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NYA OSTKUSTBANAN

Dubbelspar Gévle - Sundsvall - Harndésand

REMISSVAR ANGAENDE TRAFIKVERKETS
UTVECKLINGSPLAN FOR TRANSPORTEKONOMI OCH
KAPACITETSANALYS (Ert Diarienummer: TRV 2015/72480)

Sammanfattning

Nya Ostkustbanan har tagit del av remissversionen av Trafikverkets utvecklingsplan
for transportekonomi och kapacitetsanalys och menar sammanfattningsvis féljande:

* De samhallsekonomiska metoderna utgor ett viktigt beslutsunderlag, men
bygger pa modeller och metoder som ar behiftade med osdkerheter. Det finns
manga effekter som bara delvis kan varderas och resultaten ar beroende av
antagna forutsattningar. Det dr darfor positivt att Trafikverket arbetar
kontinuerligt for att utveckla metoderna.

* Detar en allvarlig brist att metoderna inte fangar centrala nyttor av mer
tillforlitliga godstransporter respektive langre, ssmmanhangande strak.

e Utvecklingsplanen innehdller manga vialkomna dtgardsomraden och insatser.
Daremot saknas i hog grad beslutsfattarens perspektiv, trots att betydelsen av
att utveckla pedagogik, tydlighet och begriplighet lyfts fram tidigt i planen.

* Nya Ostkustbanan ser positivt pd ambitionerna att utveckla varderingen av
tillforlitlighet for godstransporter, indirekta effekter, metoder for
regionalekonomisk analys, arbetet med alternativa scenarier for
socioekonomiska data, modellering av godstransporter samt den samlade
effektbedomningen.

e [flera fall saknar viktiga omraden konkreta mal eller atminstone ambitioner.
Det ar forvanande, eftersom flera av omradena ar val belysta saval i forskning
som i Trafikverkets tidigare arbeten. Avsaknaden av mal forsvarar varderingen
av utvecklingsplanen och likasa uppféljningen av den.

Brister i dagens metoder

Nya Ostkustbanan har engagerat sig i frdgan om hur de samhallsekonomiska
metoderna och modellerna kan utvecklas. Bakgrunden ar bolaget och bolagets dgare
menar att centrala aspekter med att bygga ut jarnvagen mellan Gavle och Harnésand
(Vasteraspby) till dubbelspar inte speglas i de analyser som gjorts. Det galler primart
foljande aspekter:

» Viktiga nyttor fangas inte pa ett adekvat sitt i metoderna respektive i
tillampningen av metoderna. Det galler bland annat vardet av 6kad
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tillforlitlighet for godstransporter respektive de systemeffekter som uppstar
nar sammanhangande, strukturerande strak fardigstalls.

* Tveksamma eller till och med felaktiga forutsattningar anvands som grund for
beslut som har mycket langsiktiga effekter. Exempelvis beaktades SCA:s
investering om cirka atta miljarder kronor for att 6ka produktionskapaciteten i
Ostrands massafabrik, Norrlands storsta industriinvestering ndgonsin, pa ett
mycket ofullstandigt vis i dtgardsplaneringen infér den nationella planen.

* Prognosmodeller med svag formaga att ge en bild av regionala fléden, vilka
samtidigt ofta ar helt avgorande for att beskriva den samhallsekonomiska
lonsamheten.

* Beslutsunderlagen har en svag anpassning till beslutsfattarens behov.

Nya Ostkustbanans yttrande over Trafikverkets utvecklingsplan tar fasta pa dessa
aspekter och foljer strukturen i utvecklingsplanen.

Synpunkter pa utvecklingsplanen

Avsnitt 1.1 Bakgrund

Nya Ostkustbanan vialkomnar féljande beskrivning av utvecklingspotentialen i
metoder, modeller och analysverktyg:
”..vad gdller funktion och precision samt i att utveckla tydligheten, begripligheten
och pedagogiken i redovisning av resultat.”

Detta galler inte minst behovet av att presentera resultaten och forutsattningarna pa
ett satt som ar sa anvandbart och funktionellt som mojligt for berorda beslutsfattare.
Vi noterar samtidigt att detta behov verkar forsvinna fullstandigt i utvecklingsplanen.
Ordet "redovisa” ndmns pa ett enda stdlle och "redovisning” ndmns pa tre platser
utover ovanstdende citat, dd med svag koppling till presentation av resultaten. Orden
"pedagogik” och "pedagogisk” namns ingenstans och inte heller ordet "presentation”.

Om resultaten inte gors tillgangliga pa ett funktionellt och rattvisande satt for de som
skall fatta besluten kan man ifragasatta om det finns nagot storre varde i att
metoderna ar "val utvecklade” sa som uttryckas i avsnittet. ITF (2014) skriver
belysande om vardet av att anpassa resultatbeskrivningen utifran beslutsfattarnas
och andra malgruppers behov:

“... nyttorna med en investering kan kommuniceras mer effektivt med de flesta
mdlgrupper genom att anvdnda effekter pd sysselsdttning och BNP snarare dn
tidsvinster och nettonuvdrden - sprdket i den samhdllsekonomiska kostnads-
nyttoanalysen.”

Avsnitt 2.2.3 Vardering av forseningar och osakra transporttider for gods samt
Avsnitt 2.2.4 Transportsystemets sarbarhet vid langa avbrott

Nya Ostkustbanan ser allvarligt pa oféormagan i de samhallsekonomiska modellerna
och metoderna att vardera nyttan av mer tillforlitliga godstransporter pa ett adekvat
satt. Nar metoderna inte formar att beskriva nyttan av mer tillforlitliga
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godstransporter innebar det dels att fortroendet for metoderna urholkas, dels att for
godstransporter strategiska projekt som exempelvis Nya Ostkustbanan missgynnas.

Tillforlitligheten ar den viktigaste parametern for godstransporternas kvalitet, men
fangas inte i tillracklig grad med nuvarande metoder, som grundas pa rantan pa det
bundna kapitalet i varuvardet. Eftersom tillforlitlighet kan ses som en kritisk faktor
av "1/0”-karaktdr kan en for 1ag tillforlitlighet i praktiken ha samma konsekvenser
som att en lank i infrastrukturen saknas. Det innebar i sin tur att transportorer
tvingas vilja andra transportupplagg, som ofta blir dyrare. En analys av nar
tagtrafiken pa Oresundsbron ir avstingd mellan 7 och 14 dagar indikerar att 6kade
transportkostnader kostar samhallet ungefar 30 gdnger mer dn enbart kapitalvardet
av godsets forsening (Region Skane och Sweco 2016).

Nya Ostkustbanan konstaterade dven i sitt remissyttrande over forslaget till nationell
plan for transportsystemet 2018 - 2029 att det finns en hog grad av enighet bland
Trafikverket, forskare och naringslivet att nyttorna for godstrafiken endast till delar
fangas i traditionella samhallsekonomiska analyser. Arbetsgruppen for
samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet skriver:

"ASEK betonar att de rekommenderade férseningstidsvdrdena bor anses som
provisoriska virden och inte stddjer sig pd empiri. Det finns ett stort
utvecklingsbehov vad det gdller kalkyler av tidsvinster och framfér allt hégre
tillforlitlighet for godstransporter [...] Anstrdngningarna hittills har inte lett till
overtygande kalkylvdrden och metoder.”

Regeringens strategi for godstransporter faststaller tydligt att befintliga
prognosmodeller och samhallsekonomiska modeller behover utvecklas utifran ett
godstransportperspektiv.

Vi valkomnar foljaktligen att detta omrade ges prioritet 1 i utvecklingsplanen och
instammer i beskrivningen av godstransporternas betydelse for den svenska
ekonomin. Vi stiller oss dock undrande till avsaknaden av konkreta mal och/eller
ambitionsnivaer i beskrivningen av omradet. Med tanke pa de arbeten som gjorts
bdde i Sverige och internationellt borde det vara fullt mojligt att i alla fall uttrycka
nagot slags malbild fér hur man avser angripa fragan.

Vi noterar det naturliga behovet av att kunna nyttja relevant information fran féretag
for att skapa en grund for mer generaliserbara modellansatser. I vart arbete med att
bidra till utvecklingen av de samhallsekonomiska metoderna kan vi konstatera att
foretradare for naringslivets organisationer och foretag deklarerar att man ar beredd
att dela med sig av information, medan det framhalls som ett tydligt problem fran
Trafikverkets sida. Uppenbarligen finns det behov av en tatare dialog dar nyttan med
modellerna forklaras pa ett battre satt.

Avsnitt 2.3.4 Analys och vardering av indirekta effekter (WEI)

Nya Ostkustbanan har med hjalp av Sweco konstaterat att det finns en bred
uppfattning att indirekta effekter forekommer, i synnerhet vid storre
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infrastrukturprojekt som ger strukturella effekter. Det dr definitivt intressant att
forsoka fanga dessa effekter pa ett battre satt.

Vi vdlkomna darfor att omradet tas upp i utvecklingsplanen, men har svart att
ndarmare vardera avsikten eftersom det inte uttrycks ndgon riktning eller malsattning
for hur omradet skall utvecklas. Detta ar ju ett omrade som ar synnerligen val
kartlagt i olika studier och vad som behovs i detta lage ar en hogre grad av
konkretisering kring hur relevanta aspekter skall behandlas i den svenska
transportinfrastrukturen.

Avsnitt 2.4.1 Metod och modell for regionalekonomiska analyser

Nya Ostkustbanan vialkomnar ambitionen att komplettera samhallsekonomiska
analyser med olika former av regionalekonomiska beslutsunderlag.

Agarna bakom Nya Ostkustbanan har en ambition att utveckla sina regioner och
respektive kommuner. I detta sammanhang ar det mycket angeldget att fa en bild av
de regionalekonomiska effekterna for att pa sa satt kunna forma en
utvecklingsstrategi dar insatser pa infrastrukturomradet kan kombineras med
atgarder inom andra politikomraden.

Att tydligt redovisa regionalekonomiska effekter och gora en distinktion mellan dessa
och nettoeffekten pa nationell niva kan bidra till en 6kad forstaelse och igenkanning
hos regionala och kommunala beslutsfattare. Det skulle ocksa gora beslutssituationen
tydligare i de fall dar den primara avsikten med en atgard faktiskt ar att starka
utvecklingen i den berorda regionen.

Avsnitt 3.4 Socioekonomiska data

Forutsattningarna for de samhallsekonomiska analyserna spelar stor roll for utfallet,
samtidigt som prognosmodeller har en hog grad av osdkerhet. Nya Ostkustbanan
valkomnar darfor ambitionen i utvecklingsplanen att arbeta med alternativa
scenarier (sid 25) pa ett tydligt satt. Inte minst ar exemplet med
naringslivsutveckling intressant, bland annat mot bakgrund av de valdigt stora
fluktuationer i godstransportarbete for en del varugrupper som framgar i
basprognoserna for ar 2030 respektive ar 2040:
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Det ar inte forvanande att det 4r utmanande att bedoma efterfragan pa varugrupper
ett par decennier fram i tiden. Det kan dock anses mer féorvanande att
beddmningarna kan forandras kraftigt mellan prognostillfallen som bara skiljer nagra
ar i tiden. Ett systematiskt arbete med alternativa scenarier skulle kunna reducera
skillnaderna i bedomningar.

Avsnitt 6.1 Modellering av godstransporter

Nya Ostkustbanan upplever ett stort bekymmer att systemeffekter av att utveckla
hela, sammanhdngande strdk analyserar i allt for liten grad. Systemperspektiv ar
sarskilt viktigt for jarnvagstransporter.

Svarigheten att hantera systemeffekter i de samhallsekonomiska analyserna kan
illustreras med foljande exempel: varje gadng som man bygger ut en deletapp av Nya
Ostkustbanan forbereder man for att kunna ta emot tdg med storsta tillatna axellast
25 ton. Men sa lange som det kvarstar delstrackor som har lagre barighet kommer
man inte att kunna trafikera banan med sa tunga tag. Det innebdar att analyserna av
deletapperna inte tillfors nyttorna med tyngre tag, men daremot kostnaderna for att
bygga med sd hog standard. P4 motsvarande vis blir den sista etappen, som mojliggor
tyngre tag langs Ostkustbanans 27 mil, extremt nyttiggérande for systemets funktion.

Eftersom Nya Ostkustbanan delats in i 16 olika utbyggnadsetapper finns det
anledning att befara att nyttorna av helheten forloras i de enskilda analyserna.

Boysen (2017) har berdaknat hur manga godstag som skulle flytta éver fran Norra
stambanan till Adalsbanan och Ostkustbanan om dessa byggs ut till dubbelspar och
samtidigt uppgraderas till Trafikverkets malstandard. Det visar sig att jarnvagen
mellan Vasteraspbyn och Sundsvall skulle fa ett tillskott av 28 godstag per dygn. I
dagslaget ar flodena ungefar mellan fyra och sex godstdg i norra delen av strackan
och mellan 16 och 20 i s6dra delen. De tillkommande godstdgen skulle flytta 6ver
enbart av skélet att de far en kortare korvag, men det tillkommer ocksa nyttor i form
av en 6kad narhet till Norrlandskustens industriproduktion.

Pa strackan mellan Sundsvall och Gavle blir tillskottet 25 godstag per dygn, att
jamfora med dagens floden om mellan atta och tio tag. Denna 6verflyttning har
mycket stor betydelse sett i relation till basprognosen for ar 2040, vilket framgar av
tabellen pa nista sida.
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Tabell. Systemeffekten i form av éverflyttning till den kortaste vdgen har stérre betydelse &n trafikbkningen enligt
basprognos ar 2040. Kéllor: Trafikverket (2016) och Boysen (2017).
Floden Fléden 2014 Basprognos 2040 | Systemeffekt: Totalt flode
(godstag per overflyttning basprognos
dygn) fran Norra 2040 +

stambanan till
kortaste vag

overflyttning

Stracka
Vasteraspbyn- | Fran 4 -6 inorra 18 - 20 mellan + 28 46 - 48 mellan
Sundsvall delen till 16-20 i Vasteraspby och Vasteraspby och
soddra Timra Timra
37 godstag mellan 65 godstag
Timra och mellan Timra
Sundsvall och Sundsvall
Sundsvall- 8 - 10 godstag 27 - 28 godstag + 25 54 - 55 godstag
Gavle' mellan Sundsvall

och Vallvik,
14 mellan Vallvik
och Strémsbro

Avsnitt 6.2 Regionala godstransportanalyser

Nya Ostkustbanan vialkomnar ambitionen att utveckla regionala godsmodeller och

havdar till och med att detta ar helt n6dvandigt for att resultaten av de

samhéllsekonomiska analyserna skall vara relevanta. Med tanke pa de osdkerheter
som finns kring godsfloden pa regional niva ar det forvanande att Trafikverket
stundtals verkar hysa en mycket hog tilltro till resultaten av de samhallsekonomiska

analyserna.

Nationella prognoser och metodmassiga avgransningar kan ge forutsattningar for
analyserna som ligger langt fran vad som verkligen sker i regionerna. Detta framgar
tydligt i den samhallsekonomiska effektbedomningen for etappen Birsta-Timra, dar
ingen hinsyn tas till investeringen i SCA:s anliggning i Ostrands och endast
begransad hansyn (i en kdnslighetsanalys) till etableringen av Sundsvalls
logistikpark. I ambitionen att likstdlla forutsattningarna for analyserna sa langt det
ar mojligt kan faktiska lokala och regionala utvecklingar avgransas bort till forman
for centrala prognoser.

Avsnitt 8.3 Samlad effektbedomning

[ avsnittet beskrivs ambitioner att utveckla Samlad effektbedémning. Nya
Ostkustbanan konstaterar att utvecklingsplanen beror sjilva resultatredovisningen
for beslutsfattare, men inte uttrycker ndgon ambition att varken undersdka hur

resultatmallen fungerar eller hur den kan utvecklas.

' Narmast Gavle ar flédena annorlunda pa grund av tillkommande trafik fran Bergslagsbanan.
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Avslutande kommentar

Nya Ostkustbanan har tagit initiativ till att forsoka bidra pa ett konstruktivt och
transparent satt till hur de samhallsekonomiska effektbedémningarna kan utvecklas.
Under arbetet har rundabordssamtal och annan dialog héllits med experter fran bl a
Trafikanalys, Trafikverket, universitet och naringslivet. Rapporten gav tio forslag
kring hur de samhallsekonomiska metoderna kan utvecklas och i dnnu hogre grad
hur de kan och bor tillampas. Forslagen aterfinns i bilaga 1.
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Bilaga 1. Nya Ostkustbanan

[ augusti 2015 bildade Region Gavleborg, Landstinget Vasternorrland och
kommunerna Gavle, Soderhamn, Hudiksvall, Nordanstig, Sundsvall, Hairndsand,
Kramfors och Ornskéldsvik ett gemensamt bolag, Ostkustbanan 2015 AB. Bolagets
uppdrag ar att paskynda utbyggnaden av dubbelspar pa Ostkustbanan och
Adalsbanan mellan Harnésand och Gavle. Det fiardiga dubbelsparet pa striackan
benamns Nya Ostkustbanan.2

Bolagets uppdrag ar att visa den effekt en forbattrad kustjarnvag har for
arbetspendlingen, kompetensférsorjningen, naringslivsutvecklingen och hela
Sveriges tillvaxt. Malet ar att bidra till att paskynda beslutet att bygga en ny jarnvag
mellan Gavle - Sundsvall - Hirnésand for att std klar att anvanda fullt ut senast 2030.
Pa sa satt skulle en helt ny stambana skapas.

Bolagets och dgarnas standpunkter kan sammanfattas i fem budskap:

* Jarnvagen (27 mil) mellan Gavle och Harnésand ar Sveriges langsta och mest
belastade enkelspar.

* Enkelsparet maste byggas ut till dubbelspar — Nya Ostkustbanan - for att kunna
mota nutidens och framtidens behov och krav pa snabba, palitliga och
miljovanliga transporter.

e Ett dubbelspar fyrdubblar godstransporterna och halverar restiden.

* Halverade restider skapar forutsattningar for minst 63 000 nya bostader langs
med sodra Norrlandskusten.

* Nya Ostkustbanan blir en central lank i den Botniska korridoren, en jairnvag
som gor att manniskor, industrier och foretag kan viaxa och utvecklas.

For ytterligare information kontakta: vd Ingela Bendrot, tfn 0766 00 21 21,
ingela.bendrot@nyaostkustbanan.se. Besok garna var hemsida
www.nyaostkustbanan.se for underlag och 16pande uppdateringar om utvecklingen
av projektet och bolagets arbete.

2 Adalsbanan gar mellan Sundsvall och Langsele via Hirndsand, Kramfors, nedre Adalen och Solleftea.
Ostkustbanan gar mellan Sundsvall och Stockholm.

Ostkustbanan 2015 AB nyaostkustbanan.se




2018-12-20
9av9

Bilaga 2. Tio forslag for att utveckla de

samhallsekonomiska metoderna
Tydliggér malet med transportsystemet

1. Utveckla en malbild for transportsystemet. Ddrmed kan en atgard analyseras
utifran hur den bidrar till den langsiktiga malbilden och inte bara utifran dess
omedelbara effekter.

2. Analysera helheten, inte bara delar. For i synnerhet strategiska strak innebar
en allt for sndv avgransning att systemperspektivet tappas bort. Komplettera
analysen av enskilda objekt med en helhetsanalys.

3. Beskriv nyttan i termer av samhallets mal. Fordelen med att vardera effekter
monetart ar att en del svarjamforbara faktorer kan vagas samman. Nackdelen
ar ett matt som ligger langt fran de samhallsmal som ska uppnas.

4. Stark kopplingen till regionala och lokala mal. Transportsystemet samverkar
med de regionala forutsattningarna och insatser inom andra omraden for att
skapa utveckling. Tydliggor sambanden i de samhallsekonomiska underlagen.

Utveckla underlagen for bedomningarna

5. Komplettera prognoserna med kvalitativt underlag. Lat de centrala
prognoserna utgora en grundniva som justeras uppat eller nedat beroende pa
de specifika, kvalitativa forutsattningarna i respektive region.

6. Tatare dialog med brukare och intressenter. Genom en tiatare och mer
transparent dialog skapas 6msesidig forstaelse for olika perspektiv och
osakerheter kan reduceras.

Utveckla modellerna

7. Vardera tillforlitlighet for godstransporter. Tillforlitlighet ar ett grundkrav for
ett konkurrenskraftigt logistiksystem. Utveckla metoderna for att vardera 6kad
tillforlitlighet utover kapitalbindningen av varuvardet.

8. Vardera indirekta effekter vid storre infrastrukturprojekt. Indirekta effekter pa
sysselsattning, naringsliv och regional attraktionskraft kan ge betydande
mervarden vid projekt som har en strukturell paverkan.

Underlitta anvandningen

9. Ge beslutsfattare djupare kunskap. Det finns manga osdkerheter, fallgropar och
komplexa samband i de samhallsekonomiska underlagen. Beslutsfattare
behover en forstaelse for metodernas styrkor och svagheter for att anvanda
resultaten pa ratt saitt.

10.Forklara osdkerheterna. Det ar svart att forutse framtiden. Prognoserna ar
beroende av antagna forutsattningar och i synnerhet for godstransporter har
modellerna sma mojligheter att finga regionala floden. Osdkerheter kommer
man aldrig undan, men darfér maste de identifieras, forklaras och varderas.
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