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Forord

Ostlénken avser ett nytt dubbelspéar pa Sodra stambanan frén Jarna till Link6ping via
Nykoping/Skavsta och Norrkoping. Banverket genomforde &r 2002, inom ramen for arbetet med den
Nationella banhallningsplanen, en samhillsekonomisk analys av projektet. Efter konstaterade brister i
modellsystemen har en ny version av Samperssystemet levererats under 2006. Banverket har nu
genomfort en fornyad analys av de samhéllsekonomiska effekterna av Ostldnken. Resultaten av
analysen samt en jamforelse med tidigare studie presenteras i denna rapport.

Lena Wieweg vid Banverkets huvudkontor har varit projektledare och huvudforfattare. Ovriga
deltagare frdn Banverkets huvudkontor har varit Ulla-Stina Ingemarsson, Paul Larsson samt Lennart
Lennefors. Utredningen dr genomford i samrdd med Banverkets Ostra banregion.
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1 Sammanfattning

Ostldnken avser ett nytt dubbelspar pa Sodra stambanan frén Jérna till Link&ping via
Nykoping/Skavsta och Norrkdping. I jarnvagsutredningen studeras olika alternativ; i denna
utvirdering analyseras ett alternativ som gar via Skavsta flygplats, med bibehallen bana via
Nykoping samt en bibana via Vagnhérad.

Ostlanken medfor savél kraftigt sdnkta restider som forbéttrad kapacitet i jairnvagssystemet. De
sankta restiderna kan sammanfattas enligt foljande:

e Snabbtégstrafiken mellan Stockholm och Malmé/Kdpenhamn far ca 25-30 minuters
kortare restid. Idag gar tdgen via Katrineholm med en hogsta hastighet pa 200 km/h.
Med Ostléanken far tdgen dels kortare avstand (20 km), dels hogre hastighet 250 km/h.

e De tdg som idag gar pa den befintliga banan via Nykoping far restidsvinster pa 35-45
minuter per tag till foljd av béttre banstandard.

De kapacitetsproblem som Ostldnken bidrar till att 16sa finns i forsta hand pa tre strickor:

e Strickan mellan Jarna och Katrineholm pé Vistra stambanan avlastas nér
snabbtégstrafiken mellan Stockholm-Malmdé/Kopenhamn flyttar 6ver till Ostlanken.

e Striickan Jirna-Nykoping-Aby #r idag enkelsparig vilket medfor att trafiken inte kan
utdkas i hogtrafik. Med Ostlankens dubbelspérsutbyggnad utdkas trafiken fran ett till tre
tdg per timme mellan (Stockholm-) Jarna och Nykdping/Skavsta samt frén ett till tva tag
per timme mellan Nyk&ping/Skavsta och Aby (- Norrkdping).

e Mellan Norrképing och Linkdping kér Ostgotatrafikens tg var 20:e minut med styv
tidtabell vilket idag medfor svarigheter att fasa in snabbtagstrafiken, med forlingda
restider som f6ljd. Med Ostlanken minskar restiden for direkttdgen pa denna striacka
med 7 minuter per tag.

I denna rapport redovisas berdkningar av samhéllsekonomiska effekter till foljd av Ostlanken.
For narvarande saknas aktuella kostnadsberdkningar vad géller investeringskostnader varfor
négon traditionell Ionsamhetsberékning inte kan genomforas.

De samhillsekonomiska effekterna ar beroende av tva kritiska forutsittningar. Det géiller dels
nyttoeffekter som tillkommer i det fall Gotalandsbanan byggs ut i sin helhet, dels volymen
anslutningsresor till och frén Skavsta flygplats. I tabell 1 nedan sammanfattas de berdkningsbara
samhillsekonomiska effekter som Ostldnken medfor. I denna berdkning ingér anslutningsresor
till och fran Skavsta flygplats. I tabell 2 redovisas totala samhallsekonomiska effekter for
alternativen med och utan nyttor fran Gotalandsbanan respektive med och utan anslutningsresor
till Skavsta. I avsnitt 5 nedan redovisas detaljerade resultat.



Tabell 1: Sammanfattning samhallsekonomiska effekter Ostldnken, miljoner kronor i
nuvarden?, 2001 &rs prisniva (detaljerad sammanstallning; se tabell 23)

Effekt Nuviirden
Mkr

Effekter for trafikforetag 9700
Budgeteffekter 1200
Effekter for resendrer och godskunder 10 800
Externa effekter 800
Tillkommande nyttor Gétalandsbanan® 3000
SUMMA EFFEKTER 25500
SI{MMA EFFEKTER EXKL. 22 500
GOTALANDSBANAN

Totalt genererar Ostlanken berdkningsbara nyttoeffekter pa drygt 25 miljarder kronor respektive
22 miljarder kronor utan Goétalandsbanan. Det innebér att Ostldnken kan ”béra” en
investeringskostnad pa ca 15-17 miljarder kronor.

Som ndmndes ovan utgdrs en av de kritiska forutsittningarna i den samhéllsekonomiska kalkylen
den prognos som gjorts for antalet anslutningsresor till och fran Skavsta flygplats. Denna prognos
baseras dels pa en prognos for antalet flygresor, dels pa en bedomning av hur dessa flygresenérer
reser till och fran flygplatsen. Detta beskrivs i avsnitt 3 nedan. I resultatet enligt tabell 1 ovan ingér
de prognostiserade anslutningsresorna till och frén flyget. Vi har hanterat osdkerhet genom att
genomfora en alternativ effektberédkning helt utan anslutningsresor till Skavsta flygplats, allt annat
lika. Enligt denna alternativa berdkning uppgér de berékningsbara nyttoeffekterna till 19 miljarder
kronor inklusive tillkommande effekter fran Gotalandsbanan respektive 16 miljarder kronor utan
Gotalandsbanan.

Den alternativa berdkningen ar dock inte helt réttvisande. I det fall inga anslutningsresor till och
fran Skavsta sker med tdg kommer inte tagen att gdra uppehéll vid Skavsta flygplats. |
berdkningen av effekter utan anslutningsresor anvinds samma tagutbud (restider, uppehallsbild
etc.) som i fallet med anslutningsresor. En anpassning av tdgutbudet skulle bland annat innebara
kortare restider for 6vriga resenérer och légre kostnader for trafikforetagen. Skillnaden i
berdkningsbara effekter med respektive utan anslutningsresor till Skavsta blir darfor i verkligheten
inte lika stor som den redovisade. Det har dock inte varit praktiskt mdjligt att genomfora en sddan
fullsténdig alternativ studie.

I tabell 2 sammanfattas den maximala investeringskostnad som Ostlinken kan ”’bdra” i de olika
alternativa berdkningar som genomforts.

! Begreppet “nuvirde” forklaras i avsnitt 5.1

? Berikning av tillkommande nyttor for Ostlinken di Gétalandsbanan ar fardigstilld 4r hamtad fran Ostlinken,
samhillsekonomisk beddmning, Banverket 2002-10-08. Dessa berdkningar ar behéftade med stora osdkerheter.



Tabell 2: Sammanfattning av maximal investeringskostnad som Ostlanken kan “bara”, dvs
nettonuvardekvot=0, 2001 ars prisniva

Kritisk berikningsforutsittning Investeringskostnad vid
Anslutnings- Nyttor Gota- nettonuvirdekvot=0
resor Skavsta landsbanan3 (break even)

Ingar Ingar 16 600

Ingar Ingar inte 14 700

Ingér inte Ingér 12 200

Ingar inte Ingar inte 10 300

Ostlénken innebar relativt stora fordndringar av mdjligheterna att resa till foljd av de stora
restidsforkortningarna och fler tdgavgangar. Till stor del ingar véirdet av dessa forbéttringar i de
ovan redovisade berdkningsbara effekterna. I de fall da resmojligheterna péverkas drastiskt kan
dock ytterligare effekter uppsta. Det ror sig framfor allt om tillvaxteffekter till foljd av
forbattringar av arbetsmarknadens funktionssétt och produktivitetsvinster som ett resultat av
foretags lokaliseringsval och 6kad specialisering. Sddana effekter, utover de direkt berdkningsbara,
ingér inte i denna utredning.

? Beriikning av tillkommande nyttor for Ostlinken di Gétalandsbanan ar fardigstilld 4r hamtad fran Ostlinken,
samhillsekonomisk beddmning, Banverket 2002-10-08. Dessa berdkningar ar behéftade med stora osdkerheter.



2 Trafikering i prognos och samhallsekonomisk kalkyl

2.1 Allmaént

Grunden for en samhéllsekonomisk kalkyl utgoérs av en trafikprognos dér trafikutbud i form av
biljettpriser, restider och turtdthet utgdr nagra av de faktorer som paverkar efterfragan pa tagresor.
Trafikprognoser for persontrafik gors med hjéilp av det trafikslagsdvergripande prognossystemet
Sampers”.

For att berdkna samhéllsekonomiska effekter av infrastrukturatgérder som i likhet med Ostldnken
innebér stora forandringar av tagtrafiken gors tva prognoser; en for alternativet utan en utbyggd
Ostlank, vilket bendmns jaimforelsealternativet (JA), och en prognos med en utbyggd Ostlank,
utredningsalternativet (UA). Det som skiljer de bada prognosalternativen at &r enbart den
fordndring av tigtrafiken som utbyggnaden av Ostlanken medfor. I 6vrigt forutsétts att allt annat &r
lika, sdsom vignitet, buss- och flygtrafikutbud, brinslekostnader etc. Aven tagtrafiken utanfor
berdrt omrade ar lika i de bada prognosalternativen men dess intékter och kostnader kan paverkas
till £6ljd av spridningseffekter av resandeforédndringar som uppstér till foljd av Ostlanken.

Effekterna i form av fordndrade biljettintdkter, trafikeringskostnader, restider, budgeteffekter och
externa effekter beriiknas med hjilp av kalkylverktyget Samkalk® som hor ihop med
prognosmodellen Sampers. De effekter som berdknas med hjilp av Sampers/Samkalk &r endast de
som beror av tidtabeller och resande. Ovriga effekter, sdsom fordndrat buller,
plankorsningsolyckor, drift- och underhéll och fordndrade forseningar i trafiken, méste berdknas
pa annat sétt.

2.2 Beskrivning av tagtrafik i prognosen

Det &r viktigt att padpeka att den asatta trafikeringen skall ses som en av manga ténkbara framtida
trafikeringar med hénsyn till tillgénglig infrastruktur. Trafikeringen bygger dock pé en avvigning
mellan en stor méngd olika parametrar som paverkar de marknadsmassiga mojligheterna att
bedriva en effektiv tigtrafik.

Med marknad avses dels efterfragan pa tagresor, dels kostnaden for att bedriva tagtrafik. En viktig
del i optimeringen av trafikeringen ar dérfor att hitta ett utbud som inrymmer efterfragad volym
med minsta mojliga insats. Det 4r saledes inte friga om att maximera den totala efterfragan utan
beaktande av kostnader for trafiken. Detta forutsitter att det finns en fungerande samordning
mellan de olika tdgslagen. De olika tagslagen skall darfor i forsta hand komplettera varandra och
inte konkurrera med varandra.

I bilaga 1 ges en detaljerad beskrivning av de bakomliggande tankarna vad géller den trafikering
som valts ut att ligga till grund for trafikprognos och samhéllsekonomisk kalkyl for projektet
Ostlénken.

I tabell 3 sammanfattas trafikutbudet i form av tidtabeller i det berorda omradet.

* Sampers beskrivs i BVH 706 avsnitt 6.2.2

5 Samkalk beskrivs i BVH 706 avsnitt 6.2.3



Tabell 3: Sammanfattning av tagtrafik i prognos och kalkyl

Linje- | Striicka Tagtyp Dubbelturer Tidtabelltid Genomsnittlig
nrt per dag (tim: min) hastighet,
km/h
JA UA JA UA JA UA
8001 | Stockholm-Kdpenhamn S-tag 4 4 4:48 4:20 132 142
8002 | Stockholm-Malmo S-tag 1 2 3:59 3:30 150 166
8003 | Stockholm-Malmo S-tag 4 4 4:16 3:47 140 153
8004 | Stockholm-Malméo S-tag 6 7 4:11 3:42 143 157
8005 | Linkoping-Nykoping/Stockholm | IR-tag 4 12 1:13 1:35 84 129
8006 | Linkdping-Stockholm-Gévle IR-tag 12 12 3:42 2:50 106 139
8007 | Skavsta-Stockholm-Uppsala IR-tag - 4 - 1:21 - 126
8008 | Stockholm-Jonkdping S-tag 1 1 3:12 2:26 121 151
8009 | Nykoping-Stockholm IR-tag - 8 - 0:51 - 121
8101 | Norrkdping-Tranas IR-tag 8 12 1:27 1:26 78 79
8102 | Norrkdping/Kolmérden-Motala IR-tag 32 32 1:22 1:31 77 83
8103 | Norrkdping-Jonkoping IR-tag 8 8 2:32 2:02 82 102
N8001 | Stockh-Hb-K&p-(Hamb) nattg 1 1 6:04 5:43 105 108

I tabell 3 redovisas fordndringar av antal turer, tidtabelltid och avstdnd for de direkt berdrda
linjerna enligt ovan. Tvéa av linjerna, 8007 och 8009, finns enbart i utredningsalternativet varfor
nagon jamforelse av tidtabelltid och avstind inte dr relevant. Tva av linjerna, 8005 och 8102, har
en forlédngd strickning i utredningsalternativet. Linje 8005 gar i jimforelsealternativet mellan
Linkoping och Nykoping. I utredningsalternativet fortsatter linjen till Stockholm. Strickningen for
linje 8102 &r i jaimforelsealternativet Kolmarden-Motala och i utredningsalternativet Norrkdping-
Motala. I tabell 4 framkommer detta genom savél okad tidtabelltid som 6kat avstand.

® Linjenr ér en beteckning som anvinds i Sampers/Samkalk. Detta redovisas hir eftersom det gor det enklare att
sérskilja linjer som trafikerar samma stracka



Tabell 4: Férandringar av tagutbud, dubbelturer per dag, tidtabelltid och avstand per taglinje

Linje- | Stricka Tagtyp Forindring trafik (UA-JA)
nr Dubbelturer | Tidtabelltid, | Avstind,
per dag minuter km
8001 | Stockholm-Képenhamn S-tag 0 -28 -20
8002 | Stockholm-Malmo S-tag 1 -29 -20
8003 | Stockholm-Malmo S-tag 0 -29 -20
8004 | Stockholm-Malmé S-tag 1 -29 -20
8005 | Linkoping-Nykoping/Stockholm | IR-tdg 8 22 102
8006 | Linkoping-Stockholm-Gévle IR-tag 0 -52 -1
8007 | Skavsta-Stockholm-Uppsala IR-tag 4
8008 | Stockholm-Jonkoping S-tag 0 -46 -20
8009 | Nykdoping-Stockholm IR-tag 8
8101 | Norrkdping-Trands IR-tag 4 -1 0
8102 | Norrkdping/Kolméarden-Motala IR-tag 0 9 21
8103 | Norrkdping-Jonkoping IR-tag 0 -30 0
N8001 | Stockh-Hb-Ko6p-(Hamb) nattdg 0 -21 -20

Forutom dessa direkt berdrda taglinjer erhéller vissa av taglinjerna pa Véstra stambanan, totalt atta
linjer, en minskad tidtabelltid med 2 minuter per tag till f61jd av forbattrad kapacitet mellan Jarna
och Katrineholm i utredningsalternativet. Ovriga tiglinjer i jirnviigsnitet har ssmma trafikering i
jamforelse- och utredningsalternativen.

I tabell 5 sammanfattas restid och turtéthet i jimforelse- och utredningsalternativen i ett antal
resanderelationer.

Tabell 5: Restider och antal t&g (dubbelturer) per dygn i resanderelationer med och utan

Ostlanken.
Relation JA (utan Ostléinken) UA (med Ostlinken)
Tag/dygn Restid Téag/dygn Restid
Stockholm— Malmé’ 15 3:57-4:16 17 3:31-3:47
Stockholm — Jonkdping, utan byte 1 3:06 1 2:40
Stockholm — Jonkoping, med byte 13 3:20 15 2:55
Stockholm — Link&ping, snabbtig’ 16 1:33-1:37 18 1:07-1:11
Stockholm — Linképing, IR-tag’ 12 2:17 24 1:25-1:35
Stockholm — Nykdping 12 1:07 20 0:51
Stockholm — Skavsta - - 16 0:43
Norrkdping — Linkdping, exkl S-tag’ 72 0:26-0:29 84 0:18-0:25
Norrképing — Kolmarden® 16 0:15 32 0:18
Norrképing — Tranés’ 16 1:14 20 0:57-1:11

7 Restiden varierar beroende pa uppehallsbild

¥ Uppehall i Aby med Ostlinken



3 Flygtrafik till och fran Skavsta

Flygresandet pa Skavsta flygplats har utvecklats mycket kraftigt de senaste &ren. Under ar 2005
var antalet flygresendrer 1,7 miljoner. Det kan jimforas med Arlanda 17,1, Landvetter 4,1, Sturup
1,8 och Bromma 1,3 miljoner passagerare. Flyget till Skavsta bestér huvudsakligen av s.k.
lagprisflyg, framst Europatrafik. Utvecklingen pé Skavsta styrs till stor del av vilka méjligheter
som lagprisflyget ges i framtiden men dven hur den framtida flygplatsstrukturen i Milardalen
kommer att se ut. En nedldggning av Bromma flygplats skulle exempelvis medfora okat
kapacitetsbehov p& Arlanda och ddrmed eventuellt ett storre behov av att bedriva chartertrafik fran
Skavsta. Det pagar en statlig utredning om flygplatsernas utveckling som skall redovisa sitt
slutbetéinkande 31 dec. 2007.

Sampers kan endast prognostisera inrikesresor. Eftersom flygtrafiken till och fran Skavsta
flygplats i forsta utgors av utrikesresor méste en beddmning av det framtida resandet pa Skavsta
goras vid sidan om modellsystemet.

Luftfartsstyrelsen gor inte prognoser for individuella flygplatser utan har en generell prognos som
motsvarar en arlig 6kning med 3,6 % fram till ar 2011. I denna utredning har vi gjort ett antagande
att antalet resenérer 6kar med 7 % per &r fram till &r 2010 och dérefter med 3,2 % per &r. Det
innebadr ett antagande om totalt 3,2 miljoner resenérer pa Skavsta 2020.

Andelen flygresenirer som anvinder kollektivtrafik® (buss eller tig) for resan till och fran Skavsta
utgor idag ca 50 % (Arlanda 43 %, Landvetter 17 %). Den hoga kollektivtrafikandelen beror
sannolikt pé det relativt stora avstandet till Stockholm vilket gor att taxi och skjutsning privat ar
mindre attraktivt.

I prognosen for Ostlanken antas kollektivtrafikandelar enligt tabell 6 for resandet till och fran
respektive 1an och Skavsta flygplats.

Tabell 6: Antagna marknadsandelar kollektivtrafik till och fran Skavsta flygplats ar 2020

Lén Marknadsandel
kollektivtrafik
Stockholms ldn 58 %
Ostergétlands lin 56 %
Uppsala lén 52%
Jonkopings lan 24 %

I den samhéllsekonomiska kalkylen har effekterna av anslutningsresorna till och fran Skavsta
berdknats separat sa att mojlighet ges att bedoma den osdkerhet i resultaten som beror av
svérigheten att prognostisera flygresandet. Osékerheten har hanterats genom att gora tva olika
berdkningar av samhéllsekonomiska effekter; en med anslutningsresor till och fran Skavsta enligt
de ovan redovisade antagandena (tabell 23) och en berdkning utan nigra anslutningsresor
overhuvudtaget (tabell 25). I avsnitt 5.2.3 beskrivs hur anslutningsresorna har hanterats i kalkylen.
I detta avsnitt redovisas ocksé den resandevolym som anslutningsresorna ger upphov till.

? Flygplatsernas egna resvaneundersokningar



4 Resandevolymer i utrednings- och jamforelsealternativ

De totala resandevolymerna pa olika delstrackor i utrednings- och jamforelsealternativen redovisas
i figur 1 och 2 nedan. I tabell 7 sammanfattas det prognostiserade totala resandet pa nagra av de

aktuella delstrackorna.

Tabell 7: Totalt resande med tag pa nagra delstréckor, JA och UA ar 2020

Delstriicka Totalt resande ar 2020
JA UA
Linkoping- Norrkoping 5623 000 7392 000
Norrkdping-Katrineholm 4110 000 661 000
Norrkdping-Nykdping 660 000 5510 000
Nykoping-Jirna 1 049 000 7 183 000

Figur 1: Resandevolymer Ostlanken UA, 1000-tal per &r, prognosar 2020
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Figur 2: Resandevolymer Ostlanken JA, 1000-tal ar 2020
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I tabell 8 redovisas det prognostiserade tagresandet per taglinje i utrednings- och
jamforelsealternativen for de direkt berorda taglinjerna.

Tabell 8: Tagresande Ostlanken med direkt berérda taglinjer, miljoner personkilometer och
genomsnittligt resande per tag ar 2020

Linje Stricka Tag Miljoner personkm ar 2020 Resande per tag
JA UA UA-JA JA UA
8001 | Stockholm-Képenhamn S-tag 373 348 -25 229 221
8002 | Stockholm-Malmo S-tag 79 144 65 207 194
8003 | Stockholm-Malméo S-tag 501 476 -26 327 321
8004 | Stockholm-Malmé S-tag 717 787 70 312 303
8005 | Linkoping-Nykdping/Stockholm IR-tag 9 252 243 34 160
8006 | Linkoping-Stockholm-Gavle IR-tag 372 396 25 123 131
8007 | Skavsta-Stockholm-Uppsala IR-tag 42 42 97
8008 | Stockholm-Jonkoping S-tag 20 18 2 82 77
8009 | Nykdping-Stockholm IR-tag 99 99 188
8101 | Norrkdping-Trands IR-tag 32 43 11 55 49
8102 | Norrkdping/Kolmérden-Motala IR-tag 119 164 46 55 64
8103 | Norrkdping-Jonkoping IR-tag 75 76 1 71 72
N8001 | Stockh-Hb-Kop-(Hamb) nattag 9 7 -2 23 18
Alla direkt berdrda linjer 2307 2853 547 170 167




Som framgar av tabellen okar det totala resandet med de direkt berérda linjerna med totalt 547
miljoner personkm, en 6kning med 24 %. Samtidigt sker en viss omfordelning mellan olika linjer.
Forutom de ovan redovisade, direkt berdrda taglinjerna, paverkas resandet dven i 6vriga delar av
jarnvagsnitet. I tabell 9 nedan redovisas det totala tdgresandet i Sverige uppdelat pa 1) direkt
berdrda taglinjer (enligt ovan), 2) tglinjer pa Véstra stambanan samt 3) ovriga taglinjer.

Tabell 9: Totalt transportarbete, miljoner personkilometer i tagtrafik, ar 2020
jamforelsealternativ (JA) och utredningsalternativ (UA)

Linjegrupp Miljoner personkm tagtrafik i Sverige ar 2020
JA UA UA-JA UA-JA %
1) Direkt berérda linjer 2307 2853 547 +23,7 %
2) Vistra stambanan 1667 1647 -20 -1,2%
3) Ovriga taglinjer 10547 10512 -35 -0,3 %
Totalt 14520 15012 492 +3,4%

Totalt séledes okar transportarbete med knappt 500 miljoner personkilometer till f61jd av
Ostlénken. Pa taglinjer utanfor det direkt berérda omrédet sker en minskning av resandet med
sammanlagt 55 miljoner personkilometer.

I tabell 10 redovisas transportarbetet och dess fordndring till foljd av Ostlanken i Sverige for

samtliga transportslag prognosaret 2020. I bilaga 3 1dmnas en mer detaljerad redovisning dér
transportarbetet och dess fordndring dven ar uppdelat pa reslangds- och drendekategorier.

Tabell 10: Effekter pa det totala transportarbetet i Sverige till féljd av Ostlédnken

Transportarbete Tag Personbil Buss Flyg Totalt

Miljoner personkm ar 2020 i JA 14 520 112 209 10 824 4299 | 141852
Andel av personkm i JA 10,2 % 79,1 % 7,6 % 3,0% 100 %
Forandring miljoner personkm UA-JA 492 -103 -167 -52 170
Forandring av personkm % +3,4% -0,1 % -1,5% -1,2% | +0,1%
Andel av personkm i UA 10,6 % 78,9 % 7,5% 3,0% 100 %

Aven om resandeforindringen med tig till f5ljd av Ostlinken forefaller stor innebir projektet en
okning av det totala transportarbetet i Sverige med endast 0,1 % (170 miljoner personkilometer).
Omfordelning fran andra transportslag ar storre, 322 miljoner personkilometer. Tagtrafikens
marknadsandel 6kar fran 10,2 % till 10,6 %.
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5 Samhallsekonomisk kalkyl

5.1 Allmant

De samhillsekonomiska effekterna av Ostlédnken utgdrs, enkelt uttryckt, av skillnaden mellan
utrednings- och jaimforelsealternativen vad géller restider och transportkostnader. Berdkningen av
effekterna har till storsta delen gjorts med hjélp av Sampers/Samkalk. Som beskrivs i avsnitt 2.1
ovan kan dock endast effekter som beror av tidtabeller och resandeefterfragan beriknas med dessa
modellverktyg. Effekter i form av minskade tagforseningar, kostnader for godstrafiken, buller och
plankorsningar har darfor berédknats manuellt. I denna analys har berdkningarna hdmtats fran den
utredning som gjordes ar 2002. I utredningen fran ar 2002 gjordes dven en berdkning av
tillkommande nyttor for Ostlinken d& Gétalandsbanan star firdig. Aven denna beriikning har
hiamtats fran kalkylen ar 2002.

[ tabell 11 sammanfattas de grundldggande kalkylforutsédttningar som anvénts.

Tabell 11: Grundlaggande kalkylférutsattningar

Kalkylparameter Viirde

Prisniva 2001

Byggstart, ar 2010

Kalkylrénta 4%

Kalkylperiod 60 ar fran trafikstart

Trafiktillvaxt persontrafik 2010-2030 1,3 % per ar

Trafiktillvéxt persontrafik 2030- 0,5 % per ar
Skattefaktor 1 1,23
Skattefaktor 2 1,30

Ovriga berikningsforutsittningar grundar sig till storsta delen p4 Banverkets
Berékningshandledning BVH 706, 2005-07-15. Det géller fordonskostnader for tdg, vardering av
restidskomponenter samt miljo- och olycksvardering. I BVH 706 ges ocksa bakgrund och
forklaringar till respektive kalkylparameter. Vad géller fordonskostnader for trafikslagen
personbil, buss och flyg anvénds de kalkylvirden som har specificerats i Samkalk.

Eftersom effekterna av en investering uppstéar under en lang foljd av ar, i kalkylen anvinds en
kalkylperiod pa 60 ar, maste de arliga effekterna summeras for att tillsammans stdllas mot
investeringskostnaden. Vid summering av de arliga effekterna gors samtidigt en diskontering
(nuvirdeberikning) genom att de arliga virdena riknas ned med en faktor 1/(1+r)"! dir r=
kalkylrdnta och n = antal ar frén byggstart. En effekt som vérderas till 100 kr &r 20 fran byggstart
diskonteras darfor till (100/1,04"°=) 47 kr. Genom att géra detta for samtliga virderade effekter
under varje ar under kalkylperioden och direfter summera de diskonterade vardena erhélls det s&
kallade nuvérdet.

I avsnitt 5.2 redovisas nagra justeringar av de modellberiknade effekterna (Sampers/Samkalk)

som har bedomts som nédvindiga. En detaljerad beskrivning av férdndrade kostnader och intakter
hos savil tagtrafiken som i 6vriga kollektiva trafikslag ges i avsnitt 5.3. I avsnitt 5.4 beskrivs
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fordelningen av de tidsvinster som uppstér till f61jd av Ostldnken. Foérdndrade utslappsméngder,
luftfororeningar och koldioxid, redovisas i avsnitt 5.5. Dérefter redovisas en sammanstillning av
de berdkningsbara effekterna i avsnitt 5.6. Eftersom antagandena om anslutningsresor till och fran
Skavsta &r en viktig faktor i kalkylen for Ostlanken gors i avsnitt 5.7 en analys av effekterna om
dessa anslutningsresor inte finns med. I avsnitt 5.8 jamfors resultatet av dessa berdkningar med
den kalkyl for Ostldnken som gjordes ar 2002. Hur nyttan av Ostlédnken fordelar sig pé olika
intressenter redovisas i avsnitt 5.9.

5.2 Justeringar av modellberdknade effekter

De modellberéknade effekterna har i tvé avseenden visat sig vara av tveksam kvalitet. Det géller
dels berdkning av minskade kostnader och intékter for flygtrafikforetag till foljd av att
flygresendrer flyttar 6ver till tdg i utredningsalternativet (se tabell 10 ovan), dels berdkning av
vinster for personbilar i yrkestrafik. De modellberéknade effekterna har darfor justerats enligt
5.2.1 och 5.2.2 nedan.

Eftersom prognosen for anslutningsresorna till och fran Skavsta flygplats har gjorts vid sidan om
modellsystemet Sampers/Samkalk (se avsnitt 3 ovan) har dven berdkningen av effekterna delvis
gjorts utanfor modellsystemet. Denna berdkning beskrivs i avsnitt 5.2.3 samt i bilaga 2.

5.2.1 Kostnadsforandringar hos flygtrafikforetag

Berdkningen enligt kalkylmodellen Samkalk resulterar i att biljettintdkterna for flygtrafikforetagen
minskar med 136 Mkr prognosaret 2020. Antalet flygresor minskar med ca 90 000 resor per ar
vilket ger ett minskat transportarbete i flygtrafiken med ca 52 miljoner personkm. Detta géiller
resor med inrikesflyg och minskningen intréffar i férsta hand pa flyglinjer mellan s6dra Sverige
och Stockholm. Det genomsnittliga biljettpriset i flygtrafiken ar saledes ca 2,60 kr per personkm.
Till f6ljd av det minskade flygresandet berdknas en kostnadsminskning i flygtrafiken pa 228 Mkr
prognosaret. Enligt modellresultatet innebér séledes Ostldnken en minskad forlust i flygtrafiken 92
Mkr per ar. Diskonterat &ver hela kalkylperioden innebér detta en inbesparing i form av minskade
forluster pa ca 2 000 Mkr i nuvérde.

Att kostnadsminskningen blir sé stor i forhallande till intdktsminskningen beror pa de
kalkylvérden for flygplansstorlek och operativa kostnader i flygtrafik som anvénds i Samkalk.
Banverket har ingen mdjlighet att pd kort sikt uppdatera dessa kalkylvirden for flygtrafiken. I
kalkylen for Ostldnken har vi istéllet valt att anta att kostnadsminskningen &r lika stor som
intdktsminskningen eftersom de stora kostnadsminskningarna som berdknas i Samkalk forefaller
orimliga.

5.2.2 Effekter for yrkestrafik

Vad giller effekterna for personbilar i yrkestrafik s& blir de modellberdknade tidsvinsterna mycket
stora. Detta 1 sin tur beror pé ett alltfor hogt modellberdknat trafikarbete med dessa fordon. Vi har
hér valt att hantera detta genom att helt enkelt inte beakta négra effekter for yrkestrafiken
(personbilar i yrkestrafik samt lastbilar) i kalkylen, vilket innebdr en mindre underskattning av
nyttoeffekterna.

5.2.3 Anslutningsresor till och fran Skavsta

I avsnitt 3 ovan beskrivs de antaganden som gors betriaffande flygresor, och dartill horande
anslutningsresor med tag, till och fran Skavsta flygplats. Eftersom prognosen for dessa resor har
gjorts utanfor modellsystemet maste dven vissa av effekterna berdknas utanfor modellsystemet.
Hanteringen har i korthet skett pa foljande sétt:
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I det prognostiserade tdgresandet i utredningsalternativet ingar anslutningsresorna till och fran
Skavsta flygplats genom att en separat resandematris adderats till matrisen for nationella
privatresor. Dirigenom beréknas restidsvinster, biljettintékter, trafikeringskostnader och externa
effekter i tdgtrafiken for dessa resor 1 modellsystemet. I jimforelsealternativet finns dock dessa
resor inte med 1 modellen. Vi har dérfor forutsatt att de anslutningsresor som i
utredningsalternativet sker med tag i jamforelsealternativet istillet sker med buss. D4 resenérerna i
utredningsalternativet byter over till tdg kommer sévil biljettintdkter som trafikeringskostnader for
busstrafiken att minska. Dessutom minskar de externa kostnaderna (luftfororeningar, koldioxid,
olyckor och végslitage). Berdkningen av dessa kostnadsforandringar i jimforelsealternativet har
gjorts manuellt vilket beskrivs i1 bilaga 2. I tabell 12 nedan sammanfattas resultatet av
berdkningarna.

I figur 3 redovisas de anslutningsresor till och frdn Skavsta flygplats som ingér i
utredningsalternativet.

Figur 3: Anslutningsresor till och fran Skavsta flygplats, 1000-tal ar 2020
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Tabell 12: Anslutningsresor Skavsta flygplats; berdkning av minskad busstrafik i
jamfoérelsealternativet

Kalkylpost Mkr ér 2020 Nuvirde Mkr
Effekter trafikforetag -7 -155
Biljettintdkter -81 -1757
Trafikeringskostnader +69 1497
Moms biljettintdkter +5 105
Budgeteffekter 14 311
Moms biljettintékter -6 -137
Fordonskostnader 21 448
Externa effekter 7 152
Luftféroreningar och CO2 +4 97
Olyckor +2 36
Slitage +1 19

5.3. Berakning av intakter och kostnader i trafiken

I detta avsnitt redovisas relativt detaljerade uppgifter om hur kostnader och intdkter paverkas, i
forsta hand for tagtrafiken (avsnitt 5.3.1) men dven Oversiktligt for 6vriga kollektiva trafikslag
(avsnitt 5.3.2). For personbilstrafik finns inte biljettintékter och trafikeringskostnader i samma
form som trafikforetag; istéllet tillfaller fordndrade kostnader bilisten direkt i form av fordndrad
reskostnad, se kalkylsammanstéllningen tabell 23.

5.3.1 Forandrade intdkter och kostnader i tagtrafiken
Som beskrivits tidigare kan effekterna for tdgtrafiken delas in 1 tre huvudgrupper av linjer:

1) Direkt berorda linjer som utgdrs av de taglinjer som trafikerar Ostldnken och ddrmed far
forandrat utbud i form av tidtabelltid, avstand och/eller turtithet.

2) Linjer pa Vistra stambanan som far forandrad tidtabelltid till f61jd av forandrat
kapacitetsutnyttjande.

3) Ovriga taglinjer utan utbudsférindringar som enbart paverkas genom resandeforindringar

En viktig forutsittning for att den antagna prognostrafikeringen ska vara realistisk ar att det finns
en balans mellan intékter och kostnader for trafikforetagen. Ett trafikutbud som genererar stora
foretagsekonomiska underskott dr darfor inte realistiskt. Ett alltfor stort trafikutbud genererar hdga
kostnader i forhallande till intdkterna, detsamma géller vid ett for 1agt trafikutbud. I tabell 13
nedan redovisas modellberdknade totala intdkter, kostnader och nettoresultat for de direkt berérda
tdglinjerna. Fordelning av resande och intékter mellan linjer som trafikerar samma omrade &r dock
approximativ varfor inte alltfor stor vikt ska ldggas vid enskilda linjers 16nsambhet. Istéllet ar det de
summerade intdkterna och kostnaderna i ett trafikuppldgg som éar relevant.
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Tabell 13: Kostnader och intdkter pd direkta berérda taglinjer, miljoner kronor per ar, ar 2020

Linje Stricka Tag Kostnader, Biljettintikter, | Nettoresultat,
Mkr/ar Mkr/ar Mkr/ar
JA UA JA UA JA UA
8001 | Stockholm-Ké&penhamn S-tag 216 197 301 295 86 98
8002 | Stockholm-Malmo S-tdg 45 80 62 117 17 38
8003 | Stockholm-Malmo S-tag 269 248 416 418 147 170
8004 | Stockholm-Malmo S-tag 385 411 600 699 215 288
8005 | Linkoping-Nykoping/Stockholm | IR-tdg 12 108 8 309 -5 201
8006 | Linkoping-Stockholm- IR-tag 219 206 304 369 85 163
8007 | Skavsta-Stockholm-Uppsala IR-tag 25 0 26 0 1
8008 | Stockholm-Jonk&ping S-tag 21 18 23 21 1 3
8009 | Nykdping-Stockholm IR-tag 41 0 113 0 73
8101 | Norrkdping-Trands IR-tag 30 44 28 40 ) -4
8102 | Norrkdping/Kolméarden-Motala IR-tag 112 134 105 142 -6 8
8103 | Norrkdping-Jonkoping IR-tag 60 54 59 54 -1 0
N8001 | Stockh-Hb-Kop-(Hamb) nattag 32 31 8 5 -24 -25
Alla direkt berdrda linjer 1400 1595 1913 2608 513 1013

Lonsamheten pé de direkt berdrda taglinjerna &r, som framgar av tabell 13 ovan, relativt god och
bade jamforelse- och utredningsalternativ. Lonsamheten forbattras dessutom avsevirt i
utredningsalternativet. Den ansatta prognostrafikeringen kan darfor bedomas som tillforlitlig.

I tabell 14 redovisas fordndrade kostnader, intékter och nettoresultat for de direkt berdérda linjerna.
Observera att negativt tecken 1 kolumnen ”Kostnader” innebar en minskad kostnad vilket blir en
positiv effekt i kalkylen.

Tabell 14: Férandrade kostnader, intakter och nettoresultat for direkta berérda taglinjer,
miljoner kronor per ar, ar 2020

Linje Stricka Tag Foriandring, MKr per ar, prognosar 2020
Kostnader Intikter Nettoresultat

8001 | Stockholm-K&penhamn S-tag -19 -7 12
8002 | Stockholm-Malmo S-tag 35 55 21
8003 | Stockholm-Malmo S-tag 221 1 23
8004 | Stockholm-Malmo S-tag 26 99 73
8005 | Linkoping-Nykdping/Stockholm | IR-tdg 96 302 206
8006 | Linkdping-Stockholm- IR-tag -12 65 78
8007 | Skavsta-Stockholm-Uppsala IR-tag 25 26 1
8008 | Stockholm-Jonkoping S-tag -3 2 1
8009 | Nykdoping-Stockholm IR-tag 41 113 73
8101 | Norrkoping-Tranas IR-tag 14 12 -2
8102 | Norrkdping/Kolmarden-Motala IR-tag 22 37 15
8103 | Norrkdping-Jonkdping IR-tag -6 -4 1

N8001 | Stockh-Hb-Ko6p-(Hamb) nattdg -2 -3 -1

Alla direkt berdrda linjer 195 695 500
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Totalt sett innebdr den fordndrade trafikering som Ostldnken medfor 6kade kostnader for
tagtrafiken pa 195 Mkr. Samtidigt 6kar biljettintdkterna med 695 Mkr.

I tabell 54 nedan redovisas motsvarande kostnads- och intéktsfordndringar for hela tagtrafiken
uppdelat pa 1) direkt berdérda linjer (enligt ovan), 2) linjer pa Vastra stambanan samt 3) Gvriga

taglinjer.

Tabell 15: Férandrade intdkter och kostnader och i tagtrafik, miljoner kronor per ar, ar 2020

Linjegrupp Forindrade intikter och kostnader
(UA-JA), MKr ar 2020
Intikter Kostnader Netto
1) Direkt berérda liner 695 195 500
2) Vistra stambanan -13 -18 5
3) Ovriga taglinjer 23 -51 27
Totalt tagtrafik 659 127 533

Trafiken utanfor det direkt berorda omradet far savil minskade intdkter som kostnader.
Nettoeffekten for denna indirekt berdrda trafik dr dock positiv.

I tabell 16 och 17 visas fordndring av transportarbete och fordndrade biljettintdkter for tagtrafiken
uppdelat pé olika resldngds och drendekategorier.

Tabell 16: Personkilometerférandring (UA-JA) i tagtrafiken, redovisat per drende och linjegrupp

Linjegrupp Personkilometerforindring (UA-JA) per éirende och linjegrupp,
miljoner personkilometer ir 2020
Alla resor Nationella Nationella Regionala Regionala
tjinsteresor | privatresor | tjdnsteresor | privatresor
1) Direkt berorda liner 547 213 115 11 208
2) Vistra stambanan -20 -1 -11 0 -8
3) Ovriga taglinjer 35 7 3 -1 -44
Totalt tdg 492 219 107 10 156
Andel av fordndring 44 % 22% 2% 32%

Tabell 17: Biljettintaktsférandring per arende och linjegrupp, miljoner kronor &r 2020

Linjegrupp Biljettintiktsforindring (UA-JA) per drende och linjegrupp,
Miljoner kronor ar 2020
Alla resor Nationella Nationella Regionala Regionala
tjinsteresor | privatresor | tjinsteresor | privatresor
1) Direkt berérda liner 695 485 81 12 117
2) Vistra stambanan -13 -3 -5 0 -4
3) Ovriga taglinjer -23 11 -6 -2 -27
Totalt tag 659 494 70 10 86
Andel av fordndring 75 % 10 % 2% 13 %
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Okningen av biljettintikter hirror saledes till dvervigande del fran nationella tjéinsteresor, vilket
dels beror pa att dessa svarar for den storsta resandedkningen, dels da denna resandekategori
betalar ett visentligt hogre genomsnittligt biljettpris &n dvriga resenédrsgrupper. I tabell 18
redovisas de genomsnittliga biljettpriserna for samtliga firdmedel som anvénds i modellen.

Tabell 18: Genomsnittliga biljettintékter, kr/personkilometer, samtliga fardmedel

Resléingd och édrende Tag Personbil Buss Flyg Buss
Skavsta '’

Nationella tjansteresor 2,10 - 0,70 3,64

Nationella privatresor 0,50 - 0,60 0,61 0,60

Regionala tjansteresor 1,13 - 1,48 -

Regionala privatresor 0,66 - 1,06 -

Alla resor 0,75 - 1,00 2,45 0,60

5.3.2 Forandrade intakter och kostnader for alla kollektiva fardmedel

I tabell 19 nedan sammanfattas berdkningar av forandrade intdkter och kostnader for alla
kollektiva fardmedel.

Tabell 19: Férandrade intakter och kostnader (UA-JA), alla kollektiva fardmedel

Intikt/kostnad, Tag Personbil Buss Flyg Buss Totalt
MKkr/ar (ar 2020) Skavsta

Biljettintakter 659 - -30 -136 -81 412
Trafikeringskostnader 127 - -9 -136" -69 -87
Nettoresultat 533 -21 0 -12 500

5.4 Restidsvinster

Tidsvinster till foljd av Ostldnken uppstér i forsta hand i jarnvédgssystemet. Tidsvinsterna bestir av
olika restidskomponenter; &ktid (inklusive anslutningstid), bytestid och véntetid. Inga
restidsfordndringar sker i buss- och flygtrafiken eftersom utbudet i form av tidtabeller ar helt
ofordndrat for dessa fairdmedel. For personbilstrafiken uppstar dock tidsvinster da
framkomligheten pa vignitet forbattras till f6ljd av att vissa bilresor flyttar dver till tag i
utredningsalternativet. I tabell 20 nedan redovisas tidsvinster i 1000-tal timmar per &r och i tabell
21 redovisas virderingen av tidsvinsterna uttryckta i miljoner kronor per ar, ar 2020.

1 Biljettpris enligt buss nationella privatresor

" Som beskrivs i avsnitt 5.2.1 ger modellresultatet en minskning av flygtrafikens kostnader med 228 Mkr. I
denna utvirdering antar vi istéllet att kostnaderna minskar med samma belopp som intdkterna, dvs 136 Mkr.
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Tabell 20: Tidsvinster 1000-tal timmar per ar till foljd av Ostlanken, ar 2020

Resléingd och édrende Tidsvinster tag per restidskomponent Personbil
Aktid Bytestid | Vintetid Aktid

Nationella tjansteresor 530 90 80

Nationella privatresor 1660 210 220

Regionala tjansteresor 40 10 10 30

Regionala privatresor 610 80 160 280

Totalt 2 840 390 470 310

Tabell 21: Varderade tidsvinster, miljoner kronor per ar, ar 2020

Resléingd och édrende Virderade tidsvinster, Mkr per ar Andel av

Tig | Persombil |  Totalt vinst
Nationella tjansteresor 203 - 203 43 %
Nationella privatresor 182 - 182 38 %
Regionala tjansteresor 16 7 24 5%
Regionala privatresor 57 12 68 14 %
Totalt 457 19 471

Tidsvinsterna for nationella resor (6ver tio mil) svarar for drygt 80 % av den totala tidsvinsten i

miljoner kronor.

5.5 Fordandrade luftfororeningar och koldioxid

I tabell 22 nedan sammanfattas férdndrade volymer av luftféroreningar (NOx, VOC, partiklar och

S0O2) samt koldioxid (CO2) uppdelat pa respektive fairdmedel.

Tabell 22: Féréandrade Iuftféroreningar och CO2, ton ar 2020

Amne Tég Personbil Buss Flyg Buss Totalt
Skavsta

NOx 0 -25 -1,3 -4,6 -12,0 -20,3

vocC 0 -79 -0,3 -1,2 -3,2 - 12,6

Partiklar 0 -0,3 0,0 -0,1 -3,2 -3,6

CcO2 0 -9 020 - 160 -582 -1506 -11 268

SO2 0 -0,2 0,0 -0,1 -0,3 -0,6

5.6 Resultat samhallsekonomisk kalkyl

I tabell 23 nedan redovisas de berdkningsbara effekterna for Ostldnken i form av nuvarden, Mkr. 1
denna berdkning ingar anslutningsresor till och fran Skavsta flygplats. Det finns for nirvarande
inte ndgra aktuella kostnadsberdkningar avseende investeringskostnader. Detsamma géller effekter
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pa kostnader for reinvesteringar, drift och underhéll. I nedanstdende tabell har darfor dessa
uteldmnats.

Eftersom berdkningarna av effekterna med hjilp av Sampers/Samkalk &r trafikslagsdvergripande
redovisas effekter for samtliga berdrda transportslag (tag, personbil, buss och flyg). I kolumnen
”Totalt” redovisas de sammanlagda effekterna fran respektive transportslag.

Kalkylposten "Nyttor Gotalandsbanan” berdknades i samband med den samhéllsekonomiska

kalkyl som genomf6rdes &r 2002 (Banverket rapport 2002-10-08). I denna utvérdering har ingen
revidering av denna kalkylpost gjorts.
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Tabell 23: Samhallsekonomiska effekter Ostlanken, prisniv% 2001, miljoner kronor nuvarden

Effekt Totalt Tag Person- Buss Flyg Buss
bil Skavsta
Effekter for trafikforetag 9690 10069 -391 168 -154
Biljettintékter 8944 14329 -662 -2967 -1757
Trafikeringskostnad persontrafik 1504 -3193 233 2967 1497
Moms biljettintdkter -500 -811 37 168 105
Banavgifter -295 -295
Trafikeringskostnad godstrafik 39 39
Budgeteffekter 1250 704 -441 5 669 311
Drivmedelsskatt for vagtrafik -709 0 -709 0 0 0
Moms pa biljettintékter 650 1054 0 -49 -218 -137
Banavgifter 384 384 0 0 0 0
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1) 922 =734 268 54 887 448
Reseniirer och godskunder 10 818 10 380 438
Restider 8 803 9973 415
Reskostnader 23 0 23
Forseningstid resendrer 344 344
Forseningstid gods 43 43
Transporttid gods 20 20
Externa effekter 790 -56 652 13 27 152
Luftféroreningar o klimatgaser 436 0 305 7 27 97
Trafikolyckor 298 -26 288 0 0 36
Slitage infrastruktur -46 -130 59 6 19
Plankorsningar och buller 100 100 0 0 0 0
Nyttor Gotalandsbanan 3000 3000
SUMMA EFFEKTER MKR 25500 24 032 648 -373 863 308
E}I(J)l\glz\&/[ﬁ A%g&i%&%?ﬁ% 22500 21032 648 -373 863 308

Eftersom det inte finns ndgon aktuell berdkning av investeringskostnader kan inte nagon
traditionell 16nsamhetsberdkning goras. Istillet berdknas vilken maximal investeringskostnad som
projektet ’kan bdra”, det vill sdga den investeringskostnad som innebér att kostnader och
nyttoeftekter &r lika stora.

Maximal investeringskostnad Ostléanken:

- inklusive tillkommande nyttor Gotalandsbanan: 16 600 Mkr
- exklusive tillkommande nyttor Gétalandsbanan: 14 700 Mkr
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I tabell 24 nedan redovisas berdknade effekter uttryckta i miljoner kronor per ér, for prognosaret
2020.

Tabell 24: Sammanstélining av védrderade effekter, prisnivd 2001, miljoner kronor per ar
(prognosar 2020)

Effekt Totalt Tag Person- | Buss Flyg Buss
bil skavsta
Effekter for trafikforetag 434 453 -19 8 -7
Biljettintékter 410 657 -30 -136 -81
Trafikeringskostnad persontrafik 58 -156 9 136 69
Moms biljettintdkter -23 -37 2 8 5
Banavgifter -14 -14
Trafikeringskostnad godstrafik 2 2
Budgeteffekter 55 30 =20 0 31 14
Drivmedelsskatt for vagtrafik -33 -33
Moms pa biljettintékter 30 48 -2 -10 -6
Banavgifter 18 18
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1) 40 -36 12 2 41 21
Reseniirer och godskunder 498 478 20
Restider 477 457 19
Reskostnader 1 0 1
Forseningstid resenédrer 17 17
Forseningstid gods 2 2
Transporttid gods 1 1
Externa effekter 138 93 30 8 1 7
Luftféroreningar o klimatgaser 24 0 14 5 1
Trafikolyckor 15 -1 13 2 0
Slitage infrastruktur -1 -6 3 1 0 1
Plankorsningar och buller 5 5
SUMMA EFFEKTER MKR/AR 1030 958 30 -12 40 14

5.7 Kalkyl utan anslutningsresor till och fran Skavsta

Ett av de kritiska antagandena i kalkylen for Ostlanken dr bedomningen av framtida flygtrafik pa
Skavsta flygplats, som beskrivs i avsnitt 3 ovan, tillsammans med bedémningen av
kollektivtrafikandel for anslutningsresorna till och fran Flygplatsen. Vi har hanterat denna
osédkerhet genom att genomfora en alternativ effektberdkning helt utan anslutningsresor till
Skavsta flygplats, allt annat lika. Resultatet redovisas i tabell 25 nedan.

Den alternativa berdkningen blir dock inte helt rattvisande. I det fall inga anslutningsresor till och
fran Skavsta sker med tdg kommer inte heller tdgen att gora uppehall vid Skavsta flygplats.
Eftersom berékningen av effekter utan anslutningsresor gors under forutsittningen “allt annat lika”
sé anvinds samma tdgutbud (restider, uppehallsbild etc.) som i fallet med anslutningsresor. En
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anpassning av tdgutbudet skulle bland annat innebéra kortare restider for 6vriga resenérer och
lagre kostnader for trafikforetagen. Skillnaden i berdkningsbara effekter med respektive utan
anslutningsresor till Skavsta blir darfor i verkligheten inte lika stor som den redovisade. Det har
dock inte varit praktiskt mdjligt att genomfora en sddan fullstdndig alternativ studie.

Tabell 25: Samhéllsekonomiska effekter Ostldnken exklusive anslutningsresor till och fran
Skavsta flygplats, prisniva 2001, miljoner kronor nuvéarden

Effekt Totalt Tag Person- Buss Flyg Buss
bil skavsta

Effekter for trafikforetag 5200 5428 -391 168
Biljettintdkter 4598 8226 -662 -2 967
Trafikeringskostnad persontrafik 1068 -2132 233 2 967
Moms biljettintdkter -260 -466 37 168
Banavgifter -240 -240 0
Trafikeringskostnad godstrafik 39 39

Budgeteffekter 660 427 -441 5 669
Drivmedelsskatt for vagtrafik -709 0 -709 0 0
Moms pa biljettintékter 338 605 0 -49 -218
Banavgifter 312 312 0 0 0
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1) 718 -490 268 54 887

Reseniirer och godskunder 9253 8815 438 0
Restider 8823 8408 415
Reskostnader 23 0 23
Forseningstid resendrer 344 344
Forseningstid gods 43 43
Transporttid gods 20 20

Externa effekter 670 -21 652 13 27
Luftféroreningar o klimatgaser 339 0 305 7 27
Trafikolyckor 262 -26 288
Slitage infrastruktur -31 -95 59 6
Plankorsningar och buller 100 100

Nyttor Gotalandsbanan 3000 3000

SUMMA EFFEKTER MKR 18 700 17 584 648 -373 863

E}I(J)l\glz\&/[f A%l;;?;}li]&il}vEXKL 15700 13063 648 -373 863

Differensen mellan tabell 23 och 25 utgdrs séledes av den samlade effekten av Skavstaresorna. En
sadan sammanstéllning redovisas i bilaga 4.

Maximal investeringskostnad utan anslutningsresor till och fran Skavsta flygplats ar 12 200 Mkr
inklusive tillkommande nyttor frdn Goétalandsbanan och 10 300 Mkr exklusive Gotalandsbanan.
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5.8 Jamforelse med samhallsekonomisk kalkyl ar 2002

Ar 2002 genomfordes en samhillsekonomiskalkyl for Ostlinken (Banverket Rapport 2002-10-08).
I tabell 26 nedan jamfors resultaten enligt de nya berdkningarna, med respektive utan
anslutningsresor till och frén Skavsta, med berékningen fran ar 2002.

Tabell 26: Jamforelse samhallsekonomiska effekter av Ostlanken kalkyl 2006 och kalkyl 2002,

nuvarden Mkr

Effekt Kalkyl 2006 | Kalkyl 2006 | Kalkyl 2002
inkl Skavsta | exkl Skavsta
Effekter for trafikforetag 9690 5200 4005
Biljettintdkter 8944 4598 5437
Trafikeringskostnad persontrafik 1504 1068 -1471
Moms biljettintdkter -500 -260
Banavgifter -295 -240
Trafikeringskostnad godstrafik 39 39 39
Budgeteffekter 1250 660 -182
Drivmedelsskatt for vagtrafik -709 -709
Moms pa biljettintikter 650 338
Banavgifter 384 312
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1) 922 718
Reseniirer och godskunder 10 818 9253 3 858
Restider 8 803 8 823 3451
Reskostnader 23 23
Forseningstid resendrer 344 344 344
Forseningstid gods 43 43 43
Transporttid gods 20 20 20
Externa effekter 790 670 508
Luftféroreningar o klimatgaser 436 339 408
Trafikolyckor 298 262
Slitage infrastruktur -46 -31
Plankorsningar och buller 100 100 100
Nyttor Gotalandsbanan 3000 3000 3000
SUMMA EFFEKTER MKR 25500 18 700 11 125
SUMMA EFFEKTER EXKL
GOTALANDSBANAN 22 500 15700 8189

De nya berdkningarna fran ar 2006 ger séledes visentligt storre nyttoeffekter 4n berdkningen fran
ar 2002. Skillnaden kan till stor del forklaras med att berdkningarna fran ar 2002 respektive ar
2006 baseras pa olika resandeprognoser. Orsaken till att prognoserna skiljer sig at kan till viss del
forklaras med skillnader i trafikeringsantaganden samt olika prognosar. Den stora skillnaden beror
dock pa att de tva prognoserna &r gjorda med tva helt olika modellversioner av Sampers. I tabell
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27 nedan redovisas prognostiserad resandevolym pé tre delstrackor i JA och UA med respektive
prognos.

Tabell 27: Jamforelse av prognostiserat resande 1000-tal per &r; prognos gjord ar 2002
(prognosar 2010) och prognos gjord ar 2006 (prognosar 2020)

Delstriacka Resande 1000-tal per ar, prognosar
Prognos gjord ar 2002, Prognos gjord ar 2006,
prognosar 2010 prognoséar 2020
JA (2010) UA (2010) JA (2020) UA (2020)
Link6ping-Norrkdping 3974 5048 5623 7392
Norrkoping-Katrineholm 3308 700 4119 661
Nykoping-Jarna 1126 4 600 1 049 7183

I tabell 28 redovisas den procentuella fordndringen av resandet pa de tre delstrackorna mellan UA
och JA.

Tabell 28: Procentuell resandeférandring i respektive prognos

Delstricka Forindring % (UA-JA)/JA
Prognos 2002 Prognos 2006
(prognosar 2010) | (prognosar 2020)
Link&ping-Norrkoping +309 % +585%
Norrkdping-Katrineholm -79 % -84 %
Nykoping-Jérna +27 % +31 %

Det bor dterigen papekas att det finns vissa skillnader i trafikeringsantagande mellan de bada
prognoserna som forklarar en del av skillnaden i nivderna. Den nya prognosen fran &r 2006
(prognosar 2020) ger dock generellt ett hogre resande redan i jimforelsealternativet (forutom
mellan Nykoping och Jarna) men framforallt en stérre 6kning i utredningsalternativet. En av de
stora svagheterna i den tidigare modellversionen av Sampers (som anvéndes vid prognosen ar
2002) var just att dess kénslighet vid utbudsférandringar var alltfor lag. Detta var ocksa en av
orsakerna till att modellen estimerades om.

Det hogre resandet i jamforelsealternativet med den nya prognosen kan delvis forklaras av ett
senare prognosar. En del av skillnaden beror dock pa den nya modellens hogre kinslighet for
forédndringar. Ett hogre resande i jamforelsealternativet paverkar lonsamheten positivt i och med
att fler resendrer drar nytta av de stora restidsvinsterna.

5.9 Fordelning av effekter

De fordndringar som en dtgéird innebér drabbar och gynnar olika grupper i samhéllet. En individ
kan naturligtvis ingd i flera av grupper. Exempelvis ér de flesta resenérer ocksa skattebetalare.
Kalkylsammanstillningen redovisar effekter for de fyra huvudgrupperna som paverkas, det vill
sdga trafikforetag, skattebetalare (budgeteffekter), resendrer och godskunder samt omgivning
(externa effekter). Eftersom vi inte har tillgéng till ndgon aktuell investeringskostnad som drabbar
skattebetalarna s& gynnas samtliga grupper.

24



Tabell 29: Férdelning av nyttoeffekter pa huvudgrupper av intressenter

Effekt Nuviirden | Andel av
Mkr nytta12
Trafikforetag 9690 43 %
Skattebetalare (Budgeteffekter) 1250 5%
Resenirer och godskunder 10 820 48 %
Omgivning (externa effekter) 790 4%

De stora vinnarna av projekt Ostldnken ar trafikforetag och resenérer och godskunder vilket inte &r
sdrskilt mérkligt. Effekten for gruppen skattebetalare kommer att bli kraftigt negativ da
investeringskostnaden inkluderas i analysen.

Mer intressant dr att analysera effekterna for olika resandekategorier. I tabell 30 nedan gors detta
for tva typer av effekter, biljettintékter och tidsvinster.

Tabell 30: Férdelning av effekter pa olika typer av resenarer

Resandekategori Biljettintikter | Tidsvinster

Per resliingd och drende

Nationella tjéinsteresor 75 % 44 %
Nationella privatresor 11 % 40 %
Regionala tjédnsteresor 1% 4%
Regionala privatresor 13% 12%

Per resliingdskategori

Nationella resor 86 % 84 %

Regionala resor 14 % 16 %

Per irendekategori

Tjénsteresor 76 % 48 %

Privatresor 24 % 52 %

Vad géller biljettintékter dr det mycket tydligt att det &r nationella tjénsteresor som dr den helt
dominerande gruppen. Detta slar igenom pa savél reslangdskategori — nationella resor svarar for
86 % av intdkterna - och per drendekategori dér tjdnsteresor svarar for 76 % av intdkterna. Nar det
géller tidsvinster ar dock inte bilden lika tydlig. Léngvaga resor svarar for 84 % av tidsvinsterna
medan fordelningen mellan tjénsteresor och privatresor ar ungefir lika. Biljettintékterna dr dock
sérskilt viktigt att beakta eftersom detta kan ge en antydan om hur vinstmaximerande trafikforetag
kan komma att bete sig.

Sammanfattningsvis gynnar projektet Ostldnken tagtrafikforetag och resenirer i ungefdar samma
omfattning. Av de dkade biljettintédkter som tagtrafikforetagen erhaller star 1angvéaga tjansteresor
for huvudparten, 75 %. Nér det géller tidsvinster sa dr det i forsta hand l&ngvéga resenédrer som
gynnas. Daremot dr fordelningen relativt jamn mellan tjanste och privatresor.

12 Andelen av nytta dr beriknad utifrén total nytta exklusive Gétalandsbanan eftersom incidensen i denna
kalkylpost inte &r sarredovisad
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Bilaga 1 Bakgrund till trafikering i persontrafikprognos

1 Langvaga persontrafik

Den l&ngviga trafiken dr uppdelad pa snabbtag, interregionala tag (IR-tdg) och nattig. IR-tdgen
ingdr normalt som en del i den regionala trafiken, men eftersom IR-tdgen dven fyller en viktig
funktion for den langvéga trafiken visas de dven i detta avsnitt.

1.1 Snabbtig

Med utbyggnad av Ostldnken for 250 km/h antas restiderna minska med 25-30 minuter langs
Sédra stambanan. Det har relativt storst betydelse for resor i relationen Stockholm — Ostergdtland
och dvriga resor lings Ostlinken. Aven for relationen Stockholm — Skane har dock Ostlinken stor
betydelse. Olika trafikuppliagg med olika uppehallsbild har diskuterats. Ett snabbtidg Stockholm —
Malmoé med fyra uppehall (Norrkdping, Linkdping, Hassleholm och Lund) bedéms klara strackan
pa ca 3:30. En restid pa 3:30 &r troligen for lang for att locka 6ver manga flygresenérer.
Trafikupplédgget for snabbtigen bygger dérfor till stora delar pé dagens trafik déir de flesta
snabbtagen har 7-8 uppehall léngs vigen. Ostlankens kortare restider antas medfora att efterfragan
okar fran 15 till 17 dubbelturer/dygn.

Den stora resemarknaden Stockholm — Ostergdtland antas i forsta hand forsérjas med IR-tag.
Resemarknaden Stockholm — Jonkdping antas som idag forsorjas med bade det separata
snabbtaget och via byte i Nissjo. Restiden minskar till drygt 3,5 timmar, men det forutsétts att
efterfragedkningen klaras inom ramen for trafiken Stockholm — Malmé. For de dvriga langviga
resemarknaderna som Stockholm — Véxjo och Linkdping — Malmé antas snabbtagen utgdra en
tillracklig trafikforsérjning. P& samma sétt som idag kommer bytesresenérer att vara viktiga for att
fa en bra beldggning pa snabbtagen.

For snabbtagstrafiken langs Véstra stambanan antas restiden minska med 1-2 minuter genom
battre kapacitet langs strackan Jarna — Karriecholm. Antalet tag antas dock vara oféréndrat.

1.2 Interregiotdg

Interregiotagen (IR-tdgen) antas fungera bade som en del i det ldngviga resandet och som en del i
det regionala resandet. For det langviga och mellanregionala resandet har IR-tagen tre
huvuduppgifter:

e Komplettera snabbtagstrafiken dér efterfragan dr som storst, t ex Stockholm — Link6ping,
och Link6ping — Jonkoping.

e Ansluta till snabbtagen och darigenom fa en bra turtdthet exempelvis mellan Nykoping
och Malmo.

e Resor utan byte mellan orter som inte forsorjs med snabbtég, t ex Sodertélje — Nykdping
och Nyké&ping — Linkdping.

Med utbyggnad av Ostlédnken antas restiderna minska med 35-45 minuter for IR-tdgen mellan
Stockholm och Linkdping. Genom att tagtrafiken ocksa far tillgang till marknaden for
anslutningsresor till/fran Skavsta flygplats antas utbudet utdkas kraftigt. Stockholm — Linkdping
fér fordubblat utbud och Stockholm — Nykoping okar fran 12 till 20 dubbelturer. Till detta
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Koépenhamn

kommer resmgjligheten via Skavsta. Figur B1.1 nedan visar antagen tagtrafik med snabbtag och
IR tag Stockholm — Link&ping/Skéne med och utan Ostlanken.

Figur B1.1 Langvaga trafik i JA (utan Ostlanken) och UA (med Ostlanken)
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1.3 Nattag

Nattagstrafiken antas bibehélla dagens struktur. Nattdget mellan Stockholm och Malmo antas fa 20
minuter kortare restid.

2 Regional tagtrafik

Den regionala trafiken bestar normalt av pendeltag och interregiotadg (IR-tdg). Interregiotag kan
bade ses som en del i langviaga trafik och som en del i regional tagtrafik. I figur B1.2 visas endast
pendeltagen, IR-tag visas tillsammans med snabbtag i figur B1.1.

2.1 Pendeltdg i Ostergotland

Pendeltigen i Ostergotland gér idag tre gdnger i timmen. Nir dubbelsparet mellan Mjdlby och
Motala &r klart forvantas tva tag/h fortsitta till Motala. Med Ostldnken antas denna linje forldngas
till Kolmarden med nytt uppehall i Aby. Ett tig/h forvintas fortstta till Trans och hilften av
dessa tig antas fortsétta till Ndssjo och Jonkoping.

Regionforbundet Ostsam har énskemél om att utdka trafiken till fyra ginger/h. Detta antas ske
med Ostlénken. Det tillkommande tiget antas gi via Ostldnken, vilket medfor kortare restid.
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Ostsams 6nskemal #r fyra tdg/h lings hela strickan Norrkoping — Linkdping — Mjélby, varav
halften bor gé langs Ostldnken. Mellan Norrkdping och Linkdping finns utdver pendeltdggen dven
IR-tagen mellan Stockholm och Linképing samt IR-tdg Visteras — Linkdping. Den totala regionala

tagtrafiken mellan Norrkdping och LinkSping uppgér dé till totalt sex tdg/h, vilket mer &n vil
klarar Ostsams onskemal. Mellan Mj6lby och Linkdping uppgar dock den regionala till 3,5 tag/h

pa grund av begrdnsad kapacitet, se figur B1.2.

Figur B1.2: Pendeltdg i Ostergstland i JA och UA (med Ostlénken)
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Bilaga 2 Berakning av forandrad busstrafik for anslutningsresor till
och fran Skavsta flygplats

Tabell B2.1: Berakning av effekter busstrafik

Kalkylparameter Virde Killa
Personkilometer, miljoner/ar (nationella privatresor) 134 Prognos
Genomsnittlig hastighet alla busslinjer prognosen, km/h 30 Indata Sampers
Genomsnittlig hastighet aktuella bussar 50 antagande
Genomsnittligt biljettpris, kr/pkm buss nationell privat 0,60 Indata Sampers
Fordonskm buss, miljoner/ar 4,53 beriknat
Fordonsminuter buss, miljoner/ar 5,37 berdknat

Tabell B2.2: Kalkylférutsattning busstrafik (Kalla: Samkalk)

Kalkylparameter Virde Enhet

Max resande/buss (samkalk) 30 resendrer
Avsténdsberoende fordonskostnad 7,45 Kr/busskm
Tidsberoende fordonskostnad 3,57 Kr/bussminut
Omkostnad 0,12 Kr/personkm
Slitagekostnad (infrastruktur) 0,365 Kr/busskm
Olyckskostnad 0,198 Kr/busskm
Andel trafik i tdtort 20 % tatortsandel
Monms biljettpris kollektivtrafik 6 % moms

Tabell B2.3: Kalkylférutsattning luftféroreningar och koldioxid busstrafik (Kalla: Samkalk)

Luftfororeningar och koldioxid Gram/busskm Kr/kg

NOx 2,673 63,40
vocC 0,719 33,39
Partiklar 0,719 405,90
CcO2 336,3 1,50
SO2 0,056 33,10

Utifran ovanstaende berdknas effekter till den samhéllsekonomiska kalkylen enligt f6ljande (tabell
B2.4)
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Tabell B2.4: Berdkning av effekter busstrafik

Kalkylpost Beskrivning av berikning Mkr/ar | Nuvirde
2020 Mkr
Effekter trafikforetag
Biljettintékter 134 Milj pkm x 0,60 kr/pkm -81 -1757
Trafikeringskostnader 4,53 Milj fkm x 7,45 kr/km + +69 +1 497
5,37 Milj fmin x 3,57 kr/minut +
134 Milj pkm x 0,12 kr/pkm
Moms biljettintdkter - (-81 Mkr x 6 % moms) +5 +105
Budgeteffekter
Moms biljettintékter -5 Mkr x 1,3 (skattefaktor 2) -6 -137
Fordonskostnader (69 Mkr x 0,23 (skf 1-1)) x 1,3 (skf 2) +21 +448
Externa effekter
Luftfororeningar och CO2 Gram/per km/1000 x M fkm x kr/kg — +4 +97
for alla &mnen och summerat
Olyckor 4,53 M fkm x 0,198 kr/km +2 +36
Slitage 4,54 M fkm x 0,365 kr/km +1 +19
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Bilaga 3 Redovisning av prognosresultat

Tabell B3.1: Totalt transportarbete i jamférelsealternativet ar 2020

Resandekategori Tag Personbil Buss Flyg Buss Totalt
Skavsta

Nationella tjénsteresor 1458 2206 119 2617 6 400

Nationella privatresor 6294 13 446 1466 1 682 134 23023

Regionala tjdnsteresor 297 6411 226 6933

Regionala privatresor 6471 90 146 8879 105 496

TOTALT 14 520 112 209 10 690 4299 134 | 141852

Tabell B3.2: Férandrat transportarbete UA-JA, miljoner pkm, &r 2020

Resandekategori Tag Personbil Buss Flyg Buss Totalt
Skavsta

Nationella tjansteresor 219 -29 -2 -36 152

Nationella privatresor 107 -48 -8 -16 -134 -101

Regionala tjansteresor 10 -1 -1 8

Regionala privatresor 156 -24 =22 110

TOTALT 492 -103 -33 -52 -134 +170

Tabell B3.3: Procentuell férandring transportarbete ar 2020

Resandekategori Tag Personbil | Buss Flyg Buss Totalt
Skavsta

Nationella tjansteresor +15% -1,3% -1,5% -1,4 % +2,4%

Nationella privatresor +1,7% -0,4 % -0,6 % -1,0 % - 100 % -0,4 %

Regionala tjénsteresor +32% 0,0 % -0,3 % +0,1 %

Regionala privatresor +2,4% 0,0 % -0,2 % +0,1%

TOTALT +3.4 % -0,1 % 03% | -12% | -100% | +0,1%

Tabell B3.4: Férandrade biljettintakter och trafikeringskostnader kollektivtrafik miljoner kronor, ar

2020
Resandekategori Tég Personbil Buss Flyg Buss Totalt
Skavsta
Nationella tjénsteresor 494 -1 -129 363
Nationella privatresor 70 -5 -7 -81 -22
Regionala tjdnsteresor 10 -1 - 9
Regionala privatresor 86 -23 - 63
Totalt biljettintikter 659 -30 -136 -81 412
Trafikeringskostnader 127 -9 -136 -69 -87
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Bilaga 4 Effekter av anslutningsresor till och fran Skavsta

Tabell B4.1 Samhéllsekonomiska effekter anslutningsresor Skavsta, prisniva 2001, miljoner
kronor nuvarde

Effekt Mkr
nuvirde
Effekter for trafikforetag 4490
Biljettintékter 4346
Trafikeringskostnad persontrafik 436
Moms biljettintikter -240
Banavgifter -55

Trafikeringskostnad godstrafik

Budgeteffekter 590
Drivmedelsskatt for vigtrafik 0
Moms pa biljettintakter 312
Banavgifter 72
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1) 204

Reseniirer och godskunder 1560
Restider 1565
Reskostnader

Forseningstid resendrer

Forseningstid gods

Transporttid gods

Externa effekter 120
Luftféroreningar o klimatgaser 97
Trafikolyckor 36
Slitage infrastruktur -16

Plankorsningar och buller

SUMMA EFFEKTER MKR 6760

Anslutningsresor till och fran Skavsta genererar saledes nyttoeffekter till ett virde av 6760
Miljoner kronor i nuvirde varav den storsta delen, 4490 miljoner kronor, utgors
producentdverskott. En sadan hir jamforelse &r inte helt korrekt eftersom i fallet utan
anslutningsresor skulle sannolikt trafiken se annorlunda ut.
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Bilaga 2
"Letter of intent” fran agaren Skavsta
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Nykdping
9 November 2006

Letter of Intent
Establishment of frain station at Stockholm Skavsta Airport

Background

The Swedish rail authority (Banverket) is in the planning phase for a rail connection through the
Nyképing city area. One of the planning options is a railway station situated at Stockholm
Skavsta Airport.

The rail connection wilt bind together the Stockholm City area with the Linkoping area, creating
the first high speed rail track in Sweden. As an example the access time from the Siockholm
City area fo Stockholm Skavsta Airport is estimated to approximately 40 minutes.

During the last couple of years, the airport, together with other parties, has participated in the
planning of a rail track and station on the airport.

Rail track and platforms, together with costs associated to the establishment of these functions,
will be covered in the rail project - either by state funding or by a combination of state and
private capital (PPP solutions).

Objectives for a train station

e To combine different modes of transport in the most efficient and functional way without
limiting any future development.

s To secure that a terminal sclufion could be operated in a cost effective way covering needs
for the different modes of transport.

Stockholm Skavsta Airport’s intention

Stockholm Skavsta Airport and its majority owner Abertis are very inierested in analysing this
opportunity to invest in and operate a terminal that provides terminal functions for the different
modes of transport. This project would perfectly fit within Abertis group’s business strategy and
objectives in the field of transport and communication infrastructures.

Terminal solutions should meet applicable standards based on a combination of transport mode
scenarios.

Stockholm Skavsta Airport recognizes the responsibility of keeping a terminal with access to the

rail platforms open to the public, during times of fraffic according to future contracts with train
operators.

Once the economic viability of the terminal construction and operation is confirmed, Stockholm
Skavsta Airport will plan and seek necessary approvals for the establishment of an indoor
function/building over the platforms connecting them to the airport passenger terminal function.



abertis

Planning process fort thg above project would be performed in parallel to the rail investigation to

secure that Stoc Skavsgta airport and its major owner Abertis are prepared to start
construction wo

Managing Difector — Abertis Airports MD — Stockholm Skavsta Airport AB



Bilaga 3 Skanska PPP




1  Public Private Partnership, PPP

Investeringar inom vag- och jarnvéigssektorn i Sverige har traditionellt gjorts med
anslagsfinansiering over statsbudgeten dér den offentliga sektorn handlar upp en entreprenor
pa utférandeentreprenad. Det innebdr hoga utgifter under byggtiden och dérefter tillkommer
enbart drifts- och underhéllskostnader medan nyttan av investeringen finns under étskilliga
decennier. Detta har i ménga fall medfort att samhéllsnyttiga projekt fatt skjutas pa framtiden
da den initiala investeringen inte fatt plats i statens budget. Anslagsfinansieringen ger ocksé
risk for ryckighet dé beslut for anslag tas for ett ar i taget. Kostnadsdverskridanden och
forseningar har ofta karakteriserat stora infrastrukturinvesteringar upphandlade pé traditionellt
satt.

Public Private Partnership (PPP) dr en upphandlingsform for stora infrastrukturprojekt som
anvénds i ett flertal l1inder, dels som ett sétt att skapa utrymme for angeldgna investeringar.
Vid PPP tillhandahaller privata foretag finansiering for infrastrukturprojektet som en del av
sitt atagande. Den offentliga bestillaren betalar under drifttiden en érlig ersittning, alternativt
att det privata foretaget far ritt att ta ut brukaravgifter. Statens utgifter sprids dver projektets
livslangd och ger en mindre punktbelastning pé statsbudgeten samt medfor att prioriterade
projekt kan genomforas tidigare. PPP skall dock inte ses fraimst som en finansieringsmetod,
utan som en upphandlingsmodell for att uppnd hogre effektivitet och kvalitet samt sénkta
kostnader for en offentlig tjinst, och inte minst mdjliggora ett tidigare genomforande av
prioriterade investeringar. Betalningen sker sedan under den tid man anvinder anldggningen
och pé sé sitt sprids den offentliga sektorns utgifter 6ver projektets ekonomiska livsldngd.

Nedanstaende diagram illustrerar schematiskt skillnaden mellan traditionell upphandling och
PPP med avseende pé bestillarens utgifter 6ver tiden.

Jamforelse av kassafloden vid olika upphandlingsmetoder

m Kassaflode i traditionell upphandling

@ Kassaflode i PPP-projekt (inkl finansieringkostnader)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25

Byggtid Driftstid (PPP-Projekt)



1.1 Huvuddrag

PPP forekommer i manga olika varianter men i grunden handlar det om ett samarbete mellan
offentlig och privat sektor dir den privata sektorn tillhandahiller en offentlig tjanst. Modellen
ar baserad pa att den offentliga sektorn handlar upp en fungerande tjénst snarare dn bara en
fysisk anldggning dir den privata sektorn tar helhetsansvar for projektering, finansiering,
byggande, drift och underhall under ett langsiktigt &tagande om normalt 20-30 &r. Privata
sektorn investerar kapital som riskeras i projektet och far ersittning under driftperioden forst
nér tjansten halls tillgénglig for nyttjande. Erséttningen dr ofta baserad pa tillgénglighet och
presterad kvalitetsniva. Projektet ldmnas vanligtvis over till den offentliga sektorn vid
avtalstidens slut utan extra betalning och till i forvig faststilld standard.

Syftet ar att uppna mer virde for pengarna genom partnerskap mellan offentliga och privata
sektorn dér varje part ansvarar for det den kan bést. Den offentliga sektorn ansvarar for att
definiera investeringsprioriteringar, vilken nytta som ska levereras och det dvergripande
investeringsbehovet inom samhéllet. Den privata sektorn véljer design, material, byggmetoder
och underhallssystem med livscykelfokus med syfte att ge den l4gsta ldngsiktiga kostnaden
for att tillhandahalla den valda nyttan. Partnerskap dr centralt i PPP-modellen. Det &r viktigt
att uppna verkligt samarbete med fortroende och 6ppenhet mellan alla parter, internt sdval
som externt. Alla parter maste jobba mot ett gemensamt méal med projektets bésta i fokus.

Med en PPP-16sning kan prioriterade investeringar i vigar och jarnvégar tidigareldggas, samt
en effektivare anvindning av offentliga resurser uppnas genom lagre kostnader och mer virde
for pengarna for staten och anviandarna. Utforandet av infrastrukturprojekt med driftsansvar
for en ldng tidsperiod skapar ocksé incitament till nytdnkande hos den privata utforaren.
Staten kan dra nytta av den privata aktérens kommersiella kompetens och tekniska forméga i
syfte att uppné optimala 16sningar och god kvalitet for hela avtalsperioden. En av de
viktigaste komponenterna i PPP-projekt &r att de genomfors med livscykelperspektiv.
Eftersom projektet omfattar en lang period bygger modellen in ett langsiktigt incitament till
effektivare resursutnyttjande.

1.2  Grundliggande struktur

Enligt modellen ger den statliga myndigheten uppdraget at ett privat projektbolag oftast med
flera deldgare, att tillhandahélla en fungerande infrastrukturtjénst under ett langsiktigt
atagande med helhetsansvar for projektering, finansiering, byggande, drift och underhall.
Strukturen brukar schematiskt fungera enligt figur nedan.
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Privata foretag bildar tillsammans ett projektbolag vilken dr den part som ingar alla avtal for
att genomfora projektet. Projektbolaget ingar projektavtalet med myndigheten, arrangerar
finansieringen, handlar upp byggande och leveranser samt drift och underhall. Agarna till
projektbolaget tillfor riskkapital, normalt 5-25% av erforderligt kapital, medan resterande 75-
95% tas upp som lan fran banker och finansiella institutioner. Ett avtal ingds med en
byggentreprendr for att leverera anlédggningen under ett totalentreprenadsatagande, liksom ett
drift- och underhéllsavtal med ett foretag for att skdta drift och underhéll av anldggningen
under avtalsperioden.

Projektbolaget far ofta ersittning frin myndigheten baserad framst pa att tjinsten halls
tillgéinglig for nyttjarna, alternativt i form av brukaravgifter fran slutanvandarna.
Anldggningen dverldmnas normalt till myndigheten vid avtalsperiodens slut utan extra
betalning enligt faststdllda kvalitetskrav.

1.3 For- och nackdelar med PPP

PPP stimulerar den privata sektorn att ta ett storre ansvar for helheten och skapa dkad nytta
for anvindarna genom att ge en béttre service och mer virde for pengarna. Nagra vasentliga
fordelar som ofta uppnas inkluderar:

Spara pengar genom ldgre livscykelkostnad. Genom funktionskrav och ldngsiktigt
helhetsansvar ges incitament, och frihet, for kvalitet och fokus pd kostnaderna under
projektets hela livscykel. En storre investering i initialskedet kan betala sig genom
besparingar under driftsperioden.

Tidigare genomfoérande. Genom att privat kapital tillfors utifran och det faktum att
betalningarna sprids ut under hela driftsperioden, mojliggors tidigare igangsittande av
prioriterade projekt med samhéllsekonomiska vinster som skapar tillvdxt och dkad sikerhet.
Privatfinansiering ar ocksé ett starkt incitament for ett effektivt genomforande da de privata
foretagen riskerar sitt eget kapital om projektet forsenas eller om driften blir eftersatt.



Kortare byggtid. Mgjligheten att battre optimera processen projektering — byggande — drift
och underhall genom helhetsatagande, tillsammans med drivkraften att fa tidigare intdkter
genom tidigare tillhandahéllande av nytta, ger forutsattningar for ett effektivt
projektgenomforande.

Forutsigbarhet. Firdigstillandetid och kostnader for hela avtalsperioden ér kdnda frén
borjan och under projektbolagets ansvar vilket ger framtida forutsdgbarhet och en béttre
kontroll 6ver projektets kostnader.

Garanterad framtida kvalitets- och serviceniva. Projektbolaget maste hela tiden leverera
hog kvalitet och serviceniva for att erhalla full ersittning. Genom att inga ett PPP-kontrakt
sakerstélls det att anldggningen langsiktigt underhélls och levererar nytta.

Overforing av risker fran offentlig till privat sektor. En tydlig fordelning av ansvar och
risker, dir risker birs av den part som bést och billigast kan hantera dem é&r en nyckel till ett
effektivt projektgenomforande. En tydligare riskfordelning ger en battre kontroll pa kostnader
och tider, men ocksé att man i mgjligaste mén undviker extrardkningar vilka ofta utgdr en stor
kostnad i traditionellt upphandlade infrastrukturprojekt.

Till listan kan ocksa ldggas att PPP kan bidra till utveckling i byggbranschen genom dkade
incitament till kreativa losningar samt att mojligheter till investeringar skapas inom
Sverige. Staten far ocksa en jimnare fordelning av kostnaderna dver projektens livslangd.

Alla upphandlingsformer har sina for- och nackdelar. Ett argument som motstandare for fram
mot PPP-modellen ir att den kommande generationen far betala for dagens investeringar. Att
framtida generationer far vara med och betala dr riktigt, men de drar ju samtidigt ocksé nytta
av investeringen i framtiden. Forutsatt att projekten dr samhéllsekonomiskt Ionsamma ar det

positivt om de kan realiseras sé tidigt som mdjligt.

Det pépekas ocksa att kostnaderna for upphandlingsprocessen blir hogre med PPP. En 6kad
standardisering av processer och kontrakt samt 6kad erfarenhet hos parterna bidrar till att
upphandlingskostnaderna kan minska. Det &r ocksé av vikt att vdlja projekt av tillracklig
storlek sd att inte dessa kostnader blir oproportionerligt hoga.

PPP-modellen kritiseras ofta for att finansieringskostnaden ar hogre én for statligt
finansierade projekt. Det stimmer att privat finansiering ofta medfor en nagot hogre rintesats,
men genom en snabbare byggprocess och ddrmed kortare kapitalbindningstid med PPP, kan
en lagre total finansieringskostnad for projektet uppnas. Skillnaden i rdntemarginal mellan
statlig och privat projektfinansiering har pa senare tid ocksé minskat betydligt. Dessutom &r
den privata finansieringen mer heltickande och innehaller bland annat riskpremier for att
tacka risker for till exempel tids- och kostnadsoverskridanden. Med en statlig finansiering
ligger dessa risker kvar hos staten. Staten har ocksa administrationskostnader och
uppliaggningsavgifter for l&nen, kostnader som séllan synliggors och ofta gloms bort i
diskussionen. PPP utan finansiering &r mojlig men ger mindre riskdverforing, minskat
incitament och &r mindre tydligt. Genom riantekostnaden tydliggdrs ocksé tidsvérdet pa
investerade pengar som gor det viktigt att anvénda pengarna optimalt Gver tiden. Det dr inte
en lag finansieringskostnad i sig som é&r det slutliga malet med PPP, finansieringen &r en av de
ingdende komponenterna i ett helhetskoncept for att uppna sa 1ag totalkostnad som mojligt.



1.4 Ersittningsmodeller

Betalning till projektbolaget sker i vissa fall direkt fran slutkund, till exempel i fallet
tullvagskoncession, men ofta i form av en tillgdnglighetsbetalning frdn myndigheten.
Projektbolagets intdkter kan i varierande grad vara beroende av trafikrisk. Med trafikrisk
avses betalningarnas beroende av trafikanters utnyttjandegrad av vigen eller jarnvigen.

Initialt genomfordes manga PPP-projekt, sdvil inom vig- som jarnvagssektorn, med viss
trafikrisk péd projektbolaget. P4 senare tid har man dock i de flesta fall 6vergatt till en mer
tillganglighetsbaserad erséttning dér projektbolaget inte tar risk beroende pa hur ménga som
trafikerar vigen eller jdrnvigen. En 16sning med trafikrisk innebédr en visentligt hogre risk pa
projektbolaget och darmed ocksa en hogre finansieringskostnad. Den begransar ocksa
myndigheternas mojligheter att styra anviandare mellan olika trafikslag eller vdgval, samt att, i
vigfallet, kritik kan framforas pa miljomaissig grund i och med att projektbolaget tjanar mer
pa okad trafik och ddrmed har incitament att 6ka biltrafiken.

1.5 Riskfordelning

En effektiv riskanalys och en optimal riskfordelning mellan bestillare och projektbolag ér av
stor betydelse dir risken placeras hos den part som bést och till ligsta kostnad kan hantera
den. Projektbolaget forutsitts bara risker forenade med byggande, drift, underhéll och
finansiering medan staten bér risker relaterade till myndighetsutovning sasom tillstand,
lagstiftningar och marklosen. Traditionell upphandling erbjuder sdmre forutséttningar for
bestillaren att fa en stabil och hallbar bild av projektets kostnader dver tiden, da bestéllaren i
stor utstrickning star for risker géllande kostnaden for byggande, drift, underhall och
reinvestering. Bestdllaren star dd d@ven for risker forenade med projektets finansiering. En
PPP-16sning gor statens utgifter betydligt mer forutsdgbara. Vi vill papeka att PPP inte
handlar om att fora 6ver alla risker pa den privata sektorn. En balanserad riskférdelning dr en
nyckel for ett framgangsrikt projekt. Overdriven riskdverforing, pa endera parten, ger bara
upphov till fordyringar av projektet.

1.6 Val av projekt

Projekt som viljs for PPP-genomforande ska vara samhéllsekonomiskt 16nsamma och
prioriterade av staten. De skall vara lampade for PPP-16sning, vara vl avgransade och medge
ett totalansvar for sdvil byggande som drift och underhéll. Projekten skall ocksé vara
tillrackligt stora fOr att inte transaktionskostnaderna ska bli oproportionerligt hoga.
Jamforelsekostnad, en beridknad kostnad for ett traditionellt genomférande av ett projekt, kan
anvindas for att bedoma om PPP-genomforande av ett projekt berdknas ge mer vérde for
pengarna dn ett traditionellt utférande. Projekten bor medge en avtalstid av sddan langd, 20—
30 ar, att ordentligt livscykelfokus kan uppnés. De ska ocksa kunna definieras vil och vara
relativt stabila i den meningen att de inte ska kréva for mycket dndringar under avtalstiden.
Kanske allra viktigast dr att projektet har 1angsiktigt politiskt stod, girna over partigranser for
att undvika problem mellan mandatperioder.

2 Erfarenheter fran projekt genomforda enligt PPP

PPP-modellen har anvénts i ett antal 14nder, bland annat Storbritannien, Finland och Norge,
med goda erfarenheter. Uppf6ljningsstudier fran framforallt Storbritannien visar pa
besparingar i storleksordningen 15-20% for PPP jamfort med om projekten upphandlats
traditionellt. Stora samhéllsekonomiska vinster har dessutom gjorts genom tidigareldggning



av prioriterade projekt och genom minskade kostnader. Erfarenheter fran Finland pekar i
samma riktning.

2.1  Motorviigsprojekt i Finland: Helsingfors-Lahti och Muurla-Lohja

I Finland byggdes det forsta privatfinansierade storre vigprojektet i Norden da vigen mellan
Jarvenpéd, norr om Helsingfors, och Lahti byggdes ut till motorvég. Utbyggnaden bedomdes
som samhéllsekonomiskt mycket lonsam men rymdes inte i det ordinarie budgetanslaget.
Trycket var ocksé starkt att snarast forbittra trafiksédkerheten och framkomligheten pa denna
vigstriacka. Projektet innefattade utbyggnad av 69 km vig till motorvég inklusive 88 broar.
Ersittningsformen utgors av skuggtullar dér projektbolagets betalning till en viss del paverkas
av trafikméngd, med en 6verenskommen maximiniva, men innehaller ocksa krav pa
tillganglighet och kvalitet. Utbyggnaden pébdrjades 1997 och var fardigstélld 1999, ett ar fore
kontraktstidplan. Projektbolaget ansvarar for vigen till ar 2012 da den ska dverldmnas till det
finska végverket (Finnra). Avgorande vid upphandlingen var att priset for vagtjansten under
hela kontraktsperioden skulle vara lagre dn det bedomda jamforelsepriset for en traditionell
upphandling. Vinnande anbud i PPP-upphandlingen var ca 15 % ldgre dn detta jimforelsepris.

Vidare har Finnra bedomt att anvéndandet av alternativ finansiering genom PPP vid
utbyggnaden av motorvdg mellan Lahti — Helsingfors inneburit att vigen har kunnat 6ppnas
for trafik minst fem &r tidigare 4n med traditionell anslagsfinansiering. Den
samhéillsekonomiska effekten av en tidigareldggning har av Finnra uppskattats till ca 11-20
MEUR per ar i minskade olycks-, miljo- och tidskostnader, vilket for de fem &rens
tidigareldggning av detta projekt skulle motsvara runt 700 MSEK.

For framtida projekt rekommenderar Finnra att leverantoren ges storre frihet att utveckla nya
idéer och att avtalsperioden gors liangre for att uppna ett storre livscykelfokus.

I Finland har man handlat upp ytterligare ett vigprojekt enligt PPP-modell, strickan Muurla-
Lohja pa E18 mellan Helsingfors och Abo. Projektet inkluderar 51 km ny motorvig, bygget
paborjades hosten 2005 och véigen berdknas tas i drift 2008. Denna gang har man valt en
tillganglighetsbaserad ersattningsmodell och en lédngre avtalstid som striacker sig fram till &r
2029. Det vinnande anbudet inneholl ett byggpris pd 299 MEUR vilket vésentligen
underskred Finnras bedomning pé drygt 360 MEUR f{0r ett konventionellt genomférande.
Genomforandet enligt PPP-modell medférde ocksa att byggtiden, enligt Finnras bedomning,
kortades med tva till tre ar jamfort med om det handlats upp traditionellt. Utdver detta kunde
projektet genomforas ett par ar tidigare pa grund av att budgetmedel saknas for ett traditionellt
genomforande under de ndrmaste dren. Finnra hévdar att kostnaderna for avtalsperioden blir,
forsiktigt raknat, 5 — 20 MEUR lédgre dn med den bésta konventionella modellen. Dértill
kommer besparingar pd 17 MEUR for viganvindarna, tack vare att vigen kan 6ppnas for
trafik tidigare.

2.2 OPS E39 Klett-Bdardshaug

I Norge fattade Stortinget beslut om att genomfora tre vagprojekt enligt OPS (offentligt privat
samarbete) for att utvirdera upphandlingsformen. OPS E39 Klett-Bardshaug var forst ut och
ar nu fardigbyggd samt 6ppnad for trafik tvd ménader fore kontrakterad tidpunkt. I Norge var
inte kapitalbrist drivkraften for alternativt genomforande genom PPP, utan mélet var att uppné
okad effektivitet.



Projektbolaget ansvarar for finansiering, projektering och byggande samt drift och underhall.
Totalt byggdes 22 km ny vég inklusive 10 km tunnlar och 12 broar. Pa denna vig tas
bompengar (végtullar) in av ett offentligt 4gt “bomselskap” med start ar 2002 och maximalt
15 ar framét. Darvid erhalls medel som técker en del av projektets kostnader. Projektbolagets
intikter utgors diremot av en tillganglighetserséttning, som inte ir baserad pa antal fordon pa
vigen, utan pa végens tillgdnglighet, och drift- och underhéllsstandard, samt viss reglering for
okad sékerhet och for extraordinér trafikbelastning. Byggarbetena startade 2003 och vigen
oppnade for trafik vid halvarsskiftet 2005, vilket var tvA ménader fore kontraktstidplan och
visentligt tidigare dn Vegdirektoratets ursprungliga bedomning. Projektbolaget skall std for
drift och underhéll i 25 &r varefter vigen ar 2030 ldmnas Over till Vegdirektoratet.

Ett viktigt mal for Vegdirektoratet &r att trafiksdkerheten ska vara s& god som mojligt. Darfor
far projektbolaget en bonusbetalning for sikerhet som &r relaterad till antal olyckor pa vigen
och dess art i jamforelse med en genomsnittlig motsvarande vig. Om den faktiska trafiken
visentligt Overskrider den av Vegdirektoratet framtagna trafikprognosen har projektbolaget
ratt till betalning for 6kad trafikmingd for att ticka okat underhallsbehov pa viagen.

Forutom tidsbesparingen menar Vegdirektoratet att man dven sparade pengar genom att
genomfora projektet som ett PPP-projekt. Dock finns dnnu inga officiella berdkningar gjorda
pa detta, en utvérdering skall goras nér de tre vigprojekten i detta paket dr genomforda.

2.3 Arlandabanan

En variant av PPP-upphandling har anvénts i Sverige vid upphandling av Arlandabanan
mellan Stockholm Central och Arlanda Flygplats. Projektet inbegriper utbyggnad och drift av
20 km dubbelsparig jarnvag fran Rosersberg till Arlanda flygplats inklusive stationer under
Arlanda flygplats, ombyggnad av Stockholm Central samt inforskaffande av tagen for
flygpendeltrafiken. Det vinnande konsortiet bildade projektbolaget A-Train AB med ansvar
for att projektera, finansiera och bygga Arlandabanan. Bolaget fick ansvar for drift och
underhdll av banan inklusive reinvestering men dven for flygpendeltrafiken mellan Stockholm
C och Arlanda under en koncessionstid om 45 ar. Projektet dr det enda storre
infrastrukturprojektet i Sverige i modern tid som genomforts med projektfinansiering och
privata aktorer. Den privata sektorn deltar 1 utformning, byggande och drift samt finansiering
av anldggningen. Staten har dock 1dmnat bidrag till delar av byggandet samt stéllt ett
villkorslan till projektbolagets forfogande. Arlandabanan skiljer sig fran de numera vanligaste
PPP-modellerna i och med att dven trafikrisken lagts pa det privata projektbolaget.

Genomforandet av Arlandabanan enligt en modell liknande PPP gav ett flertal positiva
erfarenheter sdsom; mojliggdrande av ett tidigare genomforande av projektet, fast pris,
genomfort i tid, tydlig riskfordelning mellan parterna samt en rimlig kostnad for finansiering.

En nackdel som framforts med uppligget av Arlandabanan-projektet dr att det inte finns nagot
incitament fOr operatoren att aktivt samverka med annan spartrafik for att ddrigenom oka det
totala tagresandet. Orsaken till detta gar bland annat att finna i avtalskonstruktionen. Denna
typ av problem hinger siledes ithop med vilka forutsittningar man avtalar om. Ett vil
genomténkt avtal ger vél fungerande trafik och en win-win situation for alla parter.

Forbittringspotential kan finnas i anvidndandet av en tillgénglighetsbaserad ersittningsform
istallet for med full trafik- och prisséttningsrisk. Detta skulle ge myndigheterna kontroll 6ver
prissittningen och mojlighet att styra resenirer mellan olika trafikslag, exempelvis styra ver



fler fran buss och taxi till jirnvdg. Det finns nu stora mojligheter att ta del av kunskap fran
andra genomforda PPP-projekt d& det var 12 &r sedan Arlandabanan genomfordes.

3 Ostlinken

For Ostlianken foreslés en tillginglighetsmodell, med periodiska erséttningar till
projektbolaget baserade framst pa tillgédnglighet av tjdnsten, med incitament att leverera en
forbéttrad tjdnst genom beloningar och avdrag dven for faktorer som exempelvis kvalitet och
trafiksdkerhet. Viss justering skulle ocksé kunna ocksa goras for trafikvolym, framst for att
spegla okat respektive minskat behov av underhall. Vi tror att det ar 1ampligt att sjilva
trafikeringen ligger utanfér PPP-kontraktet. Detta ger mer flexibilitet for staten att handla upp
trafikoperatorer eller kora egen trafik efter vad som beddms lampligast. Avtalstider och
villkor for trafikeringen kan da utformas fristdende fran PPP-kontraktet. En ersittningsmodell
i form av periodiska tillgédnglighetsbetalningar frdn myndigheterna istéllet for trafikavgift fran
anvindarna gor att myndigheterna har kvar kontrollen 6ver brukaravgifterna, vilka kan
utnyttjas i till exempel trafikreglerande syfte eller for att styra resandet mellan olika trafikslag
av exempelvis miljoskil. De kan ocksé anvidndas som en del av finansieringen av projektet
frdn myndigheternas sida. Genom en erséttningsmodell baserad pa tillgdanglighet uppnés ocksa
mindre intéktsrisker i projektet vilket bidrar till en ldgre finansieringskostnad.
Trafikvolymrisken &r en risk som den privata sektorn har svért att hantera och paverka dé det
géller en banstracka som utgor en del av ett storre jarnvagsndt. En modell dér projektbolagets
ersittning paverkas av trafikvolym medfor betydligt storre risker och ddrmed 6kad
finansierings- och projektkostnad.

Det torde vara mojligt att gora ett kontrakt av alla leveranser inklusive banvall, spar,
elforsorjning, signalsystem, etc. Dock kan signalsystem vara lampligt att 1dgga utanfor
eftersom det kommer att bli en del i ett storre system som kontrolleras av annan part, hela
systemet maste fungera synkroniserat. Om signalsystem ligger utanfor kan det vara mest
naturligt att d&ven elforsorjningen gor det. En lamplig gransdragning kan saledes vara i
overkant réls dir banvall, slipers, réls och fundament for stolpar ingér i kontraktet for
tillhandahéllandet av spér. En fordel med att inkludera rélsen dr att det blir en tydligare
gransdragning for garanterandet av tillgénglighet och kvalitet for sparen under driftperioden.
Elforsorjning och signalsystem skulle da handlas upp under ett separat kontrakt.

I ”Forstudie Ostlédnken” (april 2003) beddms totalkostnaden for projektet till cirka 11
miljarder SEK 12001 ars prisniva. Vi har sett fran internationella erfarenheter att besparingar
pa 15 — 20 % uppnatts genom PPP jamfort med traditionell upphandling. Det finns givetvis
ingen garanti for att samma resultat skulle uppnas for Ostlanken men det bor finnas
forutsittningar att uppné betydande effektivitetsbesparingar dven for projekt i Sverige.
Projektet bor ocksa kunna bade genomforas snabbare och péborjas tidigare om en PPP-
16sning anvinds. Om vi antar en besparing pa byggkostnaden om 10 %, en byggtid pa 5 ér
och en driftperiod pé 25 &r kan en Overslagsberdkning indikera en arlig
tillgénglighetsersattning i storleksordningen 700 — 800 MSEK for en PPP-16sning grundat pa
dagens penningvirde och rintenivéer. Denna ersittning avser tillhandahéllande av banan med
kvalitetskrav, inklusive projektering, finansiering, byggande samt drift och underhall under
hela avtalsperioden. Den inkluderar d& dven exempelvis risker for forseningar och
kostnadsoverskridanden. Detta &r bara ett rikneexempel grundat pa grova antaganden,
noggranna analyser maste sjilvklart utforas innan nagra utféstelser kan goras.
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