubbelturer (totalt 20 tag) for 6verflyttning 1 dessa relationer.

Tagtransporterna ar i berakningen 829 km ldnga enkelturer, och har berdknats med en medellangd pa 630 meters typtdg. Detta kan anses vara representativt da en del
tag kommer vara langre, upp mot 750 meter, och andra kortare. Transporterna bedéms innehalla 30 procent tomvagnar som genomsnitt.
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Produktionskostnaden inklusive emissionsfaktorer i linje med basprognosen ger
en nettonytta pa 1,32 miljarder/tag. 10 godstag i vardera riktningen ger en Gver-
flyttningsnytta pa 26,4 miljarder, men for att inte 6vervardera nyttan har enbart 50
procent av 6verflyttningen beraknats som nytta. Totalnyttan for 6verflyttningen utgér
da 13,2 miljarder.

Kapacitets- och olyckseffekter som skillnad mellan tagtrafik och lastbilstrafik har
antagits vara likvirdiga i1 berakningen.

Totalnytta for beraknad godstrafik

De nyttor som berdknats fér SSAB och éverflyttning godstag ar 15,2 miljarder SEK.
Handkalkylen &r inlagd som nettonytta under godstrafiken 1 Bansek.
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Bilaga 2. Fordelning av nyttor och
kosthaden i den samhallsekonomiska
kalkylen

EFFEKTER SOM VARDERATS MONETART OCH SOM
INGAR | BERAKNING AV NETTONUVARDE

BERORD/ = EX PA ARLIG EFFEKT | NUVARDE NUVARDE
PAVERKAD | o IBERAMINING OCH KORTFATTAD FOR PROGNOSAR 1 | DETALJERAT | OVERSIKTLIGT
AV EFFEKT (MNKR) (MNKR)
2 Restidsuppoffring 593,44 mnkr/ar
E Aktid -3567,4 ktim/ar 15 233
z Turtathet ktim/ar 0 17005
fﬁ Forseningstid, persontrafik -17,2 ktim/ar 1772
o = Reskostnad 0,00 mnkr/ar 0
% E Transporttid, gods 19,73 mnkr/ar 549
T % Tagdriftskostnader, gods 58,94 mnkr/ar 1641
= 7 | Banavgifter, gods 110 mnkr/&r 28 17627
;': <Z: Forseningstid, godstrafik 7,20 mnkr/ar 200
E = Effektivare godstrafik och dverflyttning — SIKA mnkr/ar 15 208
& AL Tagdriftskostnader, persontrafik 56 mnkr/ar 1677
%' § .% Banavgifter persontrafik -2,94 mnkr/ar -76
2 <£ +» | Omkostnader -21 mnkr/ar -552 8484
o é E Biljettintakter 301 mnkr/ar 7 881
L Moms pa biljettintakter -17 mnkr/ar -446
- Trafiksakerhet - totalt 477 mnkr/ar 1359
% Doéda Ejangett  Ejangett
é Ej angett Ejangett Ej angett 1359
:(<,E) Ej angett Ejangett  Ejangett
Ej angett Ejangett Ejangett
CO2-ekvivalenter: Effekten ar 2040 i kton avser
koldioxid fran dieseldriven tagtrafik, personbil, -0,82 kton/ar 324 324
" lastbil och fartyg
E z Luft: Avser NOX, avgaspartiklar (PM2,5) och _ ) 372
E -g slitagepartiklar (PM10)
< § Luft — NOX Kvaveoxider 1,50 ton/ar 372
é % Luft — Avgaspartiklar PM2,5 -0,01 ton/ar -
'>_< = | Luft — Slitagepartiklar PM10 -14,01 ton/ar -
= 3 Ej angett Ejangett Ejangett Ej berdknat
(é) Ej angett Ejangett Ejangett Ej berdknat -
i Ej angett Ej angett Ej angett
< x
g E = | Externa effekter, infrastruktur 1,65 mnkr/ar 46
g L E 418
O X o | Externa effekter,buller 12,10 mnkr/ar 372
|u—'_, E Drivmedelsskatt -34,73 mnkr/ar -1002
8 é Banavgifter 5,84 mnkr/ar 151 -405
a ] Moms pa biljettintakter 17,02 mnkr/ar 446
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EFFEKTER SOM VARDERATS MONETART OCH SOM
INGAR | BERAKNING AV NETTONUVARDE
BERORD/ EX PA ARLIG EFFEKT | NUVARDE | NUVARDE
PAVERKAD

EFFEKTBENAMNING OCH KORTFATTAD FOR PROGNOSAR 1 | DETALJERAT | OVERSIKTLIGT

AV EFFEKT SESKRIVNING 2040 (MNKR) (MNKR)

w2
ale)
=
gz
£ o w Inbesparade JA-kostnader Ejangett Ejangett Ej berdknat
i
zS
)
nog , .
a0z Drift- och Underhallskostnad under 3
< F e . L « . mkr/ar 85
E w % 8 kalkylperioden pga férdndrad anldggningsmassa
ATE:

: 764
52237 [ . 679
o2 5 Reinvestering: Reinvesteringskostnad
E % % under kalkylperioden pga férandrad mkr/ar
g 8 9 anldggningsmassa.

%)
2829
=§ % o E Effekten prognosar 1 avser annuitetsberdknad mnkr/ & .42 488 42488
s % = 8 samhallsekonomisk investeringskostnad
Sxuyy
W=

NETTONUVARDE 3460
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