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Sammanfattning

Inom ramen for Sverigeforhandlingen ska forutsidttningarna for en utbyggnad av jirnvigen i
norra Sverige med inslag av medfinansiering undersokas. Foreliggande rapport beskriver
befintliga underlag och planeringslége for viktiga delar i en sddan utbyggnad, Norrbotniaba-
nan mellan Umeé och Lule& samt dubbelspar Ostkustbanan Gavle-Sundsvall och ny jarnvig
Sundsvall-Harnosand. Striket ingar i Botniska korridoren och ar utpekat i TEN-T:s Core
Network.

Utover detta fors ett resonemang om ytterligare atgirder for att starka jairnvagsutvecklingen
i norra Sverige utan redovisning av kostnad, samhallsekonomi och effekter. Exempelvis be-
hovs enligt Trafikverkets kapacitetsprognoser dven atgiarder pd Godsstriket genom Bergsla-
gen och Norra Stambanan att klara framtida ansprak pa kapacitet och funktionalitet nar det
giller godstrafiken s6derut.

Bygget av Norrbotniabanan (Umea3 - Luled) ar aviserad av nuvarande regering och forutsitts
kunna inledas under planperioden. Kostnaden beriknas till mellan 24 och 33 miljarder kr.
Siffrorna visar kostnadsintervallet for 15-85 % sannolikhet i prisnivd 2013-06. (15 % sanno-
likhet att jarnviagen kan byggas for maximalt 24 miljarder kronor och 85 % sannolikhet att
projektet kan byggas for maximal 33 miljarder kronor). Utbyggnad skulle kunna innebira
upp till 30 % minskade transportkostnader for gods, halverade restider 1angs kusten och
minskade utsldpp av klimatgaser. For Norrbotniabanan finns idag en jarnvigsutredning.
EU-medel (CEF, Connecting Europe Facility) ar beviljat for det fortsatta planerings- och
projekteringsarbetet.

Utbyggnaden av kustjiarnvigen i sodra Norrland, Ostkustbanan och Adalsbanan mellan
Gévle och Harnosand bestar av tva bandelar, Gévle - Sundsvall dubbelspar och Sundsvall -
Hiarnosand enkelspér. Totalkostnaden berdknas till mellan 23 och 41 miljarder kr. Siffrorna
visar kostnadsintervallet for 15-85 % sannolikhet i prisnivd 2013-06. I kostnaden ingar inte
det som finns finansierat till totalt 1,5 miljarder kr i gdllande transportplan, 2014-2025 for
tva delstrackor soder om Sundsvall, Sundsvall - Dingersjo samt métesstation Njurundabom-
men.

For Ostkustbanan finns forstudie framtagen. Planeringen sker i dagsldget samordnat med
kommunernas 6versiktsplanering i straket (Samordnad planering) for att hitta lampligaste
lokaliseringsalternativ infor den fortsatta planliggningen. For Adalsbanan finns jarnvigsut-
redning och har gétt in i samordnad planering med berérda kommuner for att hitta lamplig
etappindelning och utbyggnadsordning.

Sambhillsekonomisk kalkyl ar framtagen f6r Norrbotniabanan men inte for dtgirderna
Gavle-Harnosand. Utbyggnaderna ses som forutsattningsskapande for naringslivet och
landsdndans konkurrenskraft men bedéms kunna ha svart att pavisa samhéllhéllsekono-
misk 16nsamhet enligt gillande metoder for effektberikning.



Bakgrund

Trafikverkets uppdrag (Sverigeférhandlingen i norra Sverige)

I direktivet till Sverigeférhandlingen uttrycks att kopplingen mellan de nya stambanorna
och det befintliga jarnvigssystemet behover stirkas genom att utveckla jairnvagsforbindelser
inorra Sverige med syfte att &stadkomma effektiva och kapacitetsstarka jarnvagstranspor-
ter. Utredaren ska préva forutsittningarna for en fortsatt utbyggnad av jarnvigen i norra

Sverige, med betydande inslag av medfinansiering fran naringsliv, kommuner och landsting.

Trafikverket har i uppdrag att bista utredaren med underlag och utredningsresurser. Féru-
tom en verbal beskrivning av objekten Norrbotniabanan, Ostkustbanan/Adalsbanan har ef-

terfragats;
e kostnader for tgirderna

o tider for planering och byggande

¢ samhallsekonomi och nyttor

e andra overgripande konsekvenser for olika alternativ

i H

Figur 1. Den jérnvdgsstrukturen som berérs i
denna rapport

I foreliggande rapport redovisas Trafikver-
kets nuvarande underlag avseende planerade
investeringsatgirder i form av dubbelspar
Ostkustbanan Gavle-Sundsvall, ny jirnvag
Sundsvall-Harnosand och ny kustjarnvag,
Norrbotniabanan, Umeé-Luled (rédmarke-
rade pa kartan, figur 1).

Rapporten har for avsikt att ge en samman-
fattande beskrivning av objekten. For den

som vill fordjupa sig i fradgorna hanvisas till
kompletterande beskrivningar via referens.

Utdver detta lyfts i ndgra korta resonemang
vissa andra delar som ytterligare behévs for
att stiarka utvecklingen av jairnvagstranspor-
terna i norra delen av Sverige. Framforallt
pekas pa nagra kompletterande behov for att
bygga bort flaskhalsar i jairnvagssystemet
men ocksé pa delar dir det torde finnas ett
betydande intresse ur ett stadsutvecklings-
perspektiv (bldmarkerat pa kartan, figur 1).



Jarnvagssystemet i norra Sverige och brister i systemet

Jarnvégen i norr har svért att svara upp mot industrins behov av ett robust system med till-
forlitliga strék for de ldngvéga transporterna. For godstransporter &r effektiva omlopp en
viktig forutsattning dir tdgen maste halla sina tidtabeller i bada riktningarna for att indu-
strin ska kunna leverera sina produkter utan kostsam lagerhallning. Efter kusten finns ocksé
behovet av modern jarnvag for att 6verbrygga avstinden mellan de storre tatorterna.

I dag ar punktligheten délig for bade godstrafiken som persontrafiken. Norr om Umea sak-
nas jarnvagsforbindelse helt utefter den mer téatbefolkade och industritidta kustregionen.
Persontrafiken med tdg ar darfor i dag daligt utbyggd norr om Umea p.g.a. banstrackningen
iinlandet (Stambanan genom 6vre Norrland) vilket medfor bristfallig tillgdnglighet, 1anga
restider samt 1ag turtdthet.

Gods pa jarnvig hédnvisas till stambanan en bra bit frén transportanspréken i kustregionen.
Banans branta lutningar och snéava kurvor begrinsar tillitna vagnvikter och hastigheter. Be-
gransningarna innebdr att kapacitet forloras i hela landet.

Léinga enkelsparstriackor med begriansat antal moétesstationer medfor stor sdrbarhet och gor
det svart for tdgen att ta igen forseningar. Mojligheten till tAgmaten och forbigang ar avgo-
rande for en banas kapacitet. P4 en hogt belastad enkelspérstriacka ar det ocksa svart att f&
utrymme for planerade underhallsitgarder, vilket riskerar att ytterligare forsdmra situat-

ionen.

Figur 2. Godstdg, stdlpendeln pd vdg fran Luled till Borldnge



P& Ostkustbanan mellan Sundsvall och Géavle 6kar konkurrensen mellan person- och gods-
trafik. P4 den enkelspériga delen Sundsvall-Gévle gar det relativt tét trafik med snabbtég,
regionaltag och godstég vilket gor hela systemet sdrbart. Restiden Sundsvall-Stockholm har
de senaste 20 aren 6kat med ca 20-30 min och ligger nu pé ca 3:35.

Langa restider med bil eller kollektivtrafik mellan tdtorterna langs norrlandskusten innebéar
att lokala arbetsmarknader bestir med ett begransat mellankommunalt utbyte av arbets-
pendling, utbildning, handel och service. Det leder till att naringslivets kompetensforsorj-
ning forsvaras och himmar tillviixten i regionen. Aven tillviixten i den viktiga och vixande
turistbranschen forsvaras.

Figur 3. Goda férbindelser viktiga fér néringslivets kompetensférsérining, Umed Ostra.

Transittrafiken genom norra Sverige ar betydelsefull, framst till och fran norra Norge med
farsk fisk soderut och andra typer av dagligvaror norrut.

Nar lanken S6derhamn-Kilafors, som sammanbinder Ostkustbanan och Norra Stambanan,
Oppnas for trafik kan godstag som inte har destination Givle/Stockholm flyttas 6ver fran
kusten till inlandet. En ny flaskhals kommer d& att uppsté mellan Kilafors-Holmsveden och
Ockelbo-Mo Grindar. Figur 4 redovisar forvintade kapacitetsbegransningar 2040 efter ge-
nomforda dtgirder i nationell plan 2014-25, d.v.s. utan Norrbotniabanan, dubbelspér pa
ostkustbana och hoghastighetsjarnvig



Kapacitetsutnyttjande Basprognos 2040

ey o

Figur 4, Kapacitetsbegrénsningar enligt basprognos 2040 efter faststdlld plan 2014-2025.
Kdlla: Tagtrafik i Basprognos 2040 beskrivning av trafikeringen.



Koppling till EU:s TEN-T-néat

Norrbotniabanan, Adalsbanan och Ostkustbanan (samt for godstransporter Godsstréket ge-
nom Bergslagen och Norra stambanan) ingar som delar i Botniska korridoren och utpekad
av EU i TEN-T Core Network. Botniska korridoren forenar Northern Axis och Nordiska Tri-
angeln varfor straket i ett nordiskt/europeiskt perspektiv ger positiva systemeffekter som
kopplar samman norra Sverige, norra Norge, Finland, nordvéastra Ryssland med europeiska
kontinenten. Se figur 5.

Banorna ar viktiga for att uppné ett ssmmanhallet och battre fungerande nit for godstrans-
porter genom landet och internationella transporter. Straket ar av strategisk betydelse for
svensk industri och Europas ravaruforsorjning. Vastra, centrala och sédra Europa ar bero-
ende av forstiarkta transportmojligheter for ravaror och foradlade produkter frén norra
Europa. Aven sodra Sverige 4r beroende av dessa transporter.

Det ar ocksa en viktig systemlank for att fa
en komplett kustnira bana fran Stockholm
till Haparanda langs den stracka dar indu-
strier och befolkning ar koncentrerade.

EU:s utpekande av TEN-T nit, med speci-
fika krav pa stomnaétet till 2030 innebir att
atgarder i Botniska korridoren fordras. Om
inte Norrbotniabanan byggs behéver alltsa
nuvarande banor, ex.vis Stambanan genom
ovre Norrland rustas upp.

{1 /

Figur 5. Botniska korridoren, en ldnk i EU:s TEN-T-ndit

For stomnatet finns krav till ar 2030 att infrastrukturen pé jarnvag ska klara:
e ERTMS

e 22 5tons axellast! (godsbanor)

e 100 km/tim (godsbanor)

e mojlighet till trafik med 750 meter langa tag2 (godsbanor)

1 Ny banor i Sverige byggs fér STAX 25 ton
2 EU-krav anger 740 m. | Sverige bygger vi fér 750 m.
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Kuststraket, Ostkustbanan/Norrbotniabanan — ak-
tuellt planeringslage

For banorna gemensamt finns i dagslaget en regional fordelning av restidsnyttor, dar savil
hoghastighetsbanan, dubbelspar pa Ostkustbanan och Norrbotniabanan ingar. Kalkylen &r
framtagen i samband med Inriktningsunderlaget hosten 2015. Analysen redovisar grovt en
fordelning av personnyttorna.

Motsvarande fordelning av godsnyttorna gér inte att gora direkt via Samgods. En manuell
bearbetning av samgodsanalyserna har dock varderat effekterna utifran transportmark-
naden dar basprognosens trafik fordelats till realistiska transportuppligg och skattats med
hjalp av tillimpliga elasticiteter.

For Norrbotniabanan har samhallsekonomiska analyser genomforts med Sampers och den
manuella fordelningen av godsnyttor som grund. Analysen har dessutom kompletterats med
en kanslighetsanalys av avbrott och forseningar

Pa Ostkustbanan finns f6r narvarande inte motsvarande separata modellkérningar for per-
son- resp. godstrafik eller vidhdngande samhéllsekonomiska analyser. Underlaget avseende
Ostkustbanan behover darfor kompletteras.

Avstanden i tid mellan orterna i sédra Norrland har minskat i och med utbyggnaden av
kustjarnviagen. Med en fortsatt utbyggnad kommer den ytterligare minska. Fler orter 4n
kustorterna kommer att gynnas genom minskade restider och kortare resvag.
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Figur 6. lllustration av minskade tidsavstand. Ungefdrliga restider; fére Botniabanan (t.v), idag (i
mitten) och med utbyggd jirnvég lings kusten (t.h). Kélla: AF
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Figur 7. Jdrnvégskarta Sverige. Norrbotniabanan
streckad réd linje

Norrbotniabanan ar en ny, 27 mil lang,
enkelspérig jarnvag som byggs i kustnira
lage mellan Umed och Lulea. Motsva-
rande resa efter Stambanan genom 6vre
Norrland ar 35 mil.

Persontrafiken med bil 4r sedan tidigare
livlig mellan Luled och Pited, men resan-
dets omfattning mellan Pited-Skellefted,
Luleé-Skellefted och Skellefted-Umeé har
tidigare inte varit sarskilt stor, vilket re-
sulterat i lokala, begransade arbetsmark-
nader och ett begransat utbud av kultur
och néjen.

Den nya strackningen langs kusten moj-
liggor ett 0kat resande da jarnvigen i sin
nya strackning halverar restiderna jaim-
fort med vagtrafiken.

Den tillgdngliga kapaciteten for godstrafi-
ken Okar. Godstag, som delvis aven efter
fardigstillandet av Norrbotniabanan
kommer att trafikera Stambanan genom
ovre Norrland (SboN), far tidsvinster.
Godstédg som flyttar fran SboN till den nya
jarnvagen far som regel kortare transport-
tid jamfort med idag tack vara en genare
vag och battre banstandard och kan dess-
utom nyttja hégre vagnvikt bakom lok
med viss prestanda.

Kustbanan och stambanan kompletterar varandra som ett “funktionellt dubbelspér” genom
att tomtrafik kan ga norrut i inlandet medan trafik med last trafikerar kustbanan dar s ar
lampligt. Darigenom erhalls d&ven redundans i systemet och minskad sarbarhet.

Jarnvagsutredning for hela strackan ar klar och finns presenterad i sex delrapporter.

I noderna Umea och Lulea finns atgarder som behover goras for att f4 en bra funktion pa
trafikeringen, vilka beskrivs langre bak i rapporten.

12



Beskrivning av effekter

Norrbotniabanan medverkar till ett antal tydliga forbattringar:

Okad tillginglighet mellan noder i kustregionen, genom hogre turtithet som inne-
bar utokade resmajligheter

Kraftigt minskade restider, effektivare jairnvéagsresor i 6vre Norrland med kortare
reslangder och darmed kortare restider,

Okad tillganglighet for orter inlandet som via anslutningslinjer far bttre tillginglig-
het till de storre resandestraken

Forbittrade majligheter till kompetensforsorjning for naringslivet sdvél som uto-
kade arbetsmarknader for privatpersoner. Forbattrade majligheter att na universi-
tet/utbildning.

Kompletterande arbetsmarknader for méan och kvinnor samt mellan tillverkningsin-
dustri, tjanster och offentlig sektor, dir ex.vis Skellefted har stora andelar syssel-
satta inom tillverkningsindustrin.

Transporttidsvinster for godset och ldagre varuhéllningskostnader genom hogre has-
tighet, dessutom genare striackning for vissa transporter som véljer kustjarnviagen
Okad tillforlitlighet p4 jarnvigsresor/-transporter, d.v.s. minskade forseningar.
Mindre storningskinslig jairnvag och battre redundans i systemet

Mojlighet till tyngre tag pa kustbanan genom mindre lutningar och béttre spargeo-
metri.

Frigjord kapacitet pa stambanan eftersom flertalet godstag, trafikerar Norrbotnia-
banan.

Bittre forutsiattningar for kommersiell kollektivtrafik genom ett starkare underlag
for intakter

Berakning av nyttorna i SEB

Mellan Umea och Lulea 6kas antalet dubbelturer fran 3 till 19 per dag, samtidigt som resti-

den mer dn halveras mellan orterna, frin mer dn fyra timmar till mindre a4n tva pa hela
strackan. Férutom majligheter till utékad arbetsmarknad och forbattrad kompetensforsorj-
ning for naringslivet sa forbattras dven tillgdngen till kultur och n6jen langs kuststréaket lik-

som sjukvard och annan samhéllsservice.

I tabell 1 redovisas resultatet av den analys av férdelning av konsument6verskott som gjorts

for Norrbotniabanan. Storst nytta tillfaller Skellefted som i dag ar Sveriges storsta kommun

som saknar persontrafik pa jairnvigen.

Konsumentoverskott

(milj. kr ar 2030)

Skellefted 113
Umea 102
Luled 65
Pited 46
Robertsfors 6
Tabell 1. Geografiskt konsumentéverskott per kommun 2030, berdknat i SEB (miljoner kr)
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Figur 9. Tillskott av dagtdg dd Norrbotniabanan fardigstdllts

Huvudanalysen i SEB har kompletterats med en kinslighetsanalys, dir man beriknat de
vinster som kan goras genom att risk for avbrott i tdgtrafiken minskar samt att antalet férse-
ningar minskar. Det finns inga faststéllda effektsamband for detta som kan anvindas i en
SEB, utan uppskattningar har gjorts utifran kunskaper och statistik om férhallandena i dag.
Kanslighetsanalysen visar att det ar framférallt for godset som far vinster av minskade av-
brott i trafiken. En orsak till det ar att persontrafiken delvis kan ersittas med buss vid ett av-

brott.
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Nuvarde HA Nuvarde KA

(miljarder kr) (miljarder kr)
Resenarer 21,5 24,7
Godstransporter 6,0 11
Person, foretag 2,8 2,8
Nettonuvarde -11,6 -3,3

Tabell 2. Skillnader mellan huvudanalys (HA) och kénslighetsanalys (KA). (miljarder kr, nuvdrde 60
dar, prisnivd 2010)

En kompletterande fordelningsanalys (WSP-modellen) som gjorts f6r NBB baserat pa bas-
prognosen for godstrafik visar att pd NBB faller 1/3 av nyttan pa fardiga produkter, en
knapp tredjedel pa stil/koppar, en femtedel pd papper och en tiondel pa rundvirke.

Turism

Den ekonomiska nettoeffekten av 6kad turism till f6ljd av forbattrad transportinfrastruktur
bedoms vara positiv. Eftersom konkurrensen om turismen i norr ar global, inte nationell,
marknadsfors hela omrédet gemensamt med malet om 6kad turism och att f& fler globala re-
sendrer att bege sig hit istéllet for att vilja andra likviardiga resmél i varlden. Omradets sar-
praglade natur och kultur medfor att konkurrensen om turisterna snarare star mellan Ark-
tiska Skandinavien och motsvarande omréaden i 6vriga virlden och inte mellan s6dra och
norra Sverige. Tvirt om ar det sd att reseanledningen till norra Skandinavien dven lockar be-
sokare till huvudstdderna i sodra Skandinavien. Effekter knutna till utlindska turister, och
svenska turister som soker upplevelser som inte finns pa andra stéllen i Sverige, bedoms
darfor som en samhillsekonomisk effekt och inte enbart en regionalekonomisk effekt.

Regionalt utvecklingsprojekt Vasterbotten

Umed, Robertsfors och Skellefted kommuner har tillsammans med region Vasterbotten star-
tat ett utvecklingsprojekt. Projektet syftar till att stirka kommunerna i den resursmassigt ut-
manande planeringsuppgift som Norrbotniabanan innebar samt att skapa underlag for pla-
nering och nyttovirdering av attraktiva och konkurrenskraftiga noder for person- och gods-
trafik i Norrbotniabanestréket genom Visterbotten. Arbetet syftar dartill att utgora platt-
form for analys och utveckling av strategiska samarbeten mellan kommunerna i stréket.
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Stadsutvecklingsprojekt

I Ume3 pagar en fortitning av bebyggelsen runt den nya stationen Umed Ostra och en ut-
veckling av resecentrumet vid Umeé C. Liknande projekt pagar i Skellefted, Pited och Lulea
dir man ser mojligheter att fa en god utveckling runt nya resecentra. I Pited och Luled kom-
mer man att kunna nyttja mark som frigors i samband med att centrumnéira bangérdar flytt-
tas.

Ett exempel pa hur stadsutvecklingen i Luled kan tdnkas ske framgar av nedanstéende figur,
dar ett resecentrum ger mojlighet att integrera busstrafik med jarnvagen. Flytt av spdromréa-
den frigor mark till bebyggelse och resecentret fungerar som en bro dver till omradet pa
andra sidan jarnvagen.

S 5 i\
A\ /4 ) ttform / gangtunnel ramtida linbaneforbindelse
/

S
TORE

W S
564\!1\9 sta(mn‘,bvggmd
med utvecklad forpfats

Figur 10. Oversiktlig skiss méjliga I6sningar, Lule§ bangédrd och nuv. busstation

Anlaggningskostnader

Kostnaden for Norrbotniabanan &r beriknad till mellan 24 och 33 miljarder kr. Siffrorna vi-
sar kostnadsintervallet for 15-85 % sannolikhet i prisniva 2013-06. (15 % sannolikhet att
jarnvégen kan byggas for maximalt 24 miljarder kronor och 85 % sannolikhet att projektet
kan byggas for maximal 33 miljarder kronor).

Tidplan/Etapputbyggnad
Det finns i dag inget beslut om byggstart och inga medel avsatta for sjdlva bygget.

Trafikverket arbetar med att ta fram jarnvégsplaner for etapp 1, straickan Ume&-Skellefted,
och bygghandlingar for strackan Umed — Dova. Dessa finansieras enligt f6ljande:
e CEF (Connecting Europe Facility) Transport Committee beslutat 10 juli 2015 att
projektet erhéller medfinansiering med 10,5 miljoner Euro.
e I Regionala planerna har avsatts 80 miljoner kr (Visterbottens lansplan) och 20
miljoner kr (Norrbottens lansplan).
e Totalt ca 210 miljoner kr
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Byggtid for hela strackan Umeé-Luled ca 10 ar.

For djupare beskrivningar hénvisas till jirnviagsutredningarna for de olika etapperna:
http://www.trafikverket.se/nara-dig/Norrbotten/projekt-i-norrbottens-lan/Norrbotniaba-

nan/Jarnvagsutredningar-Norrbotniabanan/

Detaljerad redovisning avseende Samhéllsekonomiskt beslutsunderlag:
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-beslutsun-

derlag/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/beslutsunderlag---region-nord/?tree=/Trv-
SeFiler/Foretag/Planera o utreda/Samhallsekonomiskt beslutsunderlag/Reg-
ion Nord/3 Investering/YSNoo1 norrbotniabanan/

Ostkustbanan/Adalsbanan, Gavle-Harndsand

Delen Gavle-Sundsvall

Ostkustbanan trafikeras med en bland-
ning av person- och godstrafik, dar per-
sontrafiken utgors av bade snabb- och
regionaltdg. Varje typ av tag har sin egen
hastighet vilket ger en svar trafiksamman-
sdttning dar badde moten och forbi-
gang/omkorningar kravs for att tillrack-
ligt manga tag ska fa plats. De skapar
oonskade beroenden mellan tigen och ger
saval forlangda res- och transporttider
som o6kad storningskanslighet. Risken for
forseningar 6kar dessutom i takt med att
fler tdg ska samsas pa dagens enkelspar
vilket gor att mojligheten att hamta in for-
seningar minskar kraftigt.

Mellan ar 2000 och 2010 6kade trafiken
med 80 procent - frén 35 tég till 65 tag
per dygn. Okad trafik och byte av fordon
har medfort att restiden mellan Stock-
holm och Sundsvall férldngts avsevart un-
der en period av ar, fran dryga 3 timmar
1996, till 6ver 3:30. Langsiktigt forviantas
trafiken oka ytterligare vilket betyder att
robustheten péa strackan behover forstar-
kas. Med fortsatt enkelsparsdrift forvan-
tas restiden Gévle-Sundsvall 6ka med yt-
terligare 10-15 min, 2030, &ven om anta-
let godstag reduceras.

Med ett kapacitetsutnyttjande av sparet
pa 6ver 80 % och prognos 6ver kapaci-
tetsutnyttjandet 2040 som indikerar &nnu

Botnia-
banan

Langsele

Stambanan genom
ovre Norrland

Adalsbanan

Harndsand .

Mittbanan

Kilafors

Tvéarbana
Soéderhamn-Kilafors

Bergslags-
banan Storvik S—
]

“ odsstraket
. Borldanae G : ,S?” :ﬁ
Figur 11. Strdckning Ostkustbanan Gévle-Sundsvall
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http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-beslutsunderlag/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/beslutsunderlag---region-nord/?tree=/TrvSeFiler/Foretag/Planera_o_utreda/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Nord/3_Investering/YSN001_norrbotniabanan/

hogre utnyttjande med kapacitetsutnyttjandegrader p& exempelvis 6ver 85 % pa strackan
Soderhamn-Gnarp kommer den 6kade godstrafiken norrifran ner till Séderhamn/Gévle in-
nebdra att en utveckling av den regionala pendlingstrafiken omojliggors.

Samordnad planering 2, SP2, Gavle-Sundsvall
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Samverkansprojektet "Samordnad Plane-
ring 2”7, Gavle-Sundsvall, startade 2011
med 6vergripande mal att kunna presen-
tera en enda sammanhaéllen korridor for
dubbelspéret hela vigen mellan Géavle och
Sundsvall, knappt 22 mil. En korridorlos-
ning beridknas vara faststélld i december
2016. Utgangspunkt for arbetet ar den for-
studie som fardigstilldes 2010.

Samordningen bestér i att den kommunala
oversiktsplaneringen och Trafikverkets
planering enligt Jarnvagslagen och Vigla-
gen gors i samverkan i framtagandet och i
samradsprocessen. Arbetssittet forkortar
utredningstiden fran beslut om finansie-
ring av en etapp, till spaden i backen med
2-3 ar.

For respektive etapp tas ett "besluts-PM”
fram, som underlag f6r Trafikverkets be-
slut om lokalisering, val av korridor, samt
godkannande av paborjad MKB. I besluts-
underlaget kommer dven att ingd en Sam-
lad effektbedomning (SEB) for var och en
av de 10 etapperna, utéver en overgri-
pande SEB mellan Givle och Harndsand.
Arbetet fardigstills i december 2016.

Etapputbyggnad

Utredningen har landat i 10 etapper som
kan byggas ut var for sig. Etappgranserna
har lagts i anslutning till befintliga mo6-
tesstationer for att underlétta utbyggnaden

Etapperna 11 och 12, mellan Njurun-
dabommen och Sundsvall ingér i nu gal-
lande Nationella Transportplanen 2014-
2025.

Det effektivaste sittet att frin borjan opti-
mera forutsiattningarna for trafiken och

Figur 12. Etappindelning utbyggnad
Ostkustbanan



samtidigt minska restiderna bedéms vara att stegvis bygga dubbelsparsetapper frin mitten
av straket.

Varannan etapp dubbelspér effektiviserar tdgmoten pé ett optimalt satt, tills dubbelspéret ar
helt utbyggt. De dterkommande dubbelsparsstrackorna underlittar planeringen av tidtabell,
aven for mellanliggande enkelsparstrackor.

Utredningen foreslér att utbyggnadsetapperna Idenor-Stegskogen, Gavle-Kringlan och Ba-
ling-Tjarnvik prioriteras vid sidan om de redan pabdrjande etapperna i utfarten fran
Sundsvall till Njurundabommen. Slutlig prioritering av etappordning gors i slutet av 2016 da
utredningen, Samordnad Planering 2, fardigstélls. Etappen Béling-Tjarnvik samordnas sé
langt mojligt med planering och projektering av utbygganden av E4 Kongberget-Gnarp for
att optimera resursinsatser och produktionsplanering. Att etapperna pa den sddra halvan
kan prioriteras lagre beror att enkelsparen pé dessa strackor har hog standard och ar byggda
for 200 km/h.

Om utfarten frén Givle samordnas med Bergslagsbanan stiarker detta potentialen fér en ny
regionaltagsstation vid Gavle sjukhus. Den etapp som uppvisar den basta/tydligaste
maluppfyllelsen ar det vistliga alternativet for utfarten fran Gavle.

Dragningen vid Hudiksvall har tva huvudalternativ, ett vistligt som innebar att resandeut-
byte i centrala Hudiksvall och Iggesund inte mojliggors och ett stligt dar bidda orterna far

centrala stationsldgen. Hudiksvalls kommun férordar centrala stationsligen.

Malbilden vad géller restider, ensamt tig pa linjen, for personresor har i arbetet varit:

Relation Tagtyp Restid idag Malbild restid
Sundsvall-Stockholm Snabbtag ~ 3 timmar 35 min ~ 2 timmar
Sundsvall-Gavle Snabbtag ~ 2 timmar 10 min ~1timme
Regionaltdg  ~ 2 timmar 15 min <90 min
Sundsvall-S6derhamn Snabbtag ~ 1 timmar 20 min < 45 min
Hudiksvall-Gavle Snabbtag ~ 1 timmar 15 min < 45 min

Tabell 3. Restider idag och enligt géllande malbild i Samordnad planering, Kélla: Samordnad plane-
ring Gévle-Sundsvall.

Restiderna till Stockholm forutsitter att brister mellan Arlanda och Stockholm ar atgérdade.

Tidplan

Generellt berdknas ett planldggningsarbete inkl. faststillelse av Jarnviagsplan och framta-
gande av bygghandling kunna vara pa plats efter tva till fyra ar, beroende pa hur komplex
etappen ar och hur méinga sakégare som ar berérda. Byggtiden varierar mellan tva och sex
ar. Med en 6verlappande framdrift av projektets deletapper, avgor graden av 6verlappning
nar hela den nybyggda strackan kan vara i drift.
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Kostnader

Totalkostnaden for dubbelspar Gavle-Njurundabommen ér, enligt Trafikverkets mall, Grov
kostnadsindikation (GKI) uppskattas till mellan 17 och 31 miljarder kr. Siffrorna visar kost-
nadsintervallet for 15-85 % sannolikhet i prisnivi 2013-06. I kostnaden ingir inte det som
finns finansierat till totalt 1,5 miljarder kr i gillande transportplan, 2014-2025, for tva delar
soder om Sundsvall, Sundsvall - Dingersjo samt métesstation Njurundabommen. Osiaker-
heten uttryckt som en standardavvikelse ar bedémd till 20-30% av kostnaden pa 50 % -ni-
vén for de olika delprojekten. For att matematiskt korrekt bedoma den totala osdkerheten
maéste en gemensam osidkerhetsanalys genomforas for samtliga delstrackor. Nagon sddan
analys har inte genomforts.

For djupare beskrivningar hanvisas till underliggande férstudie och rapport Samordnad
planering for jarnvdgen mellan Gavle och Sundsvall, TrV publ. 2015:068: http://www.tra-

fikverket.se/nara-dig/Gavleborg/projekt-i-gavleborgs-lan/Gavle-Sundsvall-dubbelspar/

Delen Sundsvall-Harnésand

Jarnvagen Sundsvall-Harnosand har idag relativt 1ag standard i jamforelse med anslutande
strackor norr- och séderut. Banan ar enkelspérig och har en geometri med snava kurvor som
pa storre delen av banan inte tillater hogre hastigheter dn 80-95 km/h. Banans lutning ar
stor vilket innebar en begransning av tagvikten for varje enskilt godstag.

Strackan mellan Sundsvall och Harnosand ar fa- Sy
gelviagen 42 km, E4:an ar 52 km, att jamfora i =7 T~
med den slingrande jarnvigen som ar 65 km T N r"""

lang. Restiden Sundsvall-Harnésand med tag ar '|. LY

i dag mellan 45 och 50 minuter, med bil ca 35 Y ()
minuter och med buss ca 45-60 minuter. N

En jarnvagsutredning for strackan Sundsvall- =5
Harnosand finns. Med hénvisning till prognoser
for &r 2050 beriknas tagtrafiken nastan for-
dubblas, frén (beroende pa delstricka) ca 34-50
tag per dygn idag till ca 62-80 tag per dygn ar
(2050). Nuvarande bana ger ytterst begriansade
mojligheter att 6ka trafiken péa striackan i enlig- == s 3
het med de prognosticerade behoven for framti- '
den. ¢

Harnésand

Adalsbanan

Banan byggs enkelsparig i ny strackning och di- 7
mensioneras for minst 250 km/h och STAX 25 .[
ton. Métesstationer byggs med samtidig infart L
for 750 m lénga tag vilket ar viktigt for kapa- !
citeten pa banan. Var tredje motesstation ska ha
tre spar, 4ven detta for att uppna en hog kapa-
citetsniva.

Figur 13. Adalsbanan Sundsvall-Hédrnésand

Restidsmalet mellan Sundsvall och Harnosand ar att resan ska ta hogst 30 minuter.
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Samordnad planering 3, SP3, Sundsvall-Harndsand

Motsvarande samordning av kommunens planering enligt PBL och Trafikverkets planering
enligt Jarnvagslagen och Viaglagen, som mellan Géavle och Sundsvall, pdgar mellan Sundsvall
och Hérndsand.

Utredningen fardigstalls i december 2016.

Samordningen bestér framst i att hitta en lamplig etappindelning/utbyggnadsordning for att
gradvis mota den vixande person- och godstrafiken. Atta mojliga etapper #r idag identifie-
rade, som formodligen kan komma att reduceras till fem till sex nar det klarlagts vilka kapa-
citets och restidsvinster respektive etapp ger i forhallande till investeringsbehovet.

Kostnader

Genomforande av ett nytt enkelspar Sundsvall-Harnésand har i jarnvagsutredningen fran
2013 kostnadsberiknats enligt succesivmetoden till mellan 6,4 och 9,4 miljarder kr i pris-
niva 2013-06. Siffrorna visar kostnadsintervallet for 15-85 % sannolikhet i prisniva 2013-06.
(15 % sannolikhet att jirnviagen kan byggas for maximalt 6,4 miljarder kronor och 85 % san-
nolikhet att projektet kan byggas for maximal 9,4 miljarder kronor).

Forvantade effekter av atgarderna

Utbyggnaderna av kuststriket pa Adalsbanan och Ostkustbanan forvintas medverka till ett
antal tydliga forbattringar:
o Okad tillforlitlighet och minskade forseningar for jarnvigsresor/-transporter
o Forkortade restider for persontrafiken, innebar
... forbattrade mojligheter till kompetensférsorjning for niringslivet savil som uto-
kade arbetsmarknader for privatpersoner.
... kompletterande arbetsmarknader for mén och kvinnor samt mellan tillverknings-
industri, tjanster och offentlig sektor. Forbattrade majligheter att na universitet/ut-
bildning.
e Transporttidsvinster for godset och ldagre varuhéllningskostnader genom hogre
hastighet
o  Mojlighet till tyngre tigkombinationer
e Mindre stérningskéinslig jarnvag

For djupare beskrivningar hénvisas till underliggande jarnvagsutredning, 2013
http://www.trafikverket.se/nara-dig/Vasternorrland/Vasternorrland/sundsvall-harnos-
and/Dokument-for-SundsvallHarnosand-ny-jarnvag/

Berakning/beskrivning av nyttor

Personnyttorna r inte separat berdknade for Ostkustbanan. I inriktningsplaneringen gjor-
des en fordelning av konsumentoverskottet (restidsnyttor) i en systemkalkyl for hela syste-
met, inkl. hoghastighetsbanorna, dubbelspar Ostkustbanan och Norrbotniabanan. Tabell 4
visar hur effekterna fordelar sig geografiskt i straket Gavle-Sundsvall.

22


http://www.trafikverket.se/nara-dig/Vasternorrland/Vasternorrland/sundsvall-harnosand/Dokument-for-SundsvallHarnosand-ny-jarnvag/
http://www.trafikverket.se/nara-dig/Vasternorrland/Vasternorrland/sundsvall-harnosand/Dokument-for-SundsvallHarnosand-ny-jarnvag/

Restidsnytta Regional Nationell

Totalt Restidsnytta Restidsnytta
(milj. kr ar 2030) | (milj. kr ar 2030) (milj. kr ar 2030)

Séoderhamn 45 40 5
Hudiksvall 29 20 9
Gavle 34 17 17
Sundsvall 58 13 45
Nordanstig 12 11 1

Tabell 4. Férdelning av konsumentéverskott per kommun i stréket Gévle-Sundsvall (milj. kr/ar 2030).
Kdlla: Regionala effekter av stambanor, Ostkustbanan och Norrbotniabanan, Inriktningsplaneringen 2015

Analysen bedémer konsumentéverskottet for hela systemet till i storleksordningen fyra mil-
jarder kronor kalkyldret 2030. Resultatet visar pa relativt sett stora regionala restidsnyttor i
kommunerna i straket.

Effektredovisningen enligt "WSP-modellen” (se forklaring sid 40) och Samlad effektbedom-
ning redovisas samlat for dubbelspéar Gavle-Sundsvall och enkelspar ny jairnvidg Sundsvall-
Hérnosand.

"WSP-modellen”, en manuell analys av transportkostnader och kapitalbildningskostnader
utifrén basprognosens viarden nar det giller godsnyttor, bedomer nyttorna avseende gods-
transporter vildigt begriansat till runt en miljard for Ostkustbanan.

En del godstag som i dagsldget trafikerar Stambanan genom 6vre Norrland/Norra Stamba-
nan bedoms kunna fa nytta av att istillet trafikera straket 1angs med kusten. Enligt forut-
sdttningarna i basprognosen har dock dessa tag redan flyttats 6ver r 2030 (dven utan ut-
byggnaden till dubbelspar/ny bana). Den tillkommande trafiken p& Ostkustbanan/Adalsba-
nan bedoms alltsa i basprognosen rymmas pa redan befintlig anldggning och beslutade at-
garder (kapacitetsforstarkningar) i nationell plan (d.v.s. utbyggd métesstation Dingersjo och
del av dubbelsparet Sundsvall-Hiarnosand). Ett fragetecken kan stéllas upp om ett kapaci-
tetsutnyttjande pa 70-80 % ar mdjligt i praktiken pa en si lang stricka med enkelspér. Ytter-
ligare analyser behover goras.

De beriknade godsnyttorna i analysen utgors siledes i princip av tidsvinster for godstrafiken
pa samma rutter som i basprognosen. Knappt 60 % av godsnyttorna bedoms tillfalla varu-
gruppen fardiga industriprodukter, vilket framst beror pa att kombitdgen antas frakta end-
ast denna varugrupp. 1/4 av nyttorna tillfaller varugrupp 9 (papper och massa). Gemensamt
for dessa tag ar att de nistan uteslutande trafikerar straket 1angs med kusten. 8 % av nytt-
torna tillfaller varugrupp 8 (stél, och andra metaller som koppar). Nagra av dessa tag trafi-
kerar kuststraket, medan majoriteten fortfarande anvinder Stambanan genom 6vre Norr-
land/Norra Stambanan (dar effekterna ar forsumbara).

Inom ramen for denna redovisning genomfors en Samlad effektbedémning for hela
strackan Gavle-Harnosand men utan géangse tillhorande samhillsekonomiska kalkyl. Den
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samhillsekonomiska l16nsamheten har med andra ord inte provats i detta lage, men &tgar-
derna forvantas bidra positivt till de transportpolitiska mélen i de flesta hdnseenden som va-
rit mojliga att bedoma. Savil resendrnyttor som godsnyttor tydliggors.

Analyserna redovisas pa Trafikverket hemsida: http://www.trafikverket.se/for-dig-i-bran-

schen/Planera-och-utreda/Planer-och-beslutsunderlag/Samhallsekonomiskt-beslutsun-

derlag/beslutsunderlag---region-mitt/

Alternativ till dubbelspar Gavle-Sundsvall och nytt enkelspar
Sundsvall- Harnésand

Den utbyggande av métesstationer som skett pd Ostkustbanan norr om Gavle medfor visser-
ligen 6kad kapacitet, vilket ocksa innebar att en storre del av godstrafiken norrifran kan le-
das den kortare viagen via Sundsvall. Utan dubbelspar kommer dock systemet vara mycket
sarbart och majligheten till utveckling av regional sparbunden pendlartrafik knappast moj-
lig. Strackan S6derhamn-Gévle klarar idag inte STAX 25.

En Atgirdsvalsstudie "Kartliggning utokad kapacitet Ostkustbanan”, Trv publ. 2014:091,
har tittat pd majligheter att forbittra situationen genom mindre dtgirder relaterat till
malbilderna; utokning av antalet tig, kortare res- och transporttider/ledtider, minskad risk
for forseningar och 6kad barighet.

Foreslagna atgarderna bidrar till forbattringar, exempelvis ger utbyggnad till som exempel-
vis mellanblock, samtidiga infarter, tresparstationer, STAX 25-atgirder och hastighetsopti-
mering av befintligt spar forutsattningar for att kunna utoka trafiken och minska risken for
forseningar. Dessa atgarder okar ocksa flexibiliteten i systemet. Hur mycket atgiarderna kan
bidra till de olika méalen beror emellertid pa hur de kombineras.

Atgirdsanalysen har utforts enligt fyrstegsprincipen, i forsta hand r det steg 1-3 atgirder
som har studerats. Bland de prioriterade atgdrderna aterfinns administrativa atgirder som
kan startas upp omgaende, fysiska ombyggnadsatgarder.

Sammantaget konstateras ocksa i atgiardsvalsstudien att dtgidrderna inte ar tillrackliga for

anspraken pé kortare restider/transporttider om prognostiserade trafikokningar ska vara
mojlig.
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Harndsand-Vasteraspby

T Norra Adalsbanan mellan Hirnésand och
i ~»—~._ avgreningen mot Botniabanan i Vas-
-\ Y, teraspby har idag no6jaktig standard. Delar
av strackan ar nybyggd i samband med
Botniabanan for hastigheter upp till 250
km/h och STAX 25. En del, Veda-Boll-
stabruk, dr upprustad i gamla banstrack-
A raRanen ninger{tﬂl STAX 25. P3 der.l delen finns ‘nz‘i-
gon motesstation med lutning som kan in-

W nebara problem for tyngre tig och négra
J snivare kurvor. Bandelen har idag medel-

Hirnésand O hogt kapacitetsutnyttjande.

-

9 Figur 14. Adalsbanan Héirnésand-Vdsteraspby,
) upprustad och delvis ny jérnvidg i samband

L med Botniabanan
|

Effekter av fullt utbyggt system (systemkalkyl NBB, OKB och hdghastighets-
banor)

I samband med inriktningsunderlaget, hdsten 2015 genomférdes en systemkalkyl dar hog-
hastighetsbanorna i s6dra Sverige, dubbelspar Ostkustbanan samt enkelsparig Norrbotnia-
bana ingér.

Fordelning av restidsnyttor har skett med trafikprognosmodellen Sampers. Analysen indike-
rar avsevarda restidsnyttor, dar nyttor for l1angviga resor 6ver 10 mil dominerar. De storsta
nyttorna i norra Sverige vad géller l1angvaga resor generas i Luled, Skellefted, Sundsvall och
Umea. Nar det giller regionala resor berdknas de storsta positiva effekterna, till och med i
jamforelse med hela landet, uppsté i flera av kommunerna utefter ostkustbanan; Séder-
hamn, Hudiksvall, Giavle, Sundsvall och Nordanstig.

Tittar man pa restidsnyttor per capita uppmérksammas dven mindre kommuner och kom-
muner utanfor de aktuella striken, exempelvis Are och Kiruna. Det kan sannolikt handla om
nyttor av 6kade langviaga turistresor och stoder pé det viset det resonemanget i den samlade
effektbedomningen f6r Norrbotniabanan om potentialer for 6kad turism.
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Systemkalkylen indikerar totalt sett godsnyttor pa uppemot 100 miljarder kr genom utbygg-
naderna, framforallt antas nyttorna uppkomma genom frigérande av kapacitet i hela jarn-
vagssystemet. Nagon geografisk utfordelning av godsnyttorna pa samma sitt som res-
tidsnyttorna har inte 14tit sig gors och djupare analys av underlaget har darfor inte hunnit
ske.

For att den frigjorda kapaciteten pé s6dra stambanan genom héghastighetsbanorna ska
kunna tillgodogoras fullt ut behover kopplingen mellan s6dra och norra Sverige starkas for
godstrafiken, fraimst kapacitetsforstarkningar pad Godsstraket genom Bergslagen norr om
Frovi. Fordjupade analyser behover goras. Se vidare text om Godsstraket nedan.

PM:en, "Regionala effekter av nya stambanor, Ostkustbanan och Norrbotniabanan”
(2015-11-13) redovisas som ett underlag i inriktningsplaneringen, http://www.trafikver-
ket.se/TrvSeFiler/Foretag/Planera o utreda/Samhallsekonomiskt beslutsunderlag/Reg-
ionoverskridande/3.%20Investering/Inriktningsplanering%202015/regional fordel-

ning %20stambanor ostkustbanana nbb _slutversion.pdf

Systemeffekter som inte beaktats i de samlade effektbedémningarna

Nar systemet ar utbyggt for 1anga och tunga tag enligt EU:s intentioner antas ytterligare nyt-
tor majliggoras. Fullt utbyggd infrastruktur medfor farre godstég och lagre kapacitetsutnytt-
jande och dirmed minskade restider och transportkostnader for person- och godstrafik.
Detta beror pa att langre och tyngre tdg kan ta mera last. En fordjupning om detta redovisas
i SEB Norrbotniabanan, bilaga 14 till SEB.

Minskade kostnader for avbrott och forseningar finns inte med i analyserna men bedom-
ningar i den kénslighetsanalys som gjort avseende Norrbotniabanan visar pa betydande nyt-

tor. Kinslighetsanalysen bygger emellertid pa icke faststillda effektsamband.

Motsvarande uppskattningar finns inte niir det giller Ostkustbanan/Adalsbanan men bér
beaktas nar man bedomer férutsiattningarna for en effektiv godstrafik.

26


http://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Foretag/Planera_o_utreda/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Regionoverskridande/3.%20Investering/Inriktningsplanering%202015/regional_fordelning_%20stambanor_ostkustbanana_nbb_slutversion.pdf
http://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Foretag/Planera_o_utreda/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Regionoverskridande/3.%20Investering/Inriktningsplanering%202015/regional_fordelning_%20stambanor_ostkustbanana_nbb_slutversion.pdf
http://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Foretag/Planera_o_utreda/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Regionoverskridande/3.%20Investering/Inriktningsplanering%202015/regional_fordelning_%20stambanor_ostkustbanana_nbb_slutversion.pdf
http://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Foretag/Planera_o_utreda/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Regionoverskridande/3.%20Investering/Inriktningsplanering%202015/regional_fordelning_%20stambanor_ostkustbanana_nbb_slutversion.pdf

Koppling mot mellersta och sédra Sverige

-
—
— 4
— 0.3
— 4.2
— 051
—_—s
Ofrdnom

— ) By

Figur 15. Féréndrad godsvolym per
strdcka 2010-2030 (miljoner nettoton
per dr), enligt basprognos 2030.

Nir det géller persontrafik sker kopplingen s6-
derut fran Gavle fraimst via Ostkustbanan mot
Stockholm C. Godset transporteras via norra stam-
banan och godsstraket genom Bergslagen vidare
mot sina mal i sodra Sverige eller kontinenten.

Figur 9 visar forvantade forandringar i godsvoly-
mer mellan 2010 och 2030.

Genom att leda om godstrafik pé strackan soder
om Soderhamn till Norra Stambanan via Kilafors-
Ockelbo och s6derut minskas belastningen pé
nedre delen av Ostkustbanan. D4 forbattras situat-
ionen for tit, snabbgdende persontrafik och gods-
trafik med destinationer i Gavle och Stockholms-
omréadet.

Forutom Godsstraket genom Bergslagen kan man
aven nyttja striket Vaster om Virnen. Tyngre tag
och tdg mot Skéne och sodra Sverige leds via Gods-
straket genom Bergslagen, medan Ovriga godstag
leds Vister om Vanern.

I alternativet Vaster om Varnen finns tva olika vigval och omledningsméjligheter via Bergs-
lagsbanan, antingen via Falun-Borlénge eller via Fagersta-Ludvika. En omledning via Fa-
gersta-Ludvika kraver sparupprustning och forbindelsespar i Ludvika. For att kunna kora
tyngre godstag med ett RC-10k, till exempel fran Luled, méste backar bdde pa Bergslagsba-
nan och pé Stambanan genom 6vre Norrland byggas bort. Ett alternativ kan vara att koppla
pé fler lok och da kora tyngre tdg, men da tvingas man ta en onddigt hog kostnad pa 6vriga
tagsystemet som ar byggt utan begriansningar. Denna tagviktsbegransning finns inte pa

Godsstraket.

I detta arbete har effektanalyser eller samhillsekonomiska kalkyler for dessa komplette-

rande behov inte skett.
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Arlanda-Géavle

Ostkustbanan mellan Stockholm och Uppsala har
idag kapacitetsbrist och kommer att 6ka. Arbets-
pendlingen mellan Uppsala och Stockholm dr om-
fattande och resorna i regionen forviantas oka yt-
terligare nir arbetsmarknaden forstoras och Ar-
landa flygplats utvecklas. Det finns ett starkt till-
vaxttryck i hela straket. Detta innebér ansprak om
ytterligare tdgstopp och utveckling av stations-
funktioner efter banan.

> Nya kombiterminalen i Rosersberg kan sigas vara
en sd kallad ”dry-port” for Gavle hamn. Den ar i
forsta hand avsedd for trafik norrut men forsorjs
s av trafik soderifran. Trafiken mellan Rosersberg
och Givle Hamn bedoms 0ka avsevart med nya
terminalen. I direkt anslutning har PostNord en
stor postterminal som forsorjer stora delar av Ma-

o \ lardalen.

g b Anspraken pa kraftigt utokad persontrafik med lo-
TS kalt och regionalt perspektiv maste ocksd sam-
Figur 16. Ostkustbanan Arlanda -Gévle manvagas med 6kade ldngvéga resor och trans-
porter i och med utbyggnader efter norrlandskus-
ten.

Ett antal studier har genomférts inte minst pé strackan Stockholm-Arlanda. En trafike-
ringsstrategi for Arlandakorridoren 2010 bedémde att situationen med tréngsel och forse-
ningar eskalerar, bl.a. beroende pa forvintad trafikkning med bl.a. Botniabanan

Jarnvagsutredningen “Arlandabanan, Skavstaby — Arlanda” utreder majlig placering av tva
nya jarnvagsspar mellan Skavstaby och Arlanda. Den delstracka som bed6ms vara mest pri-
oriterad att atgérda ar flaskhalsen mellan Ostkustbanan och Arlanda: (http://www.trafik-
verket.se/contentassets/701d012530734f30ac1477bfe6999o6a/samradsunderlag arlanda-
banan 2015.pdf)

En kapacitetsutredning fér Ostkustbanan Uppsala-Gavle (TrV-publ: 2015/88191) rekom-
menderar i ett forsta lage ett forbigangsspar i respektive riktning for att stirka kapaciteten
och samtidighet i Tierp.

Pégaende atgiardsvalsstudie "ABC-straket” (feb 2016) tar upp behov av atgirder pa delen
Uppsala-Gévle. I arbetet med utbyggnad av Arlanda flygplats pagar ocksa en studie om hur
Arlanda kan forsorjas med tagtrafik pa ett battre sitt. (http://www.trafikverket.se/nara-
dig/Uppsala/Atgardsvalsstudier-i-Uppsala-lan/abc-straket/)

Planeringen har i dagslidget inte kommit s 1angt gdngen att kostnadskalkyler, samhéllseko-
nomi och effektredovisningar ar mojliga att redovisa
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Godsstraket genom Bergslagen

Godsstraket genom Bergslagen striacker sig frén Stor-
vik i norr till Mj6lby i sdder. Till storsta delen dr ba-
nan enkelsparig. Dubbelspar ar det pa strackorna
Hallsberg-Frovi och Mjolby-Degeron. Straket tillhor
det utpekade TEN-T-nitet for gods och dr med sin
strategiska placering mitt i landet av stor betydelse
for tagforbindelsen mellan norra och sédra Sverige.

Enkelspéret norr om Frovi har redan idag ett hogt
kapacitetsutnyttjande ndrmare 80 %, och har inte
mojlighet till tAgmoten med 1dnga tig. Nya godspro-
gnosen for 2040 visar pa stora kapacitetsproblem pé
Godsstraket med 100 % kapacitetsutnyttjande pé de-
len Storvik-Avesta och 96 % Fagersta-Frovi.

Dubbelspar pd OKB innebar att “flaskhalsen” for b ; / L '_'v>

godstransporter norrifran flyttas langre soderut till RS { » N

Norra stambanan och Godsstraket genom Bergsla- Figur 17. Godsstréket genom Bergslagen

gen med dess hoga kapacitetsutnyttjande.

Banan behover atgarder for att klara kraven for TEN-T Core Network till 2030, t.ex. mgjlig-
het till 14nga, tunga tdg. En langsiktig 16sning pad kapacitetsproblemen bor vara att bygga ut
hela striackan eller atminstone strategiska delar av banan till dubbelspér alternativt att pa
kortare sikt forlanga befintliga métesstationer for 1anga tdg kombinerat med partiella dub-
belspar.

Godstrafik via Soderhamn-Kilafors-Ockelbo-Storvik

Prognos Over kapacitetsutnyttjandet 2040 indikerar
fortsatt och &nnu hogre utnyttjande an i dag med ka-
pacitetsutnyttjande pa nidrmare 90 % pa strackan
Kilafors-Holmsveden.

Kapacitetsh6jande atgirder pa strackan S6derhamn-
Kilafors sker under planperioden 2014-25. For att
Norra Stambanan ska klara att ta emot tillkommande
_ godstrafik fordras kompletterande utbyggnad till
< » dubbelspar.

Figur 18. S6derhamn-Kilafors-Ockelbo
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Andra betydelsefulla atgarder for jarnvagssystemet

Tvarforbindelser

Tviarforbindelserna mellan banorna langs kusten och stambanorna har en viktig funktion
som omledningsvigar. Genom forbindelserna skapas redundans i systemet. Det finns en
grundlidggande tanke att varje del av systemet ska kunna nés via minst tva ben.

Tvarforbindelserna har ocksé en viktig funktion i det lokala naringslivets, fraimst skogsna-
ringens, transporter fran fingstomraden av ravaror i inlandet till industrier vid kusten.

Funktionen i jairnvagssystemet kan starkas betydligt om de tvirgdende forbindelserna
mellan kust- och stambanor fungerar och har en hog kapacitet.

Vasteraspby-Langsele

Ovre Adalsbanan (Visteraspby-Langsele) forbinder Botniabanan vid kusten med Stamba-
nan genom 6vre Norrland. Den ir tillsammans Forsmo-Hotingbanan en viktig transportled
for den lokala lokala/regionala skogsniringen. Banan anvands uteslutande for godstrafik.
Fungerande omledningsmojligheter skulle ge stirka redundansen i systemet och ge en flexi-
bilitet kan anviandas vid sévil planerat underhéll som oplanerade avbrott.

Banan dr nedgéngen med mycket 14g stan-
dard med storsta tilldtna hastighet 40 km/h
och saknar helt motesmojlighet, har barig-
hetsbrister och dessutom manuellt trafike-
ringssystem. Varen 2015 fanns 6verhdngande
risk for stingning under tjallossningen.

\g I dagsldget medfor omledning en kranglig
hantering vilket innebar att operatorer av-
vaktar till avbrottet dr dtgardat d4n paborjar
en omstéllning av trafiken. For riktigt tunga

» transporter krivs omlastning. Hanteringen
forsvaras ytterligare av att strackan inte ar
fjarrstyrd. De omledningar som gors i dag
sker via Mittbanan, Ange-Sundsvall, men den
bandelen har ocksa begrinsad kapacitet.

; Med aterstallande till s.k. JNB-standard
/e (hogsta hastighet 70 km/h och STAX 22,5
ton) 6kar mgjligheterna att omleda tag avse-
) B vart, frdn dagens mojliga 12 tég till 20
£ > tdg/dygn. En upprustning av banan skulle
AT dessutom stirka mojligheterna for tvarga-
Figur 19. N:a Adalsbanan, Visteraspby-Léngsele  ende forbindelser i relationen Ume&- Oster-

sund.
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Enbart for att klara utfast JNB-standard kravs omfattande atgiarder. Kostnaden for en be-
gransad upprustning med formodad livslangd ca 15 &r uppskattas uppgé till i storleksord-
ningen en miljard kr. Full upprustning till nybyggnadsstandard uppskattas i stora drag kosta
det dubbla.

Fornarvarande (feb 2016) genomfors en atgirdsvalsstudie och funktionsutredning for att
mer i detalj utreda behovet av atgarder.

Dubbelspar Umeéa — Gimonas

I och med Botniabanans tillkomst ar jarnvégsinfrastrukturen i och genom Umed i ménga de-
lar val utbyggd med nya resecentra och ny godsbangard. Botniabanan och regionens ut-
veckling har emellertid medf6rt nya persontrafikuppldgg, som inte planerades i Botniabane-
projektet. Pendeltagsuppligg mellan Viannas och Umed (med mojlighet till framtida férlang-
ning till Holmsund) och ett regionaltigsuppldagg mellan Lycksele och Umea har tillkommit
vilket medfor utokad trafik jamfort med tidigare prognoser.

Samtliga persontig soderifran angor och vander pad Umed C och alla persontdg norrifrén an-
gor och viinder p4 Ume4 Ostra. Det innebir vildigt hog trafikbelastningen framforallt pa
den korta enkelspérstrickan Umed C-Umea O (totalt 100 tig/dygn enligt basprognos 2030)
Aven trafiken Umed 6-Gimonis (dir Botniabanan ansluter) 4r hog. Det finns darfor ett stort
behov av dubbelsparsutbyggnad pa strackan Umed-Gimonis vilket utreds i en pagaende at-
girdsvalsstudie.

Haparanda-Lulea

Bottniska korridorens férlangning norr om

Norrbotniabanan bestar av Haparanda-

banan. Banan ir nyligen upprustad och del-

vis nybyggd for godstrafik. Persontrafik plan-

eras att starta 2017. Planer finns pa att rese-

nirer efter tagbyte i Haparanda ska kunna \
fortsatta vidare i Finland. For godstrafiken { (v
pagar en funktionsutredning for att forbattra

hanteringen i Haparanda. Omlastning av

gods maste ske eftersom sparvidderna ar _
olika pa den svenska och finska jarnvégen. Ao ™

Figur 20. Haparandabanan : y o>
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Noder

Transportnoden Gavle

Gévle utgor en viktig knutpunkt for bade person- och godstransporter. Under 2000-

talet har Givle Hamn etablerat sig som Sveriges tredje storsta containerhamn. Ingar i det
overgripande nitte (Comprehensive Network). Givle godsbangard &r av nationell betydelse
och en betydande knutpunkt mellan norra och sédra Sverige. Utvecklingen i Gévle har dar-
med betydelse i ett storregionalt perspektiv.

Godsvolymer till och fran Gévle hamn kommer att fordubblas enligt Trafikverkets progno-
ser. Redan dag rader stora kapacitetsproblem pa jairnvigssystemet in och ut ur Gavle och
antalet tagrorelser ar mycket stort pé centralstationen i Gavle. Pa sikt kommer stationen inte
kunna hantera en utékad jarnvagstrafik.

Nuvarande lokalisering av Gavle godsbangard innebar en visentlig risk for vattenforsorj-
ningen, beldgen pa staden enda vattentikt, och bor darfor pa sikt avvecklas och flyttas.
Gévle Personbangérd har sdkerhetsbrister och bor ocksé flyttas och lampligen samlokali-
seras med Géavle godsbangérd. En omlokalisering av bangardarna har dven fordelar genom
att frigora stadsnéra ytor for bebyggelse och naringsfastigheter.

Géavle kommun har aviserat starkt intresse att frigora mark i stadens centrala delar f6r bo-
stadsbebyggelse och utreder forutsiattningar att bygga upp ett industriomrade i hornet vaster
om E4 och norr om E16, den s.k. Tolvforsskogen, dit godsbangérd och personbangard skulle
kunna lokaliseras.

Trafikverket har genomfort en atgirdssvalstudie for transportnoden Gavle fréan september
2014 till augusti 2015.

Sundsvalls bangérd

“Sundsvall, tillgdnglighet och Resecentrum” ingar som namngiven atgérd i den Nationella
Transportplanen 2014-2025, for att forbattra och utveckla Resecentrumsanliggningen och
anslutningen av det lokala busstrafiksnitet.

Arbetet innehéller dtgirder som ska forbéttra tillgéngligheten for resenérer till och fran re-
secentrum/perronger, byten mellan trafikslag/tag och forbattra trafiksdkerheten. En for-
langning och breddning av plattformarna medfor att fem persontag samtidigt kan sta vid
perrong. Parallellt planerar kommunen for en upprustning av stationen och tillh6rande an-
laggning bl.a. for angoring av bussar, bilar, cyklar och giende.

Atgirden bidrar dven till att minska barriireffekten mellan stadens sddra och norra delar,
samt skapar mojlighet for pendlarparkering séder om stationsomradet vilket ocksa ger for-
utsittningar for battre trafiksituation pa och i anslutning till Landsvégsallén.

Ombyggnaden medfor enbart marginella effekter for godstrafiken och pa sikt bor godsban-

garden flyttas ut frén stadens centrala delar da de fysiska forutsiattningarna inte finns att
forlanga bangarden for att ta emot framtidens langa tag, i forsta hand 750 m lénga tag.
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Kommunens har uttalat inriktningen att p4 sikt flytta ut bangarden och darmed ocksa und-
vika hantering av farligt gods i centrala Sundsvall och frigéra mark i stationsnira ldgen.

Luled Bangard

Luled Bangérd &r en viktig nod for bade godstrafiken och persontrafiken i Norrbotten. Jarn-
végen ansluter har sévil till core-hamnen, dir en stor del av LKABs malmtransporter skepp-
pas ut som till SSABs stalverk. Godsbangérden har den senaste tiodrsperioden byggts om
och rustats upp for att klara langre och tyngre tag samt for forandrad tagdrift.

Personbangarden behover byggas om for den 6kade regionaltigstrafiken och for att klara
nya krav pa tillginglighetsanpassningar for resande. Ombyggande kravs ocksé for effekti-
vare rangering av persontdgen. For detta krivs storre ombyggnader och ett stillverk méste
bytas ut. Bangérden kan inte byggas om innan stillverket byts. Eftersom stallverket ersatts
nir banan uppgraderas till signalsystemet ERTMS bor atgarderna samordnas. Kapaciteten
pa bangarden ir begrinsad och sikerhets- och tillginglighetskraven uppfylls inte. Atgirder
ar helt avgorande for framtida Norrbotniabanans funktion.

Det finns ett starkt intresse frén Luled kommun att exploatera ett omrade norr om bangar-
den for bostader och kommersiella lokaler och flytta nuvarande busstation till ett framtida
resecentrum. Genom detta frigors attraktiv mark i centrumkirnan. En forutsattning for
kommunens planer ar att personbangéarden byggs om och att dtgidrder som majliggor pas-
sage av jarnvagen genomfors. Utredningar pagar for narvarande i samarbete mellan Trafik-
verket och Luled kommun.
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Vidmakthallande, reinvestering och underhall

Niringslivet betonar vikten av ett robust och tillforlitligt system. Ett gott underhéll av be-
fintlig infrastruktur ar grunden i ett sddant héllbart jairnvagssystem.
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Figur 21. Bantyper

Iinriktningsunderlaget f6r transportin-
frastrukturplanering 2018-29 foreslar
Trafikverket kraftigt hojda anslag till un-
derhéll och vidmakthallande. For att vid-
makthélla funktionaliteten vid dagens
niva och moéjliggora ett atertagande av ef-
terslapande underhall, som naringslivet
efterlyser, kravs anslagsforstarkning av
underhéllsanslaget pé i storleksordningen
10-12 miljarder kr per ar.

Overvigande del av banorna i norra Sve-
rige (Gavle och norrut), ingar férutom
Malmbanan i bantyp 3, Ovriga strék for
viktig gods- och resandetrafik, eller
lagre. I inriktningsunderlaget 2015 be-
doms dessa banor riskera ett okat efter-
slapande underhéll med oférdndrade an-
slag for drift, underhall och reinvestering.

Kapacitetsutredningen 2012 visade pa re-
lativt stora potentialer att minska forse-
ningarna och 6ka robustheten for jarn-
vigssystemet i norra Sverige genom rein-
vestering och underhéll och olika typer av
trimningsatgarder. For att erhélla de
minskade restider som framfor allt per-
sontrafiken efterlyser kravs emellertid
nya spar eller utbyggnad till dubbelspar.

Klassning

Banor med mindre trafik
Lagtrafikerade banor
Storstadsomraden
Storre nationella strak

Ovriga strak for viktig gods- och resandetrafik

******* Regiongrans

|| stad

Utifrdn den nationella behovsanalysen i kapacitetsuppdraget 2012 uppskattades behovet av
underhall och reinvesteringar i Norra Sverige till cirka 14 miljarder kr inklusive kompensat-
ion for uppdamt behov under de narmaste 10 aren. Av detta utgoér uppdamt reinvesterings-
behov cirka 1,5 miljarder kr, reinvesteringsbehov drygt 5 miljarder kr samt framtida under-

hall cirka 7,5 miljarder kr. Atgirder pa spar utgor i den sammanstillningen majoriteten av
reinvesteringsbehovet och den storsta delen av underhallsbehovet.



For vidare ldsning hanvisas till:

Inriktningsunderlag infor transportsinfrastrukturplanering for perioden 2018-2029,
(Publ.nr 2015:180) http://online4.ineko.se/trafikverket/Product/Detail/50160) samt veder-
boérande underlagsrapport: Vidmakthdllande (Trv-publ. 2015:208) http://on-
lineq.ineko.se/trafikverket/Product/Detail/50144)

Kapacitetsutredningen 2012: ”Kapacitetssituationen och méjligheten att effektivisera inom
befintligt jarnvdgsndt” (Trv-publ: 2012:108) https://onlineq.ineko.se/trafikverket/Pro-
duct/Detail/42985)

ERTMS

Idag kan tdg utan ritt ombordutrustning inte trafikera nya banor som enbart utrustats med
ERTMS. For att kunna nyttja jairnviagssystemet fullt ut, exempelvis for att leda om tag eller
trafikera "1dmpligaste” jarnviagsdel med olika disponibla fordon behéver det nya signalsyste-
met ERTMS bli utbyggt.

Sverige har valt att arbeta enligt fordonsstrategin, det vill sdga att férst utrusta fordon (in-
klusive arbetsfordon) som ska trafikera den aktuella strickan med erforderlig ombordut-
rustning innan ERTMS inf6rs pa strickan. Pa 1ang sikt betyder det stora fordelar med info-
randet av ERTMS, men ir en utmaning pa kort sikt. Exempelvis kan tvirgdende och kor-
sande transporter som nyttjar en ERTMS-utrustad bana endast en kort stricka omgjliggoras
eller avsevirt fordyras om inte ERTMS-utrustat lok finns till hands eller kan hyras in for
passagen. Kostnaderna fo6r ombordutrustning kommer tidigt och har darfor en annan for-
delning 6ver tiden dn kostnaderna for signalsystemet. Det innebér att kostnader och nyttoef-
fekter for tdgoperatorerna ar mycket ojamnt fordelade 6ver tiden, med hoga initiala kostna-
der och nyttoeffekter som infaller betydligt senare.

Enigt Trafikverkets forslag till plan for inforande av det nya signalsystemet ERTMS berak-
nas att utbyggnaden paga under minst 15 ar. Vilka banor som byggs ut forst styrs bland an-
nat av finansiering och behovet av reinvestering i dldre signalanlidggning.

For djupare resonemang hinvisas till rapporten: Forslag till plan for Inférande av ERTMS i
Sverige, Dokumentdatum: 2013-06-10, ERTMS_2013:016 http://www.trafikverket.se/con-
tentassets/7445bbc7fcobga62839a59e5dce3dfo2/forslag till inforande-

plan for ertms 2015 2025.pdf
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Langre tyngre tag

Figur 22. Métesstationer liings med stomndtet fér TEN-T.

Grén markering stationer ldingre dn 750 meter, réd marke-

ring stationer kortare én 750 meter.
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Trafikverket redovisning av regeringsupp-
draget "Mojligheter att kéra ldngre och/el-
ler tyngre godstdg” visar pa formodade
forutsattningar/begrasningar men ocksa de
nyttor som trafikering med liangre och
tyngre tag skulle kunna innebira. Forde-
larna kan kort sammanfattas i:

o Okad kapacitet pa banan. Genom att
kora langre och/eller tyngre tag kan dessa
tag ta en storre méangd gods, vilket betyder
att farre godstig behover framforas

e Minskade transportkostnader och déri-
genom Okad konkurrenskraft. Eftersom
farre tag kravs for att transportera godset,
minskar ocksa kostnaderna

Fokus i regeringsuppdraget lades pa stréack-
orna mellan Hallsberg, Malmo och Géte-
borg. Anledningen till prioriteringen var
forutom en marknadsbedomning dven att
infrastrukturen i de stréken i dagslaget hél-
ler en standard som gor det rimligt att
framfora langre tag. Strackorna innefattar
dubbelspér och har nu en del métesstat-
ioner med tillrackligt langd.

Vid nybyggnad av banor och métesstat-
ioner sikras idag EU-kravet till 2030 att
klara 750 m ldnga tag pa utpekade banor
(stomnatet). Salunda klarar Botniabanan
ldnga tag, liksom kommande Norrbotniba-
nan och utbyggnader pa Ostkustbanan.

Det innebar att kopplingen av norrlands-
trafiken via Norra Stambanan och Gods-
straket genom Bergslagen blir en kom-
mande flaskhals i stomnétet dven nir det
giller mojliga taglangder.

Trafikverkets regeringsuppdrag redovisas i
rapporten: "Mojligheter att kéra ldngre
och/eller tyngre godstdg”, 2015-08-26,
Trv-publ: 2015:117 https://on-
line4.ineko.se/trafikverket/Product/De-
tail/49283
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Andra omraden med tydligt samhallsbyggnadsperspektiv

Samlade effektbedomningarna for straket Gavle-Harnosand anger de storsta kommunala
nyttorna for Hudiksvalls och Harnésands kommuner. Forutsattningar for lokala mervirdes-
skapande diskussioner kan finnas ex.vis i foljande:
e Framtida stationslige Hudiksvall
e Sundsvalls och Timra kommuns intresse att etablera industriomraden, kontor och
dven bostider i centrala lagen intill jirnvagen. Utreds vidare under 2016 i Samord-
nad Planering 3.
e Hirnosands och Timra kommuns intresse att halvera restiden for dagpendlare till
Sundsvall fran 1 tim. till 30 min., respektive frén 20 till 10 min. Utreds vidare under
2016 i Samordnad Planering 3.
¢ Sundsvalls kommuns intresse att dagpendlare frdn Timra och Harnésands kommun
aker kollektivt pa spar eller vag och lamnar bilen hemma. Utreds vidare under 2016
i Samordnad Planering 3.
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Slutsatser

Inom ramen fér denna rapport har vi kunnat besvara delar av efterfragade uppgifter.

Kostnader, inklusive prisniva
Kostnader redovisas i prisniva 2013-06.

Kostnader for Norrbotniabanan och enkelspér Sundsvall-Harnosand har berdaknats med
osidkerhetsanalys enligt succesivprincipen.

For Ostkustbanan har en uppskattning av kostnaden gjorts via Grov kostnadsindikation.
Osikerheten i tidiga skeden ar betydande och darfor raknas generellt med en osikerhet pa
30 % av kostnaden pé 50 %-nivén.

Ovriga kostnader dr grova uppskattningar utan kvalitetssikrad granskning i Trafikverket
och kan saledes enbart tas som riktviarden.

Tid for planering och byggande

Generellt berdknas ett planldggningsarbete inkl. faststillelse av jarnviagsplan och framta-
gande av bygghandling kunna vara pa plats efter tv till fyra ar, beroende pa hur komplex
etappen ar och hur manga sakidgare som ar berérda. Byggtiden varierar mellan tva och sex
ar. Med en 6verlappande framdrift av projektets deletapper, avgor graden av 6verlappning
nir hela den nybyggda strickan kan vara i drift. Fér Norrbotniabanan pégar arbetet med
Jarnvagsplan och bygghandlingar. Totalt berdknas strickan Umed — Lulea ta tio ar att far-
digstilla.

Samhadallsekonomiska kalkyler och analyser
For Norrbotniabanan har samhéllsekonomisk kalkyl skett och Samlad effektbedémning ge-
nomforts baserad pa denna.

For Ostkustbanan/Adalsbanan, (Gavle-Sundsvall, Sundsvall-Hirnosand) har samhéllseko-
nomisk kalkyl inte genomforts. Samlad effektbedomning utan samhallsekonomisk kalkyl
har skett pa basis av foredelning av personnyttor via systemkalkyl vid inriktningsplane-
ringen for hela jarnvigssystemet inkl. hoghastighetsbanor, dubbelspar Ostkustbanan och
Norrbotniabanan.

Beskrivning av objekten verbalt
Objekten syfte, omfattning och effekter redovisas 6vergripande i denna rapport med tyngd-
punkt sddan som ar av betydelse for uppdraget inom Sverigeforhandlingen.

For fordjupad information hénvisas, lankas till vederboérande rapporter pa Trafikverket.se
och Trafikverkets webbshop.
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Objektens nyttor (bostads-, resendars (restider)-, miljo-, arbetsmarknads-, na-
ringslivs-, social nytta)

Objektens samhillsekonomiska nyttor redovisas i forekommande fall i samhallsekonomisk
kalkyl och samlad effektbed6mning.

Personnyttor och godsnyttor for Ostkustbanan har bedomts via fordelning av konsumento-
verskott av Samperskorning i ovan ndmnda systemanalys.

Godsnyttor har uppskattats utifrdn basprognos 2030 vi manuell beddmning (WSP-mo-
dellen).

Analys enligt SamLok/DynLok pa samma satt som for hoghastighetsbanorna har inte ge-

nomforts.

Beskrivning av évergripande konsekvenser vid olika alternativ
Beskrivning av atgidrdernas forviantade konsekvenser vid sidan om framréaknade/analyse-
rade effekter sker i anslutning till beskrivningarna.

Miljokonsekvensbeskrivningar redovisas i forekommande fall i hinvisat underlagsmaterial.
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Forklaring av modeller och begrepp

Nedan ges en kort sammanfattande beskrivning av vissa termer och modeller Trafikverket
anvander i underlaget till detta arbete.

WSP-modellen ar en metod for att vardera de samhillsekonomiska effekterna som en étgard
ijarnvagssystemet leder till for godstrafiken. Metoden har tagits fram i samband med analys
av Norrbotniabanan. Metoden utgar frén trafikverkets basprognos for godstrafik pé jarnvag
ar 2030. Effekterna av en atgird analyseras genom att analytiskt utifrén kunskap om trans-
portmarknaden pé jarnvag i detalj fordela basprognosens trafik och volymer i realistiska
transportuppligg pé relationsniva. Detta gors bade i jamforelse- och utredningsalternativet.
Efterfrageforandringar i utredningsalternativet skattas sedan med hjalp av géllande elastici-
teter. Kalkylresultatet dr starkt beroende av att fordelningen som gors av analytikern ar real-
istisk och speglar det beteende som olika branscher kommer ha pé en given atgird i infra-
strukturen.

Samgodsmodellen ir en avancerad prognosmodell som fordelar en given total efterfragan
mellan de olika transportslagen for godstrafik simultant. Férdelningen gors utifrin manga
olika forutsattningar men i princip gors den utifran ett kostnadsminimeringsperspektiv dar
hénsyn tas till samtliga transportslags ingdende kostnader i ett transportuppldgg mellan
start- och malpunkt. Resultatet av en samgodsanalys ar uttryckt i kvantiteter transportar-
bete och volymer for de olika transportslagen. Eftersom kvantiteterna for respektive trans-
portslag ar hiarledda utifran kostnader kan man dven summera atgiardens samhéllsekono-
miska kostnader. Genom att jamfora den samhéllsekonomiska kostnaden mellan tva scena-
rier med Samgods kan man berdkna den samhillsekonomiska effekten av en atgard. Ef-
tersom samgodsmodellen bygger pa mer objektiva effektsamband dn WSP-modellen kan
man siga att kalkylresultaten blir mindre beroende av vem som gor analysen. Vidare tar mo-
dell hiansyn till kostnadsforandringar i samtliga transportslag givet en atgiard i exempelvis
jarnvagssystemet.

Restidsvinster for resenérer ar ett annat ord for konsumentoverskott. Genom att fordela res-
tidsvinster fran Sampers geografiskt kan en regionalekonomisk analys genomféras. Den reg-
ionalekonomiska analysen redovisas dels pé total nivd men ocksa uppdelat pa regionala och
nationella resor. Regionala resor dr i Sampersmodellen definierade som resor kortare &n 10
mil och nationella resor ar ldngre 4n 10 mil. Att en resa definieras som regional resa har
inget att gora med om den har en regional effekt. Savil regionala som ldngvaga resor har
regionalekonomiska effekter. Det som avgor var den regionalekonomiska effekten uppstar ar
var resan har sin startpunkt. Svil regionala som langvéga resor har regionalekonomiska ef-
fekter i dess geografiska startpunkt. Att man redovisar den regionalekonomiska effekten i
varje kommun uppdelad pé regionala och langviga resor motiveras av att det kan vara in-
tressant ur ett fordelningsperspektiv.

Sampers och Samgods ar tva olika modellsystem for att prognosticera efterfrigan pa resor-
och godsvolymer i transportsektorn. Modellerna ar transportslagsovergripande och Sampers
hanterar personresor pé vig, jirnvag och flyg. Medan Samgods hanterar godsvolymer pa
vag, jarnvag och sjofart. Modellsystemen interagerar inte med varandra vilket innebar att
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interaktionen mellan person- och godstrafiken méste hanteras iterativt utanfér modellerna.
Efterfragan pa personresor i Sampers genereras utifran en rad olika indataforutsattningar,
befolkning, ekonomisk utveckling, bilinnehav och utbud av infrastruktur m.m. Efterfragan
pé personresor genereras for samtliga trafikslag. Indata paverkar dven fordelningen av resor
pa de olika trafikslagen. Andras ett eller flera av de forutsittningar som giller i Sampers
kommer det att paverka savil efterfrigan som férdelning av resor mellan transportslagen.
For att olika analyser av infrastrukturdtgirder ska bli jamforbara maste analyser utgé frén
samma grundldggande forutsittningar.

Samgodsmodellen ar i grunden ett helt annat modellsystem dn Sampers. En stor skillnad
mellan Sampers och Samgods ar att samgodsmodellen inte generera nigon efterfrigan utan
bara fordelar en given efterfrdgan mellan transportslagen. Efterfragan pa transportvolymer
genereras i andra modeller och gér in som indataforutséttning i samgodsmodellen. Denna
efterfrigan presenteras som en fast matris av volymer gods. Matrisen fordelas sedan mellan
transportslagen utifran en kostnadsminimeringsprincip.
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