TYRENS Overgripande och
2008-08-22 Fordjupad Systemanalys

11 Kapacitetsutnyttjande

Redan med dagens trafik finns omfattande kapacitetsproblem i nétet. Bristande
kapacitet begransar mojligheterna att 6ka trafikutbudet och innebar storre risker
for trafikstdrningar och 6kade problem med &terstillningsformagan. Onskvirt ir
att kapacitetsutnyttjandet dr mellan 40% och 60% eftersom det da finns balans
mellan kvantitet och kvalitet. Ar utnyttjandegraden stérre &n 80% finns uppenbara
kapacitetsbrister.

En enkelsparig banas linjekapacitet paverkas av banan (avstdndet mellan
mdotesstationerna, kurvstandard och lutningar), tdgens prestanda (mojlig hastighet,
acceleration och retardation) och av signalsystemets utformning (fjarrblockering,
samtidig infart, blockstrackor).

P& nedanstaende karta redovisas vilka den berdknade kapacitetsutnyttjandegraden
per link med antagen framtida dimensionerande trafik. Berdkningarna avser
hogtrafiktid (max 2 timmarsperiod). Berdkningarna har gjorts for att beskriva var
kapaciteth6jande atgarder skulle krdvas for att uppna acceptabel trafikstandard.

Pé Blekinge kustbana, strackan Karlshamn — Brakne-Hoby, har forutsatts att en ny
motesstation byggs i Aryd. Denna station #r en forutséttning for att den planerade
persontrafiken ska kunna framforas.

Beteckningar:

B meré&n 80%
60 - 80%

B under 60%

| Berdknat kapacitetsutnyttjande
UA1 UAZ UA3 UA4 UAS

I

Berdknat kapacitetsutnyttjande
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Kust till
kustbanan

Emmaboda
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| Berdknat kapacitetsutnyttjande
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I Kalmar

Berdknat kapacitetsutnyttjande under hogtrafiktid
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12 Bedomda effekter och foreslagna atgarder

Med den antagna framtida trafikeringen kravs omfattande atgirder for att kunna
uppritthélla en acceptabel standard for tagtrafiken. Savél kapacitetshojande
atgiarder som kompletterande triangelspar och utékade miljoskyddsétgéarder kan
krévas. For respektive systemalternativ bedoms foljande dtgarder erforderliga:

UA1

Kalmar

Kust till
kustbanan

Hassleholm Karlskrona

I UA1 kravs kapacitetshdjande atgirder pa Skédnebanan och Kust till kustbanan
(partiellt dubbelspér/kortare blockstriackor) samt en ny mdotesstation mellan
Sélvesborg och Sandbick. Pa Blekinge kustbana krévs tre nya motesstationer
mellan Solvesborg och Karlskrona samt ocksé att motesstationerna forlangs 1
Brikne-Hoby, Ronneby och Nattraby. Vidare krivs ett triangelsspér i Hassleholm
for godstrafik fran Sodra stambanan till Skanebanan. Négon studie for 1dmpligaste
strackning av ett sddant spar gors inte i detta sammanhang. Oavsett alternativ
kommer dock ett triangelspar bl.a. att medfora intrdng, barridreffekter och
miljostdrningar.

A

-t inre tern
il S D= l

A0 ,%ssleh?f %@\

Tankbara stracknlngar for ett trlangelspar i Hassleholm’?
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Totalt uppskattas kostnaderna for beddmda erforderliga kompletteringsatgarder 1
UA1 till ca 2 080 miljoner kronor (berdknat pa alternativet med kort triangelspar).

UA2

Almhult

Hassleholm
&

Kristianstad . &

I UA2 krévs kapacitetshdjande dtgirder (partiellt dubbelspar/fler motesstationer
och kortare blockstrackor) pa Skanebanan, pa Kust till kustbanan delen Alvesta —
Vixjo — Emmaboda och delen Emmaboda — Karlskrona samt pa Blekinge
kustbana mellan Karlshamn och Karlskrona. Méotesstationerna i Holms;jo,
Spjutsbygd, Briakne-Hoby, Ronneby och Néttraby maste dessutom forléngas.
Vidare krévs ett triangelsspar for godstrafik fran Sodra stambanan till Kust till
kustbanan 1 Alvesta och en forbindelse fran Kust till kustbanan till Blekinge
kustbana i Karlskrona/Gullberna. Nagon studie for lampligaste strackning av
dessa spar gors inte 1 detta sammanhang. Oavsett alternativ kommer dock
triangelsparen att medfora bl.a. intrang, barridreffekter och miljostorningar.

85 5, 7

‘ 5’ / h™
/H“U@“ {” /;R{ “uﬁq_.p.;.!*'l;;_._l._,
B G
Trlangelsparsbehov i Alvesta Trlangelsparsbehov I Karlskrona
(Streckad linje visar mojlig anslutning till

Verkéhamnen)

Totalt uppskattas kostnaderna for bedomda erforderliga kompletteringsatgarder i
UAZ2 till 1 600 miljoner kronor.
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Med uppdelad trafik pa Kust till kustbanan och Skénebanan bedoms atgarder
krévas pa bada banorna for att kunna tillgodose kraven pé kapacitet och
framkomlighet, d.v.s. i detta alternativ krévs triangelspar bade i Alvesta och i
Hassleholm samt nya mdtesstationer pa savil Skdnebanan som Kust till
kustbanan.

Totalt uppskattas kostnaderna for bedomda erforderliga kompletteringsatgarder i
UA3 till 2 250 miljoner kronor.

UA4

Almhult

Hasslehalm

En forutséttning for UA4 ar att Sydostldnken byggs ut mellan Olofstrom och
Blekinge kustbana samt att jirnviigen Almhult — Olofstrém elektrifieras och rustas
upp sdkerhetsméssigt. | UA4 fordelas godstrafiken mellan Sydostldnken och Kust
till kustbanan, vilket bedoms kriva triangelspar i Alvesta och kapacitetshdjande
atgirder pa Kust till kustbanan pa samma sitt som i UA3. Aven i detta alternativ
krévs partiellt dubbelspar pad Skdnebanan mellan Héssleholm och Kristianstad.

Totalt uppskattas kostnaderna for utbyggnaden av Sydostldnken och erforderliga
kompletteringsatgédrder i UA4 till 2 300 miljoner kronor.
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UAS5

Amhult Kalmar

Kust till
kustbanan

Hassleholm Karlskrona

En forutsittning for UAS ar, liksom for UA4, att Sydostlanken byggs ut mellan
Olofstrém och Blekinge kustbana samt att jirnviigen Almhult — Olofstrém
elektrifieras och rustas upp sdkerhetsmaissigt. Vidare erfordras sannolikt
ytterligare motesstationer pa Blekinge kustbana.

Totalt uppskattas kostnaderna for utbyggnaden av Sydostldnken och erforderliga
kompletteringsatgéirder i UAS till 2 250 miljoner kronor.

12.1 Almhult - Olofstrém

I denna studie har forutsatts att strickan Almhult — Olofstrdm upprustas och
elektrifieras. Det finns dock ett antal faktorer (férutom ekonomiska) som gor att
det &r svart att genomfora denna upprustning:
- Befintlig och planerad godstrafik pa banan medger endast korta tagfria
tider under framforallt nitter och helger
- Det dr mycket svart att fora Gver det transporterade godset till vigtransport
- Banans utformning med endast ett motesspar i Hokon gor att det finns {4
platser att stdlla undan arbetsfordon

Sammantaget medfor ovanstdende punkter att det dr svart att genomfora storre
arbeten pa banan utan att paverka tagtrafiken. En mgjlig 16sning pa detta ar att
forst bygga ut Sydostlanken och ddrmed mojliggdra for en kontinuerlig tagtrafik
till och frdn Olofstrom genom omledning via Skanebanan och Blekinge kustbana.
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Avsnitt C: Samlad vardering

13 Jamforelsealternativ (JA)

Ett jamforelsealternativ ska beskriva forviantade effekter “om inget gors”, d.v.s. de
effekter som uppstér om trafiken 6kar enligt prognoserna utan att nagon ut-
/ombyggnad av infrastrukturen sker. Jimforelsealternativet &r teoretiskt eftersom
trafikutvecklingen dr beroende av infrastrukturens utformning och standard men
kan anvéndas som bas for jimforelser med utredningsalternativen.

I foreliggande systemanalys dr tva olika jaimforelsealternativ tinkbara eftersom
den antagna framtida godstrafiken forutsétter en dkad fartygstrafik till hamnarna i
Blekinge. Sker ingen utbyggnad av spérsystemet enligt utredningsalternativen kan
antingen antas att den antagna godméngden till Blekingehamnarna behalls men att
transporterna dit i storre utstrdckning sker med bil eller ocksé kan, som ett
alternativt JA, antas att de antagna godsméangderna pa jarnvag behalls men
omdestineras till andra hamnar, bl.a. Trelleborgs hamn.

Valet av jimfOrelsealternativ far stor betydelse vid vérderingen av
utredningsalternativen:

o viljs antagandet att Blekingehamnarna kan 6ka sin verksamhet enligt
prognoserna dven utan ett forbéttrat jirnvagsndt sa kommer skillnaderna mot
utredningsalternativen framst att vara konsekvenser med avseende pa miljé och
sakerhet pd grund av den 6kade lastbilstrafiken.

o viljs antagandet att godsflodena pa jarnvdig omdestineras till andra hamnar
minskar verksamheten i Blekinge hamnar vilket bl.a. paverkar regionens
langsiktiga utvecklingsmdjligheter.

I systemanalysen har ett dvergripande persontrafikscenario ansatts for alla
alternativ inklusive JA. Den kraftiga utvecklingen av persontrafiken kréver
investeringar i kapacitet oberoende av hur godstrafiken utvecklas. I
systemanalysen har atgirder for 950 Mkr lagts i JA.

Kapacitetsatgidrderna i JA dr dubbelspdr mellan Alvesta och Véxj6 samt mellan
Héssleholm och Kristianstad.

For strickan Almhult — Olofstrém har riknats med att banan méste rustas upp
oavsett om Sydostldnken byggs eller inte. Dessa dtgérder innefattar bland annat
upprustning av spéret, elektrifiering och trafiksékerhetsitgarder vid
plankorsningar.
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14 Samhallsekonomisk bedémning

Utifrén beskrivningen av forutsdttningarna och mojligheterna enligt avsnitt A och
av de studerade systemalternativens effekter enligt avsnitt B gors nedan en
oversiktlig jimforande beddmning av alternativen pé nétniva, inkl. en vérdering
av icke-kvantifierbara effekter. Jimforelsen gors som en relativ jamforelse mellan
alternativen UA1 — UAS med JA som bas. Jimforelsen avser endast godstrafik pa
jarnvig inom systemet.

Uppskattade kvantifierbara effekter

Kvantifierbara effekter som kan aséttas samhéllsekonomiska varden ar
anldggningskostnader och intikter/kostnader som orsakas av fordndringar
avseende:

- underhall och drift av trafiksystemet
- transporttider, forseningstider och tagdriftskostnader
- péaverkan pa miljo och sidkerhet

En generell forutsittning &r att de kapacitetshdjande atgérder som vidtas medfor
att systemets funktion garanteras. I berdkningarna ingér dirfor inga antagna
merkostnader fOr att styra transporterna i tid. Som JA viljs alternativet att
godflodena till hamnarna antas lika som 1 UA men att transporterna i storre
utstrickning sker med lastbil.

Kostnadspost Berdknade samhallsekonomiska nuvarden  |Anm
(2001 ar prisniva inkl. skattefaktorer)

JA UA1l | UA2 | UA3 | UA4 | UAS

(Bas) UA- JA
(Berdknad skillnad jamford med JA)
[mkr]

Anlaggningskostnad (I) | -820 -965 | -550 |-1110|-1160 |-1100 1)

Effekter for banhallaren -135 -105 -120 | -110 | -135 2)
Effekter for 1360 | 1530 | 1565 | 1680 | 1580 | )
godstransportkunder

Milj6 och sdkerhet 4)
Externa effekter 290 420 425 500 440
Summa Nyttor [N] 1515 | 1845 | 1870 | 2070 | 1885
Nettonuvarde [N-1] 550 | 1290 | 760 910 785
Nettonuvardeskvot

0,6 2,3 0,7 15 0,7
[(N-1)/1]
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Kommentarer:

Kalkylen &r forenklad och omfattar bara kostnadsposter som vésentligt bedoms
kunna paverka slutsatserna betréffande utredningsalternativen. Alla kostnader och
nyttor dr omraknade till 2001-ars prisniva. Kostnadsposterna och gjorda
antaganden kommenteras nedan:

1) Ianldggningskostnaderna ingar skattefaktor I och II =1.21 resp. 1.0.

Skattefaktor I tar hinsyn till att resurser som tas i bruk har ett virde som
bestdms av vad konsumenterna &r villiga att betala 1 slutledet. Privata varor
belastas med mervirdesskatt. Darfor raknas vardet av

infrastrukturinvesteringar upp med en genomsnittlig mervérdesskattefaktor
pa 1,21.

Skattefaktorn II tar hinsyn till att 6kningen av skatteintikterna pa
marginalen ger upphov till vélfardsforluster t.ex. genom att individer inte
arbetar i1 sina mest effektiva sysselsdttningar. Denna skattefaktor har varit
mycket ifragasatt och har frdn och med 2008-01-01, sats till 1,0

2) Effekter for banhallaren avser kostnader for reinvesteringar, drift och
underhall av sparsystemet. Nuvdrdena baseras pa schablonvirdet 76
kr/lopmeter spér for underhéll och 5 565 for reinvestering.

3) Effekter for godstransportdrer avser tids- och avstandsberoende
tdgdriftskostnader. Schablonvérden 0,059 kr/tagkilometer resp. 3,406
kr/tdgtimme. Banavgifter och fraktintikter antas lika for alternativen och
redovisas ej. Effekter for godstransportkunder avser skillnader i
transporttid inom systemet. Nagon hénsyn till skilda tidskostnader for
olika godslag tas inte.

4) Skillnaderna mellan alternativens kvantifierbara effekter med avseende pa
sdkerhet och miljo bedoms forsumbara. Framst finns skillnader i form av
intrang och barridreffekter, vilka beskrivs under avsnittet icke-
kvantifierbara effekter. Externa effekter avser effekter pa grund av
overforing av godstransporter mellan transportslagen bil och tag. For
utredningsalternativen &r dessa lika medan en stor skillnad finns jamfort
med jamfOrelsealternativet. I JA antas att tagtrafiken motsvarar dagens
volymniva medan all 6kning enligt prognoserna sker med bil. Totalt
berdknas trafikarbetet med lastbil i JA vara 14,9 miljoner Ibkm storre dn i
UA. (Berdkningen har gjorts med antagandena att 1,32 miljoner ton
tdggods enligt UA dverfors till lastbil med i genomsnitt 30 ton/Ib och en
genomsnittlig korstracka pd 320 km.)

Den 6kade lastbilstrafiken i JA medfor externa effekter i form av okat
antal olyckor, dkade luftféroreningar och mer buller. Genomsnittligt
sammanvégt schablonvirde har antagits till 3,514 kr/lastbilskm for bland
annat olyckor, luftférreningar och buller.
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Icke kvantifierbara effekter

Samhiéllsekonomiska vérderingsmodeller forenklar verkligheten. Utover effekter
som kan vérderas monetirt finns ocksa andra, kanske &n viktigare effekter, som
inte kan fangas pa ett sd entydigt sétt. I en samhéllsekonomisk analys méste
dérfor, utéver de monetirt berdkningsbara effekterna, d&ven anges identifierbara
men icke-kvantifierbara effekter som kan ha betydelse for varderingen.

Slutsatserna som kan dras av kalkylerna dr ockséd beroende av sidkerheten i de
antaganden som gors om framtiden. Prognoser som baseras pa hittillsvarande
trender medfor att befintliga skillnader forstoras. For Sydostsverige ér detta den
vasentliga frdgan —

Kan den ekonomiska tillvixten i dstra Europa och en satsning pd hamnarna 1
Blekinge och pa infrastrukturen till och fran dem medfora ett trendbrott f6r
utvecklingen i regionen?

Ingen vet svaret, men sdkert &r att bittre infrastruktur 6kar moéjligheterna/kravs for
att svaret ska bli ”ja”.

Bittre infrastruktur medfor béttre tillgédnglighet, 6kad flexibilitet och storre
valfrihet. Bittre tillgénglighet okar sévil arbetsutbudet som tillgdngen pé
arbetskraft. Utbildningsmdgjligheter, service etc. forbattras. Regionen kommer att
vixa vilket innebér att de ekonomiska forutsittningarna forbattras.

En annan aspekt som méste beaktas vid ett beslut ar att lonsamheten av en enskild
atgérd kan vara starkt beroende av vilka andra atgérder som vidtas samtidigt.
Salunda maste det, om lastbilavgifter infors, finnas anvéndbara alternativ for att
nd de efterstravade miljovinsterna. Jarnvégarnas kapacitet maste dkas s att en
overforing av gods fran vig till jairnvég ska kunna ske. Likasd méste, om
hamnverksamheten ska kunna 6ka, landférbindelserna bade ha kapacitet och
standard for den 6kade trafiken.

Ett sdtt att virdera systemalternativen dr att beskriva och beddma deras
mojligheter att bidra till uppfyllelse av de nationella transportmalen.

- Ett tillgdngligt transportsystem
- Hog transportkvalitet

- Séker trafik

- God milj6

- Positiv regional utveckling

- Jamstallt transportsystem

Nedan beskrivs systemalternativen utifrdn denna metodik.

Tillgangligt transportsystem

Malet innebdr att transportsystemet bl.a. ska utformas sé att néringslivets
grundldggande transportbehov kan tillgodoses. Samtliga utredningsalternativ
innebdr en forbéttring av tillgéngligheten. I alternativ UA1 forbéttras dock
framforallt tillgéngligheten ldngs Blekinge kustbanas, framst vistra delen, medan
maluppfyllelsen ldngs Kust till kustbanan i stort forblir oférdndrad. Motsvarande,
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fast omvint, okar tillgéngligheten med UA2 framst langs Kust till kustbanan
medan tillgédngligheten ldngs Blekinge kustbana relativt forsdmras. Storst
forbattring av tillgdngligheten, till syddstra Sverige som helhet bedoms UA3 och
UAA4 ge eftersom de forutsitter kapacitetsokningar pa bade Kust till kustbanan
och pa Blekinge kustbana alternativt utbyggnad av Sydostlédnken.

Beddmd rangordning mht tillgénglighet for néringslivet
UA1 UA2 UA3 UA4 UAS
3 3 1 1 2

Hdg transportkvalitet

Godstransportsystemets kvalitet &r bl.a. beroende av transportkostnader,
transporttider, forseningsrisker och av skaderisken for godset. Faktorerna
paverkas 1 jdrnvigssystem av nitets effektivitet och flexibilitet. Ur denna
synpunkt ger UA4 med utbyggd Sydostlank hogre méluppfyllelse &n Gvriga
utredningsalternativ. Sdmst bedoms UA2 och UAS vara pé grund av att de nyttjar
Ostra delen av Blekinge kustbana som pé vissa avsnitt har en geometri som kan
innebéra begriansningar i mojligheten att halla en hdg transportkvalitet.

Beddmd rangordning mht transportkvalitet

UAI1 UA2 UA3 UA4 UAS

2 3 2 1 3

Saker trafik

Olycksriskerna med tégtrafik dr generellt laga. Den storsta risken finns i plan-
korsningar med végtrafik. Bland utredningsalternativen bedoms darfér UA4 och
UAS bittre dn dvriga eftersom Sydostlanken forutses fa planskilda korsningar.

Beddmd rangordning mht sékerhet

UAI1 UA2 UA3 UA4 UAS
2 2 2 1 1
God miljo

Alternativen bedoms i stort likvardiga ur miljosynpunkt. UA4 och UAS medfor
intrdng och storningar i1 landskapet mellan Olofstrdm och Blekinge kustbana, UA1
kréaver ett nytt triangelspar i Hassleholm, UA2 och UA3 motsvarande i Alvesta,
UAZ2 dessutom i1 Karlskrona. Storningarna i titbebyggd miljé beddms dock bli
storst 1 de alternativ som 1 hogre grad nyttjar Blekinge kustbana och Kust till
kustbanan.

Beddmd rangordning mht god miljo

UA1 UA2 UA3 UA4 UA5S

2 2 2 1 2

Positiv regional utveckling
Det transportpolitiska mélet innebdr att transportsystemet ska fraimja en positiv
regional utveckling genom att

- dels utjamna skillnader i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas,

- dels motverka nackdelar av langa transportavstand.
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Olika utredningar har konstaterat att Syddstra Sverige transportmaissigt ligger i
“bakvatten”. Dagens transportsystem framjar sodra och vistra Sverige. Samtliga
utredningsalternativ som innebér effektivare och tillrackligt kapacitetsstarka
sparsystem for sdvil personresor som gods till den sydostra regionen dr dérfor i
linje med det transportpolitiska delmalet. Av utredningsalternativen har
alternativen UA4 och UAS med en utbyggd Sydostlénk storre flexibilitet vilket
okar transportsystemets utvecklingsmojligheter. Pé sikt kan persontagstrafik
anordnas till Olofstrom och Lonsboda.

Beddmd rangordning mht positiv regional utveckling

UALI UA2 UA3 UA4 UAS

2 3 2 1 1

Jamstallt transportsystem

Ur godstrafiksynpunkt bedoms alternativen lika jamstillda, diremot ger
utbyggnaden av Sydostlanken mojligheter till framtida nya resandestationer vilket
okar jaimstélldheten.

Beddmd rangordning mht jamstilldhet

UAI UA2 UA3 UA4 UAS
2 2 2 1 1
14.1 Kanslighetsanalyser

For att beddma de hur de olika alternativen péverkas av en alternativ utveckling
av person- och godstrafiken, redovisas nedan tva olika kénslighetsscenarier.

1. Utbyggnaden av regionaltagstrafiken begrinsas nagot vilket innebér att
delar av den utdkade regionaltagstrafiken pd Skdnebanan, Blekinge
kustbana och Kust till kustbana uteblir.

2. Godstrafiken pd jarnvég utvecklas mera dn vad som antagits tidigare.
Detta innebir att 600 000 ton bulkgods ocksa kommer att transporteras pa
jarnvag frin Karlshamn.

Resultatet av kénslighetsanalyserna ar att rangordningen av de olika alternativen
kvarstar jamfort med huvudscenariot.

Investeringskostnaderna minskar for alla utredningsalternativ i scenario 1.

De kapacitetsutbyggnader som krévs for person- och godstrafiken i
huvudscenariot klarar av dven den utékade godstrafiken enligt scenario 2.
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15 Overvaganden och slutsatser

Vid en samlad vardering ska savil samhéllsekonomiskt kvantifierbara som icke
kvantifierbara virden beaktas. Valet bor vara det alternativ som inom rimliga
ekonomiska ramar bést tillgodoser en effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for regionen.

Jamfors alternativen med hénsyn till detta konstateras att:
¢ anldggningskostnaderna bedoms minst for UA2 och storst for UA4.

Bedomd anlaggningskostnad miljoner kronor
UAL UA2 UA3 UA4 UA5

2080 1 600 2 250 2 300 2 250
Beddmd anlaggningskostnad

o cffektiviteten bedoms storst med UA4 och minst med UA1. Graden av
effektivitet har uttryckts som minsta erforderliga transportarbete i tagkm.

Bedomd effektivitet (tagkm)
UA1 UA2 UA3 UA4 UA5

1 100 000 950 000 950 000 860 000 930 000
Bedodmd effektivitet

e UA4 bedoms ge bést langsiktigt héllbar transportforsorjning for regionen.
Alternativet har valts for att det innebér savél en standardforbattring av Kust till
kustbanan som en utbyggnad av Sydostlinken. Ovriga alternativ, som nyttjar
befintliga persontrafikbanor, kan medfora konkurrens om utrymmet pa
jarnvégen vilket i sin tur kan begrinsa utvecklingsmojligheterna.

Bedomd langsiktig hallbarhet
UA1 UA2 UA3 UA4 UA5

5 4 3 1 2
Bedomd langsiktig hallbarhet

52 (54)

pdrag\213415\teknik\sys lys\rapportslutrapport_20080822.doc



TYRENS Overgripande och
2008-08-22 Fordjupad Systemanalys

Sammanfattningsvis bedéms av hittills gjorda utredningar att:

En utbyggnad av infrastrukturen i sydostra Sverige kommer att gynna
samhéllsutvecklingen i1 sydost pa motsvarande sétt som de hittills genomforda
satsningarna i sydvéstra och véstra Sverige har gynnat samhaéllsutvecklingen i
dessa regioner.

Handelsutbytet 6sterut vixer och det finns ett internationellt intresse av att
utveckla Ostvistliga transportleder via Blekinges hamnar och ett nationellt intresse
av att utveckla Karlshamn/Karlskrona till strategiska hamnar.

For att oka tillgdngligheten och forbattra forutséttningarna for 6kad godstrafik till
och fran hamnarna, med en miljomassigt héllbar inriktning, krévs en utbyggnad
av jarnvigsnétet.

Av studerade systemalternativ bedoms alternativen med en utbyggnad av
Sydostldnken vara de alternativ som bast tillgodoser kraven pa effektivitet och ett
langsiktigt héllbart transportsystem.

De slutsatser foreliggande systemanalys bedoms ge underlag for ar att:

e Sydostlidnken dr positiv for regionens utveckling och for 6kade internationella
transporter via Blekinges hamnar.

e Den samhillsekonomiska kalkylen visar att UA2 far bést nettonuvirdeskvot
men att UA4 dr det alternativ som har storst nyttor, bade kvantifierbara och icke
kvantifierbara.

e En utbyggnad av Sydostlidnken enligt UA4 &r det alternativ som ger bést
forutsattningar for overflyttning av godstrafik fran vég till jarnvig.

e Jirnviigen mellan Almhult och Olofstrém ir i starkt behov av upprustning. For
att sdkerstélla en kontinuerlig tagtrafik for Volvos transporter till och fran
Olofstrdm, bor en utbyggnad av striickan Almhult — Blekinge kustbana inledas
med att bygga ut Sydostldnken. Planeringsprocessen for en utbyggnad bor
dérfor fortsétta utan drdjsmal.
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