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1. Objektbeskrivning
1.1 Bakgrund och syfte

Sydostléanken ar en ny jarnvéagsforbindelse mellan Olofstrom och Blekinge kustbana.
Forbindelsen ar 18 km och kan innebara stora fordelar i form av effektivare tagtrafik i
Blekinge och Skane.

Det dvergripande transportekonomiska malet ar att sékerstélla en samhallsekonomisk effektiv
och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.
Med hjalp av en samhallsekonomisk kalkyl kan den samhallsekonomiska nyttan och
kostnaden for projektet berdknas, vilka sedan anvands for jamforelser och prioriteringar
mellan olika projekt eller olika utredningsalternativ. | en samhallsekonomisk kalky! tas
hansyn till en mangd effekter som en atgard medfor. Det ar effekter for trafikutdvare i form av
forandrade biljettintékter och driftskostnader, for resenédrer och godskunder i form av bl.a.
forandrad tidsatgang och bekvamlighet samt for samhallet i dvrigt i form av exempelvis
luftféroreningar, buller och olycksrisker vid plankorsningar samt vid omkopplingar av tagsatt.
Manga av de kostnader och effekter som kan uppsta till foljd av en atgard kan infalla i
framtiden. Vardet av dessa kostnader och nyttor maste darfor diskonteras till ett nuvarde.
Awven livsldngden och vilken ranta som ska anvandas for diskontering maste bestammas. Nar
nyttorna och kostnaderna har diskonterats till nuvarden ska de vagas mot varandra. Det gors
ofta genom en s.k. nettonuvardeskvot dar skillnaden mellan atgardens effekter och kostnader
divideras med atgardens anlaggningskostnader. En positiv nettonuvardeskvot innebér att
projektet & samhéllsekonomiskt I6nsamt medan en negativ nettonuvérdeskvot kan uppvagas
av effekter som inte gar att vardera monetart.

En samhallsekonomisk kalkyl fangar inte upp alla effekter som uppkommer och bor darfor
kompletteras med en samhéllsekonomisk bedémning av effekter som uppkommer i projektet
men som inte gar att kvantifiera eller vardera monetart. | detta PM beskrivs forutsattningar,
antaganden och resultat av den samhé&llsekonomiska kalkylen for Sydostlanken.
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1.2 Forutsattningar i jamforelse- och utredningsalternativen

Den samhéllsekonomiska kalkylen for Sydostlanken &r gjord enligt Banverkets
berdkningshandledning BVH 706. Sydostlanken antas paverka bade godstrafik och
persontrafik i ett storre system och kalkylen baseras pa resandeprognoser och godsprognoser
som &r framtagna i forstudien for projektet. Den samhéllsekonomiska kalkylen &r dversiktligt
gjord eftersom en del detaljerad data saknas.

Byggstart for projektet antas vara 2010 och byggtiden 2 ar. Kalkylen gors for en period av
60 ar. Ovriga generella kalkylforutsattningar visas i Tabell 1.

Tabell 1: Generella kalkylforutsattningar

Kalkylperiod 60 ar
Prisniva 2001
Byggstart 2010
Byggtid 2 ar
Trafikstart 2012
Kalkylranta 4%
Prognosar 2020
Resandetillvaxt / ar

Till och med 2030 1,3%
Efter 2030 0,5 %
Skattefaktor | 1,23
Skattefaktor Il 1,3

Jamforelsealternativet (JA) forutsatter att utbyggnaden av jarnvégen i regionen sker enligt
Banverkets nuvarande framtidsplan 2004-2015, se huvudrapporten. Sydostlédnken &r inte
utbyggd.

Utredningsalternativet (UA) innebar att Sydostlanken mellan Olofstrém och Blekinge
kustbana byggs. Trafiken antas vara den fran scenario 3 i forstudien. Resmonstret antas
forandras nar Sydostlanken tillkommer vilket bl.a. innebar att resorna blir langre.

| den samhéllsekonomiska kalkylen har uppgifterna fran forstudiens resandeprognos for UA3
anvants. Aven uppgifterna till godsberakningarna baseras pa forstudierapporten.
Anldggningskostnaderna ar framtagna av Tyréns AB till forstudien. Restiderna for strackan
Almhult-Olofstrém ar berdknade pa en upprustad bana med en hastighet pd 160km/h.
Kostnaderna for atgarderna pa strackan ar endast for elektrifiering och motesstationer och inte
for hojd hastighet. Anlédggningskostnaderna borde darmed vara hogre i den
samhallsekonomiska kalkylen.

Varderingen for de operativa kostnaderna for buss och lastbil baseras pa Vagverkets rapport

”Samhallsekonomisk kalkyl” 2006:127. VVarderingen for de operativa kostnaderna for
personbil baseras pa SIKAs rapport ”Kostnader i persontrafik”, december 2002.

4

Samhéllsekonomisk kalkyl f6r Sydostlanken,
Tyréns Temaplan AB, augusti 2007



Bilaga 7

Vardering for biljettintakter baseras pa uppgifter fran Skanetrafiken. Kostnaderna for
underhall och reinvestering baseras pa uppgifter fran Banverket och har raknats upp fran
1999-ars priser till 2001-ars priser med 8%.

Tabell 2: Underhallskostnad, reinvesteringskostnad och livslangd, 2001-ars prisniva,
exklusive skattefaktorer

Underhall Reinvestering Livslangd
Overbyggnad 65 kr/lpm ar 3240 kr/lpm 30 ar
enkelspar
Elkraft 11 kr/lpm ar 756 kr/lpm 40 ar
enkelspar

2 Monetart varderbara effekter
2.1 Effekter for infrastrukturhallaren

2.1.1. Anl&ggningskostnader

Investeringskostnaden for ny elektrifierad jarnvag mellan Olofstrom och Blekinge kustbana
uppskattas till 930 Mkr i 2007-ars prisniva. Investeringskostnaden for elektrifiering och
kapacitetsatgarder pé strackan Almhult-Olofstrom uppskattas till 300 MKkr i 2007-4rs prisniva.
Efter justering till 2001-ars prisniva, skattefaktor 1 och 2 blir nuvardet av anlaggnings-
kostnaden 1 304 Mkr. Byggtiden uppskattas da till 2 ar och anlaggningskostnaden férdelas
jamt 6ver dessa ar.

Restiderna for strackan Almhult-Olofstrom ar beraknade pa en upprustad bana med en
hastighet pa 160km/h. Kostnaderna for atgarderna pa strackan ar endast for elektrifiering och
motesstationer och inte for hojd hastighet. Anldggningskostnaderna borde darmed vara hogre
i den samhallsekonomiska kalkylen.

2.1.2 Reinvestering, drift och underhall

| utredningsalternativen tillkommer kostnader for reinvesteringar, drift och underhall eftersom
nya spar anlaggs och elektrifieras. Pa strackan Olofstrom-Blekinge kustbana gérs antagande
om att reinvesteringar av 18 km spar gors efter 30 ar. Varje ar gors underhall pa dessa spar for
65 kr per lopmeter. Pa hela strackan Almhult-Blekinge kustbana gors reinvesteringar av
elkraft efter 40 ar. Pa denna stracka som ar 60 km gors underhall av elkraft varje ar
motsvarande en kostnad pa 11 kr per 16pmeter. Under kalkylperioden uppgar kostnaderna for
reinvestering till 44 Mkr och for drift och underhall till 59 Mkr.

2.2 Effekter for trafikutbvare

2.2.1 Biljettintakter

Det forandrade resmonstret som Sydostlanken antas ge upphov till medfor att resorna blir
langre och antalet personkilometer 6kar. Eftersom biljettintakterna beraknas till 0,7 kr per
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personkilometer kommer biljettintdkterna i utredningsalternativet att 6ka med 117 Mkr under
kalkylperioden.

2.2.2 Tagdriftskostnader, omkostnader och operativa kostnader for buss och bil

| utredningsalternativen antas en 6verflyttning av resenarer fran buss och bil till tag. Det
medfor att kapital- och underhallskostnader, personalkostnader samt kostnader for stadning
och drivmedel far tdg okar. Aven omkostnaderna for persontag som utgérs av
biljettforséljning, viss administration och terminalhantering 0kar. Dessa kostnader for
persontag okar under kalkylperioden med 166 Mkr. Samtidigt kommer de operativa
kostnaderna for buss och bil att minska med sammanlagt 191 Mkr under kalkylperioden.

2.3 Effekter for resenarer

2.3.1 Restidsvinst

Restidsvinsten &r berdknad pa de resenarer som aker buss i jamforelsealternativet och som
antas aka tdg med en utbyggd Sydostlank. Restidsvinsten for hela kalkylperioden uppgar till
98 Mkr. Berakningen &r gjord pa restider under hogtrafik, och utan viktningar for gangtid (till
tag/buss) och vantetid.

2.3 Milj6 och sékerhet

2.3.1 Externa effekter

Externa effekter innebér effekter som drabbar andra &n de som fororsakar dem och som
fororsakarna inte beaktar. Detta ar effekter som utsléapp av olika &mnen, olyckor och
infrastrukturslitage. Den okade tagtrafiken medfor 6kade kostnader for slitage och olyckor
som framst intraffar pa bangardar. Plankorsningsolyckor raknas inte med har. Minskad
biltrafik, busstrafik och lastbilstrafik medfor minskade negativa effekter i form av utsl&pp och
olyckor. Totalt uppgar de externa effekterna till okade kostnader for tdg med 93 Mkr och
minskade kostnader for évrig trafik med 384 Mkr varav lastbilstrafiken star for den storsta
delen.
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3. Resultatsammanstallning

3.2 Kalkylsammanstall

Tabell 3: Sammanstéllning av den samhallsekonomiska kalkylen

ning

Nyttor MKr
Effekter for
infrastrukturhallaren
Anlaggningskostnad -1304,0
Reinvesteringar -43,6
Drift & underhall -58,6
Effekter for trafikoperatorer
Tagdriftskostnader, persontrafik -126,2
Omkostnader, tag -39,5
Operativ kostnad buss och bil 190,7
Biljettintakter 117,1
Effekter for resendarer
Restidsuppoffring 97,9
Effekter for godskunder
Tagdriftskostnader, gods -153,8
Operativ kostnad, lastbil 950,5
Miljo och sdkerhet
Externa effekter tag -93,4
Externa effekter dvrig trafik 383,5
Summa kostnader 1304,0
Summa nyttor 12247
Nettonuvardeskvot -0,1
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3.3 Monetart icke varderbara effekter

Nettonuvardeskvoten ger ett 6verskadligt beslutsunderlag eftersom alternativens effekter
direkt kan relateras till investeringskostnaden, men nettonuvérdeskvoten har sina brister.
Kalkylen och nettonuvardeskvoten inkluderar enbart de effekter som kunnat kvantifieras och
varderas monetért. En negativ nettonuvardeskvot behover darfor inte betyda att tgarden &r
samhallsekonomiskt olonsam utan kalkylresultatet kan uppvégas av effekter som inte gar att
véardera monetart.

Utredningsalternativet visar en negativ nettonuvérdeskvot, vilket innebér att projektet inte ar
strikt samhéllsekonomiskt I6nsamt. Har redovisas de effekter som identifierats, men inte
kunnat varderas monetért.

3.3.1 Foréndrad vantetid och bytestid

Sydostlanken innebar att resenarer inte langre behdver byta fran tag till buss i vissa
destinationer. Det innebdr att oldgenheten med byte och vantetider minskar, vilket medfor
Okade nyttor i kalkylen. Dessa nyttor har dock inte kunna beraknas eftersom uppgifter om
dessa vantetider inte finns tillgangliga i nuldget.

3.3.2 FOrandrad turtathet

Sydostlanken medfor att turtdtheten forandras. Effekterna av férandrad turtathet har inte
beraknats i kalkylen eftersom uppgifter inte finns tillgangliga i nuldget.

3.3.3 Forandrat gang- och cykelavstand

Gang- och cykelavstandet till tagstationen kan mojligtvis vara nagot langre dn gang- och
cykelavstandet till busshallplatsen for de resenarer som har flyttats over till tag i
utredningsalternativet. Dessa effekter har inte beréknats i kalkylen eftersom uppgifter inte
finns tillgangliga i nuléget.

3.3.4 Forandrad transporttid for gods

Gods som flyttas over fran lasthil till tdg kan fa kortare transporttid, vilket i sa fall ger okade
nyttor i kalkylen. Dessa effekter har inte berdknats i kalkylen eftersom uppgifter inte finns
tillgangliga i nuléget.

3.3.5 Okad tillganglighet till hamnar

Sydostlanken innebér att det blir 6kad tillganglighet till Blekinges hamnar framforallt
Karlshamns hamn. Det medfor att hamnen far storre utvecklingsmajligheter. Dessa effekter ar
svara att kvantifiera och vardera.

3.3.6 Okad flexibilitet

Sydostlanken medfor att det blir storre flexibilitet och systemkapacitet for tdgen da de kan
valja genare och fler vagar. Det kan bland annat medfora minskade forseningar for tagen.
Ingen uppskattning har gjorts for storleken pa dessa minskade forseningar.
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3.3.7 Regionala effekter

For de nya stationsorterna kan den nya tagtrafiken bidra till béttre naringslivsforutsattningar
och forbattrad konkurrenskraft da tillgangligheten 6kar. Det kan pa langre sikt bidra till
positiva utvecklingsmojligheter med dkad exploatering.

3.3.8 Okat intrdng

Intrangseffekter inrymmer en rad olika former av paverkan pa natur- och kulturmiljoer. Grovt
sett kan intrang delas in i rent fysiska intrang och i visuella (eller emotionella) intrang.

Intrangseffekten kommer att 6ka. En utbyggnad av Sydostlanken innebéar en ny jarnvéag pa 18
km. Det innebar dkad fragmentering av landskapet och 6kat hinder for djur och manniskor att
ta sig fram i naturen da tidigare obebyggd mark tas i ansprak. Den kan ocksa medfora visuellt
negativa intryck da kontaktledningarna kommer att vara synliga i naturen pa hela strackan
mellan Almhult och Blekinge kustbana.

3.3.9 Buller

Sydostlanken innebar mer tagtrafik pa strackan Almhult-Blekinge kustbana. Det medfor att
bullerstérningarna kommer att 6ka langs strackan. Hur stora dessa effekter ar har inte
beraknats.

3.3.10 Storningar under byggtiden

Under byggtiden forekommer stérningar pa grund av bullervibrationer och damm.
Borttransport av 6verskottsmassor alstrar transporter som bland annat ger upphov till
luftférorenande avgasutslapp.
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4. Slutsatser

De storsta positiva effekterna i den samhallsekonomiska kalkylen for Sydostlanken
uppkommer for godstrafiken. Overflyttat gods fran lastbil till jarnvag innebéar stora nyttor i
form av minskade driftskostnader och miljovinster. For persontrafiken ar de storsta positiva
effekterna restidsvinster och 6kade biljettintakter.

Utredningsalternativet visar dock en negativ nettonuvardeskvot, vilket innebér att projektet
inte dr strikt samhallsekonomiskt 16nsamt. Det finns effekter som kan berdknas, t.ex. minskad
vantetid och forédndrad turtathet samt forandring i transporttid for gods som kan ge stora
positiva effekter och bidra till en positiv nettonuvardeskvot. Det ar ocksa viktigt att beakta de
positiva och negativa effekter som inte gar att vardera monetart.
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