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1 INLEDNING

1.1 BAKGRUND OCH SYFTE

Trafikverket fick i juni 2020 i uppdrag av regeringen att analysera forutsatt-
ningarna for att bygga de nya stambanorna for 205 mdkr (miljarder kronor). |
uppdraget ingick aven att analysera marknaden for nya stambanor och
mojliga 6verforingar fran flyg och bil och att berakna den samhallsekono-
miska Idnsamheten for olika utbyggnadsalternativ. Resultatet lamnades till
regeringen den 28 februari 2021.

De samhallsekonomiska berakningarna baserades i den analysen pa
trafikprognoser for persontrafiken gjorda med Trafikverkets prognosmodell
Sampers. En begrasning i Sampers ar att modellen inte kan berakna till-
kommande langvaga utlandsresor och inte heller tar hansyn till 6kat tag-
resande om punktligheten forbattras. Det har aven ifrdgasatts, till exempel i
KTH, 20191, om de fardmedelsandelar som beréknas i Sampers visar de
sannolika effekterna av nya stambanor jamfért med internationella erfaren-
heter. Det bor dock noteras att detta inte har kunnat pavisas vara ett reellt
fel, se Borjesson M., 20122, men motiverar en alternativ berékning for att
beddma vad effekterna skulle bli om éverflyttningen mellan fardmedlen bil
och flyg och tag skulle vara annorlunda jamfort med Sampers grundkalkyl.

Av de skalen har Trafikverket latit gora en alternativ analys dar aven
mdjligheten till 6kat lAngvaga internationellt resande, férandrad punktlighet
och mgjlighet till mer konkurrens pa sparen beaktats. Resande och Gver-
flyttningar frén andra transportslag har darefter jamforts med motsvarande
resultat frdn Sampers. Det gjordes i det sammanhanget ocksa en "second
opinion” av det internationella konsultféretaget Jacobs.

Forutom att det finns en alternativ resandeprognos har Skanska utrett en helt
ny modell fér byggandet av de nya stambanorna. Studien utgar fran en
femtionio kilometer lang stracka mellan Lund och Hassleholm med tid och
kostnader uppskalade for hela strackan mellan Stockholm och Géteborg
samt mellan Jonkdping och Malmd. Resultatet av studien visar att en lésning
med prefabricerade betongbroar innebar kortare byggtid och lagre bygg-
kostnader samt lagre kostnader for drift och underhall. Férutom att kost-
naderna blir lagre ar ett resultat av studien att de ocksa blir mer forut-
sagbara.

Den alternativa resandeprognosen samt byggmetoden har varit en
forutsattning for de analyser WSP utfort. Det har inte ingétt i uppdraget att
kvalitetssékra eller beddma dessa.

Huvudsyftet for detta uppdrag har varit att se betydelsen pa den samhalls-
ekonomiska Ibnsamheten om man uppdaterar den samhéllsekonomiska
kalkylen med att rdkna med antalet resor enligt den alternativa prognosen
och med antagandet att de nya stambanorna byggs med en alternativ
byggmetod enligt Skanskas forslag.

1 KTH 2019. Hoghastighetsbanor — En investering for hallbart resande och
godstrafik.

2 Borjesson, M. 2012. Forecasting Demand for High Speed Rail, CTS
Working paper 2012:12.
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Darutéver har det ocksa, som rakneexempel, gjorts en multivariabel
kanslighetsanalys for att fanga upp hur stor betydelse alternativa antaganden
om ingangsvarden pa olika parametrar som byggtid, skattefaktor, restids-
varde och kalkylranta har for den samhéllsekonomiska I6nsamheten i
kalkylen.

1.2 METOD UPPDATERING OCH MULTIVARIABEL
KANSLIGHETSANALYS

1.2.1 Alternativ som studeras

Alternativet som studerats ar en systemutformning enligt Sverige-
forhandlingens forslag med justering enligt Trafikverkets sa kallade Posi-
tionspapper. Denna utformning kallas JA i huvudrapporten foér regerings-
uppdraget (Publ 2021:025). | denna rapport bendmns det som System-
utformning 3.0 (OSU 3.0) vilket & samma benamning som anvéands i Trafik-
verkets underlagsrapport fér den alternativa trafikprognosen?.

Efter att rapporten for den alternativa prognosen publicerades har Trafi-
kverket fatt tillgang till battre resandestatistik sa att 2019 ars resande som
den alternativa prognosen bygger pa har behévts uppdateras. Dessutom har
tdgmarknaden under 2021 utokats med den nya operat6ren Flixtrain. Vi har i
denna analys utgatt fran siffrorna i den uppdaterade versionen av rapporten.*

1.2.2 Samhallsekonomiska berakningar

De samhaéllsekonomiska berédkningarna som redovisas i denna rapport ar om
inget annat anges beraknade med kalkylvarden enligt ASEK 7.0°, alltsd med
samma varden som Trafikverket anvant vid redovisningen av regerings-
uppdraget angaende nya stambanor for htghastighetstag®. | kapitel 0 och
kapitel 4 redovisas samhallsekonomiska nyttor och kostnader for de analyser
som genomforts.

3 Underlagsrapport Marknadsanalys och mdéjliga éverflyttningar fran flyg och
bil. Framtagen i samband med regeringsuppdraget angdende nya stambanor
for hoghastighetstag 2020/2021. 2021-02-08. TRV 2020/85985.

4 Underlagsrapport Nya stambanor, Reviderad marknadsanalys med
alternativ prognos. Trafikverket 2022-04-21.

5 Trafikverket (2020), Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for
transportsektorn: ASEK 7.0.
https://www.trafikverket.se/contentassets/4b1c1005597d47bda386d81dd344
4b24/asek-7-hela-rapporten 210129.pdf

6 Trafikverket (2021), Nya stambanor for hoghastighetstag, slutredovisning
av uppdrag angaende nya stambanor for hoghastighetstag.
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1532016/FULLTEXTO1.pdf
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2 ANTALET RESOR

2.1 DEN ALTERNATIVA PROGNOSEN

De siffror som redovisas for den alternativa prognosen i detta dokument ar
alla hamtade fran den uppdaterade versionen av rapporten for den alterna-
tiva prognosen, som fortsattningsvis i detta dokument bendmns som "TrV-
rapporten”.

| TrV-rapporten gors en beddmning av hur den totala resemarknaden kan
komma att se ut ar 2040 for tva alternativ:

e O-alternativ, som innebar att inte gérs nagra utbyggnader langs
nuvarande Vastra och Sodra stambanan, vilket i princip innebar att
spéarutbudet for tAg motsvarar dagens situation.

e Utbyggnad av nya stambanor enligt OSU 3.0 som innebér
Sverigeforhandlingen med justeringar enligt positionspapperet.

Vi har i denna studie anvant de i rapporten publicerade siffrorna for antalet
resor i alternativet med utbyggnad av nya stambanorna enligt OSU 3.0.
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2.2 RESERELATIONER SOM INGAR

Analysen omfattar alla de resanderelationer for vilka det gjorts en alternativ
beddmning av resandet for i TrV-rapporten, vilka framgar av tabellen nedan.

Det geografiska omradet som respektive andpunkt i Sverige omfattar
(upptagningsomradet) motsvarar SCB:s definition av lokala arbetsmarknader

2018.

Tabell 1. Reserelationer som ingar i berakningarna uppdelat pa kategorierna andpunktsmark-
nader, dvriga viktiga reserelationer med flygkonkurrens, évriga reserelationer langs nya

stambanan och internationella resor.

Andpunktsmarknaderna  Ovriga viktiga reserelationer

med flygkonkurrens

Stockholm-Goéteborg Stockholm - Jonkoping

Stockholm-Malmo Stockholm - Kristianstad
Stockholm-Képenhamn Stockholm - Vaxjo
Stockholm - Halmstad
Stockholm - Vdarnamo
Stockholm - Kalmar

Stockholm - Karlskrona
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Ovriga reserelationer lings nya Internationella resor
stambanan

Goteborg-Boras Stockholm-Hamburg

Linkdping-Norrkoping Stockholm-Berlin
Stockholm-Linkdping Stockholm-Koln
Malmo-Kristianstad Stockholm-Frankfurt
Stockholm-Nykoping Stockholm-Minchen
Stockholm-Norrkoping Sydost-Hamburg
Goteborg-lonkoping Sydost-Berlin
Malmé-Linkdping Sydost-Koln
Goteborg-Linkdping Sydost-Frankfurt
Goteborg-Norrkdping

Linkdping-Nykoping

Malmo-Jonkoping

Malmo-Norrkoping

Jonkdping-Varnamo

Visteras/Eskilstuna-Oresund
Viasteras/Eskilstuna-Goteborg
Sundsvall/Gavle-Goteborg

Linkdping-Jonkoping

Jonkoping-Tranas

Norrkodping-Jonkoping

Sundsvall/Gavle-Malmd

Ostergdtland-Képenhamn

Jénko6ping-Boras

Norrkoping-Boras

Linképing-Boras



2.3 ANTALET RESOR MED TAG

2.3.1 Totalt antal tagresor

| den alternativa prognosen har det totala antalet tagresor ar 2040 beraknats
till ca 30,5 miljoner for de reserelationer som ingar i den analysen. Det ar

ca 24 procent fler &n vad som beraknats for motsvarande reserelationer i
den prognos som ar gjord med Sampers, dér det berdknats till ca

24,6 miljoner. | figuren nedan redovisas antalet tagresor summerat for
respektive delmarknad enligt de tva prognoserna.

Andpunktsmarknader

B 155
Qvriga viktiga resarelationss med fiygkonkurrens

Ovriga reserefationer lings nya stambanan

Surmma

0 5 10 15 20 25 30 35

® Alternativ prognos Sampers

Figur 1. Miljoner tagresor ar 2040 med utbyggnad av nya stambanor for Systemutformning 3.0
(OSU 3.0) enligt den alternativa prognosen och enligt den prognos som &r gjord med Sampers.
Procentsiffrorna anger skillnaden i procent mellan den alternativa prognosen och prognosen
gjord med Sampers.
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2.3.2 Resandet mellan andpunktsmarknaderna

For andpunktsmarknaderna ar resandet storst i reserelationen Stockholm —
Goteborg med ca 6,0 miljoner tagresor per ar 2040 i den alternativa prog-
nosen. Det &r ca 17 procent fler an den prognos som ar gjord med Sampers
dar tagresandet mellan Stockholm och Goteborg beréknats till ca 5,1 miljo-
ner.

| reserelationen Stockholm - Malmo &r tagresandet beraknat till ca 3,4 miljo-
ner i den alternativa prognosen vilket ar ca 22 procent fler &n i prognosen
med Sampers, dar det ar beraknat till ca 2,8 miljoner.

For andpunktsmarknaderna ar skillnaden i antalet resor storst for resere-
lationen Stockholm — Képenhamn, bade i absoluta tal och i procent. | den
alternativa prognosen har det beréaknats till ca 1,3 miljoner resor 2040. Mot-
svarande siffra i Sampers &r 0,3 miljoner. Forklaringen till att det blir sa stora
skillnader mellan den alternativa resandeprognosen och Sampers i den rese-
relationen &r att i Sampers prognostiseras inte tilkommande resor mellan
Stockholm och Képenhamn. Det bestar dar av fasta resematriser fér prog-
nosaret 2040.

Stockholm - Goteborg

22%

Stockholm - Malmé

330%

Stockholm - Kbpenhamn

o
[

2 3 4 5 6 7
M Alternativ prognos Sampers
Figur 2. Miljoner tagresor per &r 2040 mellan &ndpunktsmarknaderna med utbyggnad av nya
stambanor for Systemutformning 3.0 (OSU 3.0) enligt den alternativa prognosen och enligt den

prognos som ar gjord med Sampers. Procentsiffrorna anger skillnaden i procent mellan den
alternativa prognosen och prognosen gjord med Sampers.

| tabellen nedan redovisas motsvarande siffror som finns i figuren ovan.
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Tabell 2. Miljoner tagresor per ar 2040 mellan andpunktsmarknaderna med utbyggnad av nya
stambanor fér Systemutformning 3.0 (OSU 3.0) i de tva prognoserna.

Reserelation Sampers Alternativ  Skillnad i
prognos procent

Stockholm-Géteborg 5,13 6,03 17%
Stockholm-Malmo 2,78 3,38 22%
Stockholm-Képenhamn 0,30 1,29 330%
Summa 8,21 10,70 30%

2.3.3 Resandet i 6vriga viktiga reserelationer med
flygkonkurrens

Totalt har antalet tAgresor beréknats till ca 2,5 miljoner per ar 2040 for denna
delmarknad i den alternativa prognosen. Det &r mer an dubbelt s& manga,
ca 158 procent fler, &n i prognosen med Sampers dar tagresandet med nya
stambanor beréknats till ca 1,0 miljoner. Den stdrsta reserelationen ar
Stockholm — Jénkoping i vilken det beraknas gora ca 1,01 miljoner tagresor
2040 i den alternativa prognosen. Det &@r ca 112 procent fler i prognosen med
Sampers, dar det berdknats till ca 0,48 miljoner.

Stockholm - Jonksping I TR 1127%
Stockholm - Kristianstad _ 207%
Stockholm - vaxjc TN  205%
Stockholm - Halmstad [ 321%
Stockholm - Virnamo _ 235%

0y
Stockholm - Kalmar I 121%

Stockholm - Karlskrona I 37%

0,0 0,2 0,4 0,6 0,8 1,0 1,2

W Alternativ prognos Sampers

Figur 3. Miljoner tagresor per ar 2040 i 6vriga reserelationer med flygkonkurrens med utbyggnad
av nya stambanor fér Systemutformning 3.0 (OSU 3.0) enligt den alternativa prognosen och
enligt den prognos som &r gjord med Sampers. Procentsiffrorna anger skillnaden i procent
mellan den alternativa prognosen och prognosen gjord med Sampers.

| tabellen nedan redovisas motsvarande siffror som finns i figuren ovan.
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Tabell 3. Miljoner tagresor per ar 2040 i 6vriga reserelationer med flygkonkurrens med
utbyggnad av nya stambanor for Systemutformning 3.0 (OSU 3.0) i de tv& prognoserna

Reserelation Sampers Alternativ Skillnad i procent
prognos

Stockholm - J6énkoping 0,48 1,01 112%

Stockholm - Kristianstad 0,13 0,39 207%

Stockholm - Vaxjo 0,12 0,37 205%

Stockholm - Halmstad 0,08 0,32 321%

Stockholm - Varnamo 0,07 0,23 235%

Stockholm - Kalmar 0,07 0,16 121%

Stockholm - Karlskrona 0,04 0,06 37%

Summa 0,99 2,54 158%

2.3.4 Resor i 6vrigareserelationer langs nya stambanan
Totalt summerar sig antalet tagresor i 6vriga reserelationer langs nya
stambanan till ca 17,1 miljoner i den alternativa prognosen vilket ar

ca 1,7 miljoner fler an i prognosen med Sampers. | Sampers summeras
antalet tagresor till ca 15,4 miljoner. Utryckt i procent ar tagresandet ca
11 procent hdgre i den alternativa prognosen i denna kategori.

De storsta reserelationerna i den alternativa prognosen ar Goéteborg-Boras,
Linkdping-Norrkdping, Malmdé-Kristianstad, Stockholm-Nyképing, Stockholm-
Norrkoping och Goteborg-Jonkoping. Antalet tAgresor i de reserelationerna
uppgar dar till ca 14,5 miljoner resor och utgor tillsammans ca 85 procent av
alla tagresor i denna kategori. | Sampers summerar sig antalet tagresor i de
sju reserelationerna till ca 11,0 miljoner resor, vilket dar &ar ca 71 procent av
alla tagresor.

| Sampers har aven reserelationerna Linkdping-Nykdping och Malmo-
Jonkoping relativt stort tAgresande jamfort med 6vriga reserelationer i denna
kategori.

Den procentuella skillnaden i antalet tdgresor mellan de tva prognoserna blir
ganska stora for de enskilda reserelationerna. | vissa fall beror det pa att
skillnaderna ar relativt stora dven i absoluta tal. | andra fall pa att
procenttalen ar berdknade pa sma tal.
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Goteborg-Bords
Linkdping-Norrkdping
Stockholm-Linkdping
Malméo-Kristianstad
Stockholm-Nyképing
Stockholm-Norrkdping
Goteborg-Jonkoping
Malm@-Linkdping
Goteborg-Linkdping
Goteborg-Norrkoping
Linkoping-Nykoping
Malma-Jonkoping
Jonkoping-Varnamo
Malmad-Norrkdping
Visteras/Eskilstuna-Oresund
Visteras/Eskilstuna-Goteborg
Jonképing-Tranas
Linkoping-Jonkoping
Sundsvall/Gévle-Géteborg
Norrkdping-Jonkoping
Sundsvall/Gavle-Malmé
Jonkoéping-Boras
Ostergotland-Képenhamn
Norrképing-Boras
Linkdping-Boras

-14%

29%
168%

168%
-12%

I 3100
— _9%

-16%

— 3

—-78%

o -59%

= 481%

- 40%

8%

-52%

-78%
-44%
-42%
-46%
B 73%

' -32%
-719%

0 1 1

B Alternativ prognos

84%

2 2 3 3 4 4

Sampers

Figur 4. Miljoner tagresor per ar 2040 i 6vriga reserelationer med flygkonkurrens med utbyggnad
av nya stambanor fér Systemutformning 3.0 (OSU 3.0) enligt den alternativa prognosen och
enligt den prognos som ar gjord med Sampers. Procentsiffrorna anger skillnaden i procent
mellan den alternativa prognosen och prognosen gjord med Sampers.

| tabellen nedan redovisas motsvarande siffror som finns i figuren ovan.
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Tabell 4.-Miljoner tagresor per &r 2040 i 6vriga reserelationer langs nya stambanan med
utbyggnad av nya stambanor for Systemutformning 3.0 (OSU 3.0) i de tva prognoserna

Reserelation Sampers  Alternativ Skillnad i

prognos procent
Goteborg-Boras 3,99 3,13 -22%
Link6ping-Norrképing 1,56 2,57 65%
Stockholm-Linkdping 1,03 2,46 139%
Malmo-Kristianstad 0,70 1,87 168%
Stockholm-Nykoping 2,02 1,78 -12%
Stockholm-Norrkoping 0,92 1,69 84%
Goteborg-Jonkoping 0,79 1,03 31%
Malmo-Link6ping 0,38 0,35 -9%
Goteborg-Linkoping 0,40 0,34 -16%
Goteborg-Norrkoping 0,27 0,28 3%
Linkoping-Nykoping 0,97 0,27 -72%
Malmé-J6nképing 0,63 0,26 -59%
Malmo-Norrképing 0,23 0,14 -40%
Jonkoéping-Varnamo 0,02 0,14 481%
Visteras/Eskilstuna-Oresund 0,13 0,12 -8%
Visteras/Eskilstuna-Goteborg 0,23 0,11 -52%
Sundsvall/Gévle-Goteborg 0,18 0,10 -44%
Linkdping-Jonkoping 0,32 0,10 -69%
Jonkoping-Tranas 0,00 0,10 = -
Norrkoping-Jonkoping 0,14 0,08 -42%
Sundsvall/Gavle-Malmo 0,13 0,07 -46%
Ostergotland-Képenhamn 0,00 0,05 = -
Jonkoping-Boras 0,22 0,05 -77%
Norrkoping-Boras 0,04 0,03 -32%
Linkoping-Boras 0,10 0,02 -79%
Summa 15,41 17,14 11%
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2.3.5 Tagresandet internationellt

Med undantag for de fasta resematriserna med langvaga tagresor till och
fran Norge och Danmark finns det inga tagresor mellan Sverige och 6vriga
lander i Sampers.

| denna analys har antalet resor i den alternativa prognosen kompletterats
med internationella tAgresor enligt tabellerna nedan baserat pa beréaknat
resande i de reserelationerna i konsultféretaget Jacobs "second opinion””.

Som det framgar av siffrorna i tabellerna nedan ar antalet tigresor i dessa
reserelationer valdigt laga jamfort med tagresandet i de Gvriga reserela-
tionerna som ingar i denna analys, vilket medfor att deras paverkan pa
utfallet av den samhallsekonomiska kalkylen ar marginell.

I denna analys har vi bara hatft siffror tillgangliga fér det internationella
resandet med tag. Vi har darfor inte kunnat rakna med effekterna for
fardmedlen bil och flyg for de internationella resorna i den samhélls-
ekonomiska kalkylen.

| de siffror som redovisas for internationella tagresor ar inte resor till och fran
Kopenhamn medraknade da de finns med i siffrorna for resandet mellan
andpunktsmarknaderna.

Tabell 5. Miljoner internationella tagresor fran Stockholm per &r 2040 enligt konsultféretaget
Jacobs berakningar, som den alternativa prognosen kompletterats med i denna analys, med
utbyggnad av nya stambanor for Systemutformning 3.0 (OSU 3.0).

Reserelation Alternativ prognos
Stockholm-Hamburg 0,029
Stockholm-Berlin 0,015
Stockholm-KéIn 0,004
Stockholm-Frankfurt 0,003
Stockholm-Munchen 0,002
Summa 0,053

Tabell 6. Miljoner internationella tagresor fran Sydost per ar 2040 enligt konsultforetaget Jacobs
berékningar, som den alternativa prognosen kompletterats med i denna analys, med utbyggnad
av nya stambanor fér Systemutformning 3.0 (OSU 3.0).

Reserelation Alternativ prognos
Sydost-Hamburg 0,019
Sydost-Berlin 0,009
Sydost-Koin 0,002
Sydost-Frankfurt 0,002
Sydost-Miinchen 0,001
Summa 0,053

7 Travel Demand Review — A study performed within the government
assignment regarding New Main Lines for high-speed trains 2020/2021.
Jacobs, Trafikverket March 2021.
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2.4 ANTALET RESOR MED OLIKA FARDMEDEL

| foregdende delkapitel finns beraknat antal tagresor i de olika prognoserna
for alternativet med utbyggnad av nya stambanor for OSU 3.0 beskriven. |
det har delkapitlet redovisas de siffror som anvénts for resandet med bil och

flyg.

For att berakna nyttan av investeringen beréknas skillnaden i tider och
kostnader mellan ett utbyggnadsalternativ (UA) med de nya stambanorna
utbyggda och ett jAmforelsealternativ (JA) dar de utbyggnaderna inte finns
med.

| figuren nedan redovisas antalet resor per fardmedel och resemarknad i de
olika alternativen for de reserelationer som ingar i denna analys.

Bil &r det fardmedel som det gérs flest resor med. | den alternativa progno-
sen gors det ca 129 miljoner bilresor ar 2040 i de reserelationer som ingar i
analysen.

Fér bilresor ar delmarknaden "Ovriga reserelationer ldngs nya stambanan”
dominerande. Bilresandet i den delmarknaden star for 6ver 90 procent av de
bilresor som gors i de utvalda reserelationerna i denna analys.

Det gors fler bilresor i Sampers an i den alternativa prognosen. Antalet
bilresor &r ca 2 procent farre i den alternativa prognosen jamfért med
Sampers alternativ med nya stambanor.

Summa 134,1
136,8

Ovriga reserelationer lings nya stambanan 123,5
125,7

|23
Ovriga viktiga reserelationer med flygkonkurrens 3,1
3,2

| X

Andpunktsmarknader 7,6
7,9

00 20,0 40,0 60,0 80,0 1000 120,0 140,0 160,0 180,0
M Alternativ prognos med nya stambanor (UA) " Sampers med nya stambanor (UA)

Sampers utan nya stambanor (JA)

Figur 5. Miljoner resor per &r med bil 2040 f6r respektive delmarknad och fardmedel

Sett till antal resor ar flyg det minsta fardmedlet. For flyg ar det resandet
mellan &ndpunktsmarknaderna som ar den dominerande delmarknaden.
Antalet flygresor i den delmarknaden star for mellan 80 och 90 procent av
alla flygresor som ingér i analysen.

Viktigt att notera &ar att flygresor till och fran Képenhamn inte finns med
modellen och darmed inte heller i siffrorna i figuren nedan.
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P& motsvarande satt som for bil gors det for flyg fler resor i Sampers an i den
alternativa prognosen. Antalet flygresor &r ca 33 procent farre i den alterna-
tiva prognosen jamfért med Sampers alternativ med nya stambanor.

I 2,8

Summa 4,2

51

0,5
Ovriga viktiga reserelationer med flygkonkurrens 0,5

0,6

I 2,3

Andpunktsmarknader ~ 3,6

4,5

00 200 40,0 600 80,0 1000 120,0 140,0 160,0 180,0
M Alternativ prognos med nya stambanor (UA) = Sampers med nya stambanor (UA)

Sampers utan nya stambanor (JA)

Figur 6. Miljoner resor per ar med flyg 2040 for respektive delmarknad och fardmedel

| figuren nedan redovisas motsvarande siffror for tdg. For den alternativa
prognosen och for alternativet Sampers med nya stambanor ar det samma
siffror som finns redovisade i foregdende delkapitel. | diagrammet star det att
antalet internationella tagresor i Sampers utan nya stambanor (JA) ar noll.
Det ar en avrundningseffekt. Antalet internationella tdgresor uppgar i det
alternativet till ca 0,05 miljoner resor per ar 2040.

I 305
Summa 24,7
15,0
0,1
Internationellaresor 0,1
0,0
. I 172
Ovriga reserelationer langs nya stambanan 15,4
9,0
. I25
Ovriga viktiga reserelationer med flygkonkurrens = 1,0
0,6
) Il 107
Andpunktsmarknader 8,2
5,2

0,0 20,0 40,0 60,0 80,0 1000 1200 140,0 160,0 180,0
m Alternativ prognos med nya stambanor (UA) = Sampers med nya stambanor (UA)

Sampers utan nya stambanor (JA)

Figur 7. Miljoner resor per &r med tag 2040 for respektive delmarknad och fardmedel
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Summerat for bil, flyg och tag gors det ca 162 miljoner resor ar 2040 i den
alternativa prognosen. Skillnaden jamfért med Samper med nya stambanor
ar att det gors ca 0,6 procent farre resor i den alternativa prognosen. Bil ar
det dominerande fardmedlet vilket medfor att for totala antalet resor &r det
Ovriga reserelationer langs nya stambanan som ar den klart storsta
delmarknaden.

Bil. flyg och tag
Summa 162,9

0,1
Internationella resor 0,1
0,0

I 138,7

Ovriga reserelationer lings nya stambanan 138,9
134,8

Bs3
Ovriga viktiga reserelationer med flygkonkurrens 4,6
4,4

B I 17,9
Andpunktsmarknader 19,4
17,6

0,0 20,0 40,0 600 80,0 1000 120,0 140,0 160,0 180,0

M Alternativ prognos med nya stambanor (UA) " Sampers med nya stambanor (UA)

Sampers utan nya stambanor (JA)

Figur 8. Miljoner resor per ar med bil, tag och flyg 2040 for respektive delmarknad och fardmedel

| figuren nedan redovisas andel resor som sker med respektive fardmedel,
summerat for alla delmarknader. Dar framgar att andelen resor med bil
varierar mellan 79 och 87 procent i de tre alternativen. Andelen resor med
tag varierar mellan 10 och 19 procent och andel resor som gors med flyg
varierar mellan 2 och 3 procent.
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Bil 82%
87%
Tag 15%
10%
I 2%

Flyg 3%

3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M Alternativ prognos med nya stambanor (UA) = Sampers med nya stambanor (UA)

Sampers utan nya stambanor (JA)

Figur 9. Fardmedelsandelar antal resor ar 2040 summerat for alla delmarknader
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3 SAMHALLSEKONOMISK
BERAKNING BASERAD PA
ALTERNATIV RESANDEPROGNOS

3.1 EFFEKTER SOM INGAR | DEN
SAMHALLSEKONIMISKA KALKYLEN

| den samhallsekonomiska kalkylen summeras alla effekter som gar att satta
ett ekonomiskt varde pa till ett nettonuvarde. De effekter som har varderats
har delats in i sex kalkylsposter:

1. Effekter for trafikforetag. | denna kalkylpost, som ofta kallas
producentoverskott, ingar férandrade biljettintakter och
trafikeringskostnader till féljd av foréndrad trafikering och resande.
Det ar huvudsakligen tag- och flygoperatérer som paverkas av nya
stambanor.

2. Budgeteffekter. Budgeteffekterna beskriver hur skatteintdkterna
forandras. | analyserna av hdghastighetsbanor &ar det huvudsakligen
drivmedelsskatter fran vagtrafik som paverkas till foljd av att vissa
resenarer byter fran att resa med bil till att resa med tag.

3. Foréandrade restider och reskostnader. Detta brukar ofta kallas
konsumentdverskott, och visar hur resenarer varderar férandrad
restid och reskostnader till f6ljd av hoghastighetsbanor.

4. Externa effekter. | denna kategori ingar vardering av forandrade
utslapp och olyckor.

5. Drift- och underhall. | denna kalkylpost ingar férandrade drift- och
underhallskostnader for vag och jarnvag. Aven drift- och
underhallskostnader for tunnel, bade vag- och spartunnel, ingar.

6. Samhallsekonomisk investeringskostnad. | denna kalkylpost ingar
kostnaden for att bygga den nya infrastrukturen. Noterbart ar att
samhallsekonomisk investeringskostnad avviker fran nominell
investeringskostnad eftersom den samhallsekonomiska kostnaden
aven inkluderar skattefaktor® och ar diskonterad till diskonteringsaret.

Nettonuvardeskvoten med avseende pa investeringskostnad samt drift och
underhallskostnad (NNKiqu) fAs genom att dividera nettonuvérdet (summan
av de fem forsta punkterna minus punkt sex) med den samhéllsekonomiska
investeringskostnaden samt drift och underhallskostnaden (sjatte punkten
minus femte punkten) och ar ett matt pa den samhallsekonomiska
Idnsamheten. NNKidau beskriver hur stor vinsten eller forlusten ar per
investerad krona.

Eftersom hdghastighetsbanor kommer att anvandas under en l&ng tid ar alla
effekter beraknade 6ver en 60-arig kalkylperiod. For att kunna jamféra
intakter och kostnader som uppstar vid olika tidsperioder har de raknats om
till ett sa kallat nuvarde genom att anvénda en diskonteringsranta.

8 Skattefaktorn kompenserar for den marginalkostnad som uppstar om
infrastruktur finansieras med skattemedel, sa kallade skattekilar. | litteraturen
anvands ofta begreppet "Marginal Cost of Public Funds”. Mer information
finns i avsnitt 0.
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3.2 ALTERNATIV RESANDEPROGNOS

Som beskrivits i kapitel 2 ger den alternativa prognosen stérre éverflyttning
frAn andra fardmedel och hogre resande med tag jamfort med OSU 3.0.
Detta innebar att samtliga effekter som beskrivits i avsnitt 3.1, férutom den
samhallsekonomiska investeringskostnaden, paverkas. | kalkylen med den
alternativa resandeprognosen kommer de stérsta nyttorna, precis som i
OSU 3.0, fran restidsforbattringar for resendrer, foljt av nyttor for trafikfore-
tag. De totala nuvardesberdknade nyttorna fran restidsforbattringar har
beraknats till 183 mdkr, vilket &r 31 mdkr hogre an i OSU 3.0.

Nyttorna for trafikforetagen beréknas till 161 mdkr, vilket &r 58 mdkr mer &@n i
OSU 3.0. De tkade nyttorna jamfort med OSU 3.0 beror pa att tAgresandet
ar storre i den alternativa resandeprognosen. Jamfért med OSU 3.0 ger det
Okade tagresandet dkade biljettintakter (105 mdkr) och hdgre kostnader for
tagoperatorer (26 mdkr), nettoférandringen for tAgoperatorerna blir 79 mdkr
for kalkylperioden. Samtidigt ger det minskade flygresandet lagre intakter
(-57 mdkr) och lagre kostnader (-36 mdkr) for flygoperatdrerna vilket medfér
att vinsten for flygbolagen minskar med 21 mdkr. Totalt innebar detta att
nettoeffekten for trafikforetagen blir +58 mdkr for kalkylperioden. Att det blir
en nettookning beror delvis pa att det totala resandet 6kar, men aven mar-
ginalkostnaden for extra resenarer ar betydligt lagre for tAgoperatorer an
flygoperatorer.

De externa effekterna har beraknats till 39 mdkr i den alternativa prognosen,
vilket &r mer &n tre ganger s stora nyttor som i OSU 3.0. Forklaringen &r att
overflyttningseffekterna fran bil och flyg till tAg ar betydligt stérre i den alter-
nativa prognosen. Detta paverkar ocksa statens intakter, framfor allt genom
minskade intékter fran drivmedelsskatt. | OSU 3.0 var budgeteffekterna
oférandrade, i den alternativa prognosen ar budgeteffekterna -16 mdkr. De
storre overflyttningseffekterna innebar dven att drift- och underhallskost-
naderna for vagtrafik paverkas. | OSU 3.0 beraknades kostnader for drift-
och underhall samt reinvesteringar vara 48 mdkr, i den alternativa prognosen
har kostnaderna minskat till 41 mdkr.

Sammantaget har de samhallsekonomiska nyttorna beraknats till 325 mdkr i
den alternativa prognosen, vilket &r 107 mdkr mer &n i OSU 3.0. Efter att ha
beaktat investeringskostnaden blir nettonuvardet -202 mdkr och nettonu-
vardeskvoten -0,36.
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Tabell 7. Samhallsekonomiska nyttor i OSU 3.0 samt med den alternativa prognosen
(nuvardesberéknade, miljarder kronor). Samtliga siffror har avrundats till nArmaste heltal
(miljarder kronor).

OSU 3.0 Alternativ Skillnad

prognos
Effekter for trafikforetag 103 161 58
biljettintakter 123 170 48

fordonskostnader kollektivtrafik -10 4 13

moms pa biljettintakter -6 -9 -2

banavgifter -3 -4 -1
Budgeteffekter 0 -16 -16
drivmedelsskatt vagtrafik -11 -30 -20

vagavgifter/vagskatt 0 0 0

moms pa biljettintakter 6 9 2

banavgifter 4 5 1

Effekter for resendrer och gods 151 183 31
reskostnader/transportkostnader 0 0 0

restider 151 182 31

vagavgifter/vagskatt 0 0 0

Externa effekter 12 39 28
luftféroreningar 7 21 14

trafikolyckor 8 22 15

marginellt slitage kollektivtrafik -4 -5 -1

infrastruktur 0 0 0

buller 1 1 0

Drift- och underhall samt reinvesteringar -48 -41 6
véagtrafik 3 9 6

jarnvéag -51 -51 0
Summa nyttor 218 325 107
Samhaéllsekonomisk Investeringskostnad 527 527 0
Nettonuvéarde -309 -202 107

NNKigu -0,54 -0,36

3.3 ANNAN BYGGMETOD

Skanska har i en rapport® beskrivit vad det skulle innebéra att bygga
hoghastighetsbanor med prefabricerade landbroar. Rapporten beddémer att
kostnaden for hoghastighetsbanor skulle bli 230 mdkr (2017 ars prisniva) och
systemet skulle kunna fardigstallas pa 12 ar. Detta kan jamféras med

ca 300 mdkr (2017 ars prisniva) och 15 ars planerings- och byggtid i

OSU 3.0. Skanska bedomer &ven att kostnaderna &r mer férutsagbara
eftersom eventuella skillnader i markférhallanden har mindre paverkan pa
projektet. Den nominella investeringskostnaden for ett system med
prefabricerade landbroar berédknas saledes bli 70 mdkr eller knappt

25 procent lagre samtidigt som byggtiden forkortas med tre ar. Den
samhéllsekonomiska kostnaden, som ar en nuvardesberéknad kostnad som
forutom att beakta byggtid aven inkluderar den sa kallade skattefaktorn,
minskar fran 527 till 381 mdkr. Den samhallsekonomiska kostnaden med
landbroar blir alltsd 146 mdkr eller knappt 30 procent lagre.

9 Skanska (2021), High Speed Rail in Sweden — “Nya stambanor”,
Industrialized construction on elevated viaducts.
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Aven drift- och underhallskostnaderna for jarnvag paverkas. | alternativet
med landbroar har berakningarna utgatt fran att det ar ett system med
genomgéende fixerade bandelar, medan det i OSU 3.0 férutsattes att en del
av banan kommer att byggas med ballasterade spar som har hégre
underhallskostnader. Kostnader for drift- och underhall av systemet med
landbroar har beréaknats bli 43 mdkr, vilket &r 8 mdkr lagre &n i OSU 3.0.

Tabell 8. Samhéllsekonomiska nyttor i OSU 3.0 samt med annan byggmetod (nuvéardesberék-
nade, miljarder kronor). Samtliga siffror har avrundats till ndrmaste heltal (miljarder kronor).

OSuU 3.0 Annan Skillnad
byggmetod
Effekter for trafikforetag 103 103 0
biljettintakter 123 123 0
fordonskostnader kollektivtrafik -10 -10 0
moms pa biljettintakter -6 -6 0
banavgifter -3 -3 0
Budgeteffekter 0 0 0
drivmedelsskatt vagtrafik -11 -11 0
vagavgifter/vagskatt 0 0 0
moms pa biljettintakter 6 6 0
banavgifter 4 4 0
Effekter for resenarer och gods 151 151 0
reskostnader/transportkostnader 0 0 0
restider 151 151 0
vagavgifter/vagskatt 0 0 0
Externa effekter 12 12 0
luftféroreningar 7 7 0
trafikolyckor 8 8 0
marginellt slitage kollektivtrafik -4 -4 0
infrastruktur 0 0 0
buller 1 1 0
Drift- och underhall samt reinvesteringar -48 -40 8
véagtrafik 3 3 0
jarnvag -51 -43 8
Summa nyttor 218 226 8
Samhaéllsekonomisk Investeringskostnad 527 381 -146
Nettonuvéarde -309 -155 154
NNKigy -0,54 -0,37

3.4 SAMMANTAGEN EFFEKT

De samhéllsekonomiska nyttorna med den alternativa prognosen och att
bygga med landbroar har berdknats till 333 mdkr vilket kan jamféras med
den samhéllsekonomiska investeringskostnaden pa 381 mdkr. Detta ger ett
nuvarde pa -48 mdkr och en nettonuvardeskvot pa -0,12.

Jamfort med OSU 3.0 ar de samhaéllsekonomiska nyttorna 115 mdkr hégre,
varav 107 mdkr férklaras av den alternativa prognosen och 8 mdkr av annan
byggmetod. Den samhallsekonomiska investeringskostnaden &r 146 mdkr
lagre till foljd av férandrad byggmetod. Sammantaget innebér detta att den
forandrade byggmetoden for storre paverkan pa nettonuvéardet och
nettonuvardeskvoten jamfort med den alternativa resandeprognosen.
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Tabell 9. Samhallsekonomiska nyttor i OSU 3.0 samt den alternativa prognosen med alternativ
prognos och annan byggmetod (nuvardesberéknade, miljarder kronor). Samtliga siffror har
avrundats till narmaste heltal (miljarder kronor).

OsuU 3.0 Alternativ Skillnad
prognos och

annan
byggmetod

Effekter for trafikforetag 103 161 58
biljettintakter 123 170 48

fordonskostnader kollektivtrafik -10 4 13

moms pa biljettintakter -6 -9 -2

banavgifter -3 -4 -1

Budgeteffekter 0 -16 -16
drivmedelsskatt vagtrafik -11 -30 -20

vagavgifter/vagskatt 0 0 0

moms pa biljettintakter 6 9 3

banavgifter 4 5 -1

Effekter for resenarer och gods 151 183 31

reskostnader/transportkostnader 0 0 0

restider 151 182 31

vagavgifter/vagskatt 0 0 0

Externa effekter 12 39 28
luftféroreningar 7 21 14

trafikolyckor 8 22 15

marginellt slitage kollektivtrafik -4 -5 -1

infrastruktur 0 0 0

buller 1 1 0

Drift- och underhall samt reinvesteringar -48 -34 14

véagtrafik 3 9 6

jarnvag -51 -43 8
Summa nyttor 218 333 115
Samhaéllsekonomisk Investeringskostnad 527 381 -146
Nettonuvéarde -309 -48 261

NNKigy -0,54 -0,12
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3.5 SAMMANFATTANDE SAMMANSTALLNING

For att underlatta jamfoérelser mellan de kalkyler som gjorts i detta kapitel
sammanfattas de samhallsekonomiska nyttorna och samhéallsekonomiska
kostnaderna i tabellen nedan. | O©SU3.0 &r kalkylen baserad pa
resandeprognos med Sampers och byggmetod enligt Trafikverkets sa
kallade Positionspapper. Alternativ prognos ar baserad pa den
resandeprognos som beskrivits i kapitel 2 (men byggmetod enligt OSU 3.0). |
Alternativ byggmetod utgar berdknaringana fran Skanskas koncept med
prefabricerade broar (men med resandeprognos enligt OSU3.0, det vill sdga
Sampers). Alternativ prognos och byggmetod &r en kalkyl enligt den
alternativa resandeprognosen och byggmetod enligt Skanskas koncept med
prefabricerade broar.

Tabell 10. Sammanfattning av samhéllsekonomiska nyttor, samhéllsekonomiska

investeringskostnader och nettonuvérdesberakningar for OSU3.0, alternativ prognos samt
annan byggmetod (miljarder kronor).

Osu Alternativ Alternativ Alternativ

3.0 prognos byggmetod prognos och
byggmetod
Samhallsekonomiska nyttor 218 325 226 333
Samhallsekonomisk investeringskostnad 527 527 381 381
Nettonuvérde -309 -202 -155 -48
NNKiau -0,54 -0,36 -0,37 -0,12
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4 MULTIVARIABEL
KANSLIGHETSANALYS

Detta avsnitt handlar om att undersoka effekterna av att justera nagra
enskilda kalkylvarden i den samhéllsekonomiska analysen. Dessa kanslig-
hetsanalyser gérs mot huvudanalysen med den alternativa prognosen och
annan byggmetod som presenterats i Tabell 9. Detta kapitel syftar inte till att
argumentera for att man borde berdkna p& nagot alternativt satt utan skall
ses som ett underlag for att fa en battre forstaelse for olika parametrars
paverkan pa den samhallsekonomiska analysen och skall darfor ses som
rékneexempel.

De kalkylvarden som skruvas pa ar byggtiden, skattefaktorn, tidsvardet for
kollektivtrafikresor och kalkylrdntan. Avsnittet presenterar parametrarna och
hur de skruvas pé i de tre olika kanslighetsanalyser (harefter forkortat KA)
som gors. Kanslighetsanalyserna kategoriseras enligt foljande.

e KA 1: Varden som till stor del liknar ASEK:s rekommenderade
varden och mdjligtvis skulle kunna ses som en rimlig
kanslighetsanalys.

e KA 2: Varden som i storre utstrackning skiljer fran ASEK:s
rekommendationer, men eventuellt skulle kunna motiveras i en
kanslighetsanalys.

e KA 3: Varden som &r ett stort avsteg frdn ASEK:s rekommendationer
och kan sagas vara ytterlighetsvéarden.

Resandesiffrorna enligt den alternativa prognosen och annan byggmetod ar
en forutsattning for samtliga kénslighetsanalyser.

| slutet av avsnittet redovisas resultaten av kanslighetsanalyserna.

4.1 KORTARE BYGGTID

Samtliga kénslighetsanalyser inkluderar en sammanlagd genomférandetid
pa 3+7 ar. Anledningen till en genomforandetid pa 10 ar istallet for 12 ar ar
att nattskift antas kunna tillampas.

4.2 BORTTAGANDE AV SKATTEFAKTOR

Kostnader som finansieras genom statens budget rekommenderas enligt
ASEK att raknas upp med en faktor 1,3 (30 procent av beloppet).t° Det galler
sjalva investeringskostnaden och kostnader for drift, underhall och reinve-
stering. Motivet till denna rekommendation &r att skatter (ofta) skapar sa
kallade skattekilar som leder till effektivitetsforluster. Alla skatter skapar inte
effektivitetsforluster: styrande skatter som korrigerar for en extern effekt,
exempelvis utslapp, gor det inte. Men fiskala skatter, sdsom inkomstskatt,
som primart syftar till att ge intakter till staten utgér en stdrre andel av
intakterna till statsbudgeten.

10 Trafikverket (2020). Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden
for transportsektorn: ASEK 7.0: Kapitel 5 Tillampade kalkylmodeller och
generella kalkylvarden.
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Dessa effektivitetsforluster kommer av lagre produktion och konsumtion &n
vad som annars varit onskvart for samhallet. Skatt pa inkomst leder till att
I6ntagaren far mindre i planboken for en given niva pa Iénen. | genomsnitt
blir det marginellt mindre Iénsamt att arbeta och den ekonomiska aktiviteten
blir dédrmed lagre. Trafikanalys redogér utforligt om skattefaktorn i en rapport
frdn 2012.11

Skattefaktorn l&ggs till kostnaderna for alla objektanalyser vilket innebéar att
objekt med hog investeringskostnad far ett storre tillagg (i absoluta pengar,
inte procentuellt) som en foljd av skattefaktorn.

Det finns emellertid fall d& kostnaderna inte ska raknas upp med en skatte-
faktor. Det géller kostnader som finansieras av medel fran privat naringsliv
eller med brukaravgifter. Detta eftersom de inte medfor effektivitetsférluster
for samhallet.

I samhallsekonomiska kalkyler som ar underlag for EU-stod (t.ex. EU:s
Connecting Europe Facility) ska skattefaktorn inte inga.12 Mer formellt ska
skattefaktorn da vara lika med 1,0. HEATCO (2006) fann att endast ett fatal
av EU-landerna inkluderade en skattefaktor, daribland Sverige.® Varfor man
inom HEATCO har valt att rekommendera en skattefaktor p& 1,0 beror bland
annat pa att marginalkostnaden varierar med vilken skatt det &r fragan om
och att det ar osakert exakt vilken storlek pa skattefaktorn man da ska satta.

Det har framfdrts argument mot tillAmpningen av skattefaktorn mot bakgrund
av att den inte brukar tillampas i andra sektorer an transportsektorn. Det
ligger utanfor detta uppdrag att diskutera huruvida skattefaktorn bor finnas
med eller inte, men man kan konstatera att olika sektorer tillampar nytto-
kostnadsanalyser pa olika sétt och transportsektorn i Sverige har en lang
tradition av att inkludera skattefaktorn i analyser av investeringar som ar
skattefinansierade.

For att f variation i denna parameter testas foljande varden:

e KA 1: Skattefaktorn ar oféréandrad, 1,3 enligt ASEK:s
rekommendationer.

e KA 2: Skattefaktorn tas bort for drift- och underhallskostnader. Detta
skulle kunna géras med motivet att héjda banavgifter (vilket kan ses
som brukaravgifter) tacker de 6kade kostnaderna for drift- och
underhall

e KA 3: Skattefaktorn tas bort for bade DoU och investeringskostnader
enligt HEATCO-rapporten.

11 Trafikanalys (2012). Skattefaktorer i transportsektorns
samhéllsekonomiska analyser. Rapport 2012:2

12 Trafikverket PM: "Granskning av samhallsekonomisk kalkyl som underlag
till ansékan om EU-st6d”.

13 Se Odgaard, T., Kelly, C.E. och Laird, J. (2006) Current practice in project
appraisal in Europe. Project Report. HEATCO
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4.3 TIDSVARDET FOR KOLLEKTIVTRAFIKRESOR

Tidsvarden representerar alternativanvandningen av den tid som laggs pa
resan. Detta baseras pa att resans alla tidskomponenter (aktid, vantan,
anslutningsresa osv) ar en uppoffring frén resenarens sida eftersom det
(allra oftast) ar destinationen som &r malet och inte resan i sig. FOr en given
atgard anvander man det marginella vardet av inbesparad restid vilket
uttrycks i kronor per timme.

Utbver olika delar av resan (aktid o.s.v.) skiljer sig tidsvardet och mellan
kortvaga resor (upp till 10 mil) och langvaga resor (langre an 10 mil), mellan
arendet for resan och mellan fardmedel for resan.

| ASEK-rapporten'4 finns de tidsvarden som anvands i transportsektorn.
Bland annat ar aktidsvardet 85 kr per timma for tdg och 126 kr per timma for
bil. Vad galler byte av tag ar tidsvardet 213 kronor per timma. Sifforna galler
lAngvéaga privata resor i 2017 ars prisvarde. For tjansteresor ar varderingarna
hdgre, vilket kommer av att resenérer har hogre betalningsvilja att korta
restiden vid dessa arenden.

Varderingarna kommer fran studier av resenarernas egna preferenser. De
slutliga varderingarna som anvands ar ett genomsnitt éver alla resenarer per
respektive kategori (exempelvis arende). Skillnaden mellan fardmedel har till
stor del att géra med att resenarer valjer bil vid tillfallen d& de har en hog
betalningsvilja per inbesparad minut och véljer andra fardmedel vid tillfallen
nar de inte har lika brattom. En viss anledning ar ocksa att bilresenéarer
generellt har hdgre inkomster an kollektivtrafikresenarer.1®

For respektive kanslighetsanalys géller foljande:

e KA 1: Tidsvarden lamnas oférandrade jamfort med det ASEK
rekommenderar.

e KA 2: Tidsvarden satts till ett genomsnitt for langvaga resor med
samtliga fardmedel. Viktningen har gjorts baserat pa langvaga
transportarbete och innebér att samtliga fardmedel har ett tidsvarde
pa 107 kr per timma for privatresor och 326 kr per timma for
tjansteresor (2017 ars prisniva).

e KA 3: Tidsvarden sétts till samma tidsvarde som galler for nationella
resor med bil enligt ASEK. Detta alternativ innebér att tgresor har
ett tidsvarde pa 126 kr per timma for privatresor och 339 kr per
timma for tjansteresor (2017 ars prisniva).

14 Trafikverket (2020). Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden
for transportsektorn: ASEK 7.0: Kapitel 7 Vardering av kortare restid och
transporttid.

15 Borjesson, M. & Eliasson, J. (2014). Experiences from the Swedish Value
of Time study. Transportation Research Part A, 59, 144-158
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4.4 KALKYLRANTAN

Effekterna som foljer av en atgard bor sa langt det &r mojligt uttryckas i
samma enhet (kronor) for att mojliggora jamforelser mellan vad som annars
ar paron och applen. Samma princip galler fér effekter som uppkommer vid
olika tidpunkter. For att berdkna nuvardet av effekter vid olika tidpunkter
behdvs en bestamd uppfattning om hur framtida kronor och éren bor
nuvardesberaknas. Nuvéardet &r dagens varde av en given summa pengar i
framtiden.

Nuvardesberdkningen gors med hjalp av en kalkylrénta (vilket &r samma sak
som diskonteringsrénta) som anger framtida pengars vikt. En diskonterings-
ranta pa O procent per ar betyder att pengar i framtiden viktas lika hogt som
pengar idag. En positiv diskonteringsranta innebar att pengar i framtiden
viktas lagre an pengar idag.

Den nuvarande rekommendationen i ASEK ar 3,5 procent!é. Bakgrunden till
denna rekommendation gar att finna i ett samband som kallas Ramsey-
ekvationen. | denna ekvation ingar fyra komponenter: rena tidspreferenser
(d), katastrofrisk (L), konsumtionens tillvaxt (g) och elasticiteten av
marginalnytta (n). Sambandet ser ut enligt féljande!”

i=d+L+nXxXg

Tidspreferenserna (d) handlar om att manniskor féredrar pengar och saker
idag hellre &n imorgon. Man kan saga att det finns ett matt av otalighet som
gOr att man kraver mer av samma vara i framtiden som kompensation for att
skjuta upp konsumtion.

Katastrofrisken (L) handlar om s&dant vi inte alls kan férutsaga, sdsom natur-
katastrofer, ny teknik och politiska férandringar. Ny teknik kan innebéra att vi
i framtiden reser pa ett annat satt och inte har forvantad anvandning for infra-
strukturen som investeras idag. Naturkatastrofer kan till exempel handla om
dversvamningar.

Elasticiteten av marginalnyttan (n) anger hur samhallet uppfattar ojamlikhet i
konsumtion. Antaganden om elasticiteten beror pa hur mycket "battre” (pa
marginalen) det vore om relativt fattigare personer fick mer pengar a&n om
relativt rika personer fick det. | denna kontext talar vi om skillnaderna mellan
generationer och eftersom framtida generationer antas vara rikare pa grund
av tillvaxt (g) satts en lagre vikt vid framtida konsumtion. Om elasticiteten av
marginalnyttan (n) ar éver 1 innebér det att nyttor langre fram i tiden viktas
lagre.

Tabell 11 nedan visar ASEK:s antaganden for respektive komponent. Givet
dessa antaganden blir den berdknade rantan 3,3 procent men till det adderar
man en beddmning av systematisk risk vilket ger 3,5 procent.

Syftet med denna kénslighetsanalys ar att redovisa vad som héander om vi
skulle sanka diskonteringsrantan. Fragan ar da hur mycket den bor sankas
och med vilka argument det skulle kunna goéras. Det ska fortydligas att

16 ASEK 7 Kapitel 5 Tillampade kalkylmodeller och generella kalkylvarden

17 For djuplodande resonemang om diskonteringsrantan, se kapitel 8 i OECD
(2018) Cost-Benefit Analysis and the Environment: Further Developments
and Policy Use, OECD Publishing, Paris.
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nedanstaende argumentation inte handlar om eventuella férandringar av
ASEK-rekommendationen utan endast om denna kanslighetsanalys.

Tabell 11: Diskonteringsrantans komponenter och den beréknade réntan givet varden for dessa
komponenter. Mittenkolumnen avser nuvarande rekommendationer i ASEK och hégerkolumnen
ar de varden som kanslightsanalysen bygger pa

Komponent ASEK 7.0 KA 1 KA 2 KA 3
Tidspreferens (d) 0,5 0,5 0,5 0,3
Katastrofrisk (L) 1 1 1 1
Elasticitet (i) 1 1 1 0,8
Tillvaxt (g) 1,8 15 15 15
Diskonteringsranta 3,3 3,0 3,0 2,5

De tre kolumnerna till héger i Tabell 11 anger de ingangsvarden pa vilka
kanslighetsanalysernas diskonteringsranta baseras. For KA 3 satts
tidspreferenserna lagre an ASEK mot bakgrund av att samhéllet har en
langre tidshorisont an individer och darmed sannolikt &r mindre otéaligt.
Katastrofrisken lamnas orord. Elasticiteten sanks jamfort med ASEK:s
rekommendation sa att framtida generationers marginalnytta av mer
konsumtion inte vags ner i samma grad. Tillvaxttalet séanks ocksa, enligt
forslag fran HEATCO.8 Fér KA 1 och KA 2 ar det endast tillvaxttalet som
andras jamfort med ASEK.

For respektive kanslighetsanalys anvands sammanfattningsvis foljande
diskonteringsranta

o KA 1: 3,0 procent
o KA 2: 3,0 procent
o KA 3: 2,5 procent

45 SAMMANTAGEN EFFEKT PA DEN
SAMHALLSEKONOMISKA BERAKNINGEN

| detta avsnitt beskrivs den sammantagna effekten pa den sammantagna
berakningen. Vardet pa de absoluta vardena kan i vissa fall bero pa i vilken
ordning de anges, vilket enklast illustreras med ett exempel. Om man ténker
att ett grundvéarde (till exempel samhéllsekonomiska nyttor) &r 50 mdkr och
antar tva forandringar dar forandring 1 ger ett tillskott p& 10 procent och
forandring 2 ger ett tillskott p& 20 procent. Om férandring 1 beraknas forst
blir tillskottet 5 mdkr (10 procent av 50 mdkr) och de totala nyttorna 55 mdkr.
Darefter appliceras forandring 2 och nyttodkningen blir da 11 mdkr

(20 procent av 55 mdkr). De totala nyttorna blir alltsd 66 mdkr. Om
berédkningen hade gjorts i omvand ordning hade nytttodkningen av féréandring
2 blivit 10 mdkr (20 procent av 50 mdkr) medan férandring 1 hade bidragit
med 6 mdkr (10 procent av 55 mdkr). Den totala effekten hade dock inte
paverkats, den blir densamma i bada kalkylerna.

18 Det ar ASEK som noterar forslaget. For mer om HEATCO, se Odgaard, T.,
Kelly, C.E. och Laird, J. (2006) Current practice in project appraisal in
Europe. Project Report. HEATCO
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| berdkningarna som redovisas nedan har féljande berékningsordning
anvants:

1. Kortare byggtid.
2. Andrad skattefaktor samt justerat tidsvarde?®.
3. Foréandrad kalkylranta (diskonteringsranta).

For att det skall bli enklare att félja resultaten som presenteras i detta avsnitt
finns forutséttningarna for de olika kanslighetsanalyserna sammanfattade i
tabellen nedan.

Tabell 12. Oversikt av parametervarden i kalkylen med OSU3.0 (se avsnitt 1.2.1) samt alternativ
resandeprognos och annan byggmetod (se kap 3) for respektive kanslighetsanalys.

Osu3.0 Kap 3 KA 1 KA 2 KA 3
Parameter
Byggtid 15 ar 12 ar 10 ar 10 ar 10 ar
Skattefaktor 1,3 1,3 1,3 1,3 1,0
investering
Skattefaktor DoU 1,3 1.3 1.3 1,0 1,0
Tidsvarde Enligt Enligt Enligt Samma Tag
ASEK ASEK ASEK alla samma
fardmedel som bil
Kalkylranta 3,5% 3,5% 3,0% 3,0% 2,5%
Resefterfragan
Resandeprognos Sampers Alt Alt Alt Alt

prognos prognos prognos prognos

45.1 Kanslighetsanalys 1 (KA1)

KA1 baseras pa varden som till stor del baseras pa ASEK:s
rekommenderade varden. Tabellen nedan visar effekterna av férandrad
kalkylranta (3,0 procent i stallet fér 3,5 procent) och kortare byggtid (10 &r i
stéallet for 12 ar). Den lagre kalkylrantan paverkar mest, de
samhallsekonomiska nyttorna 6kar med cirka 12 procent eller 39 mdkr. De
samhéllsekonomiska kostnaderna minskar med cirka 6 procent eller 24
mdkr, varav ungefar halva minskningen kommer fran lagre
diskonteringsranta och halva minskningen fran kortare byggtid. Totalt
innebar detta att nettonuvéardet 6kar med 63 mdkr jamfort med kalkylen
baserad pa alternativ prognos och annan byggmetod.

19 Andra skattefaktor och justerat tidsvarde ar oberoende av varandra och
det spelar darfor ingen roll i vilkken ordning analysen gors.
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Tabell 13. Samhéallsekonomiska nyttor med alternativ prognos och annan byggmetod samt KA1
(nuvardesberéknade, miljarder kronor). Samtliga siffror har avrundats till ndrmaste heltal
(miljarder kronor).

Alternativ KA1 Skillnad
prognos och mot alt
annan prognos
byggmetod och
byggmetod
Effekter for trafikforetag 161 178 17
biljettintakter 170 188 18
fordonskostnader kollektivtrafik 4 4 0
moms pa biljettintakter -9 -10 -1
banavgifter -4 -5 0
Budgeteffekter -16 -19 -2
drivmedelsskatt vagtrafik -30 -34 -4
vagavgifter/vagskatt 0 0 0
moms pa biljettintakter 9 10 1
banavgifter 5 6 1
Effekter for resenarer och gods 183 206 23
reskostnader/transportkostnader 0 0 0
restider 182 205 23
vagavgifter/vagskatt 0 0 0
Externa effekter 39 44 5
luftféroreningar 21 23 3
trafikolyckor 22 25 3
marginellt slitage kollektivtrafik -5 -5 0
infrastruktur 0 0 0
buller 1 1 0
Drift- och underhall samt reinvesteringar -34 -37 -4
véagtrafik 9 10 1
jarnvag -43 -48 -4
Summa nyttor 333 372 39
Samhéllsekonomisk 381 357 -24
Investeringskostnad
Nettonuvérde -48 14 63
NNKigy -0,12 0,04

45.2 Kanslighetsanalys 2 (KA2)

Jamfort med KA1 skiljer sig KA2 i storre utstrackning fran ASEK:s
rekommendationer. Skattefaktorn for drift- och underhall har tagits bort
genom att banavgifterna hojts for att tacka de tkade kostnaderna for drift-
och underhall?°, tidsvardet justerats s att det &r samma for samtliga
fardmedel, kalkylrantan sankts till 3,0 procent (ingen férandring jamfért med
KAL) och byggtiden satts till 10 ar (ingen forandring jamfort med KA1).

Effekterna av forandringen i KA2 redovisas i Tabell 14. Liksom i KA1 innebér
den kortare byggtiden och lagre diskonteringsranta att kostnaderna minskar
med omkring 6 procent eller 24 mdkr. Det hojda banavgifterna gor att
kostnaderna for trafikféretagen dkar med cirka 30 mdkr medan statens
intakter frAn banavgifter okar i motsvarande man. Nettoférandringen i den
samhallsekonomiska kalkylen blir cirka 10 mdkr eftersom de hdgre brukar-
avgifterna gor att skattefaktorn pa drift- och underhall kan tas bort.

Att anvanda samma tidsvarde for samtliga fardmedel gor att nyttorna for
bilresenarer minskar med cirka 1 mdkr och okar for tAgresenarerna med

20 Hojning av banavgifter kan ses som en brukaravgift och darfor kan
skattefaktorn sattas till 1,0 i enlighet med ASEK:s rekommendationer.
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drygt 28 mdkr. Nettoeffekten av att justera tidsvardena blir alltsa ungefar
27 mdkr, vilket motsvarar en nyttoékning med 8 procent.

Att snka diskonteringsréantan med en halv procentenhet ger, precis som i
KA1, en nyttoékning med 12 procent men eftersom &évriga nyttor ar hégre i
KA2 blir nettotillskottet nagot storre an i KA1, cirka 43 mdkr.

Ovanstadende innebar att nyttorna dékar med 81 mdkr (+24 procent) och
kostnaderna minskar med 24 mdkr (-6 procent) vilket sammantaget innebar
ett 6kat nettonuvarde pa 105 mdkr.

Tabell 14. Samhallsekonomiska nyttor med alternativ prognos och annan byggmetod samt KA2
(nuvéardesberaknade, miljarder kronor). Samtliga siffror har avrundats till ndrmaste heltal
(miljarder kronor).

Alternativ KA2 Skillnad
prognos och mot alt
annan prognos
byggmetod och
byggmetod
Effekter for trafikforetag 161 146 -15
biljettintakter 170 188 18
fordonskostnader kollektivtrafik 4 4 0
moms pa biljettintakter -9 -10 -1
banavgifter -4 -37 -32
Budgeteffekter -16 13 30
drivmedelsskatt vagtrafik -30 -34 -4
vagavgifter/vagskatt 0 0 0
moms pa biljettintakter 9 10 1
banavgifter 5 38 33
Effekter for resenédrer och gods 183 237 54
reskostnader/transportkostnader 0 0 0
restider 182 236 54
vagavgifter/vagskatt 0 0 0
Externa effekter 39 44 5
luftféroreningar 21 23 3
trafikolyckor 22 25 3
marginellt slitage kollektivtrafik -5 -5 0
infrastruktur 0 0 0
buller 1 1 0
Drift- och underhall samt reinvesteringar -34 -26 7
vagtrafik 9 10 1
jarnvag -43 -37 6
Summa nyttor 333 414 81
Samhéllsekonomisk 381 357 -24
Investeringskostnad
Nettonuvéarde -48 57 105
NNKigy -0,12 0,15

3210333631 - Samhallsekonomisk berakning hoghastighetstag Region Jonkdping



4.5.3 Kanslighetsanalys 3 (KA3)

KA3 baseras pa varden som kan sagas vara ytterlighetsvarden dar
skattefaktorn tagits bort for saval investeringskostnader som drift- och
underhall. Tidsvardet har antagits vara detsamma som det ASEK
rekommenderar for bilresenéarer och diskonteringsréntan sankts till
2,5 procent.

Den kortare byggtiden gor att den samhallsekonomiska kostnaden minskar
med ungefar 12 mdkr vilket motsvarar en kostnadsminskning med 3 procent
(samma som i KA1 och KA2). Att slopa skattefaktorn gor att kostnader for
drift- och underhall minskar med cirka 10 mdkr (oférandrat med KA2) samt
att den samhéllsekonomiska kostnaden minskar med 85 mdkr eller

23 procent. Att satta tidsvardet till detsamma som for bilresenarer ger en
nyttotkning med 15 procent eller 48 mdkr. Att sdnka diskonteringsréantan
med en procentenhet till 2,5 procent medfér att de samhallsekonomiska
nyttorna 6kar med 101 mdkr eller 26 procent, samtidigt som kostnaderna
minskar med 15 miljarder vilket motsvarar 4 procent.

Sammantaget innebar det att i KA3 dkar de samhallsekonomiska nyttorna
med 159 mdkr (+48 procent) och de samhallsekonomiska kostnaderna
minskar med 114 mdkr (-30 procent) jamfort med kalkylen baserad pa en
alternativ prognos och annan byggmetod. Nettonuvéardet 6kar sdledes med
273 mdkr.
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Tabell 15. Samhéallsekonomiska nyttor med alternativ prognos och annan byggmetod samt KA3
(nuvardesberéknade, miljarder kronor). Samtliga siffror har avrundats till ndrmaste heltal
(miljarder kronor).

Alternativ KA3 Skillnad
prognos och mot alt
annan prognos
byggmetod och
byggmetod
Effekter for trafikforetag 161 198 37
biljettintakter 170 209 39
fordonskostnader kollektivtrafik 4 4 0
moms pa biljettintakter -9 -11 -2
banavgifter -4 -5 -1
Budgeteffekter -16 -22 -5
drivmedelsskatt vagtrafik -30 -39 -8
vagavgifter/vagskatt 0 0 0
moms pa biljettintakter 9 11 2
banavgifter 5 6 1
Effekter for resenarer och gods 183 295 112
reskostnader/transportkostnader 0 1 1
restider 182 295 112
vagavgifter/vagskatt 0 0 0
Externa effekter 39 50 11
luftféroreningar 21 27 6
trafikolyckor 22 28 6
marginellt slitage kollektivtrafik -5 -6 -1
infrastruktur 0 0 0
buller 1 2 0
Drift- och underhall samt reinvesteringar -34 -29 5
véagtrafik 9 11 2
jarmvéag -43 -41 2
Summa nyttor 333 492 159
Samhaéllsekonomisk 381 267 -114
Investeringskostnad
Nettonuvéarde -48 225 273
NNKigy -0,12 0,76

4.5.4 Sammanfattande sammanstallning

For att underlatta jAmforelser mellan de kalkyler som gjorts i detta kapitel
sammanfattas de samhéllsekonomiska nyttorna och samhallsekonomiska
kostnaderna i tabellen nedan. KA 1 ar analysen som till stor del liknar
ASEK:s rekommenderade varden, KA2 varden som i stdrre utstrackning
skiljer frn ASEK:s rekommendationer och KA3 den med stora avsteg fran
ASEK:s rekommendationer. Samtliga berakningar utgar fran den alternativa
resandeprognosen och den byggmetod som Skanska presenterat.

Tabell 16. Sammanfattning av samhéllsekonomiska nyttor, samhéllsekonomiska
investeringskostnader och nettonuvardesberéakningar for de kanslighetsanalyser som gjorts
(miljarder kronor).

KA1 KA2 KA3
Sambhallsekonomiska nyttor 372 414 492
Sambhallsekonomisk investeringskostnad 357 357 267
Nettonuvérde 14 57 225
NNKigy 0,04 0,15 0,76
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5 JAMFORELSE MOT ANDRA
STORRE JARNVAGSUT-
BYGGNADER

| detta avsnitt gors jamforelser av NNK mot nagra andra storre
jarnvagsprojekt som har utretts under senare tid och som genomférs eller
planeras att genomféras. | de fall vi haft tillgang till nettonuvardet redovisas
bade det och nettonuvardeskvoten.

Tabell 17: Jamférelser av nettonuvérde (NNV) och nettonuvérdeskvot (NNK) mellan OSU 3.0
och andra objekt. Norrbotniabanan och Ostkustbanan ar uppdelad i etapper. NNV ar angivet i
miljarder kronor

Objekt NNV NNKiau
Nya stambanor (OSU 3.0) -309 -0,54
Ostldanken -86 -0,59
Sydostldanken -0,4 -0,05
Ostkustbanan

Etapp Myrbacken — Uppsala 3 0,30

Etapp Gavle — Kringlan -6 -0,54
Norrbotniabanan

Etapp Ume3a — Skellefted -16 -0,68

Etapp Skelleftea — Lulea -13 -0,39
Citybanan -0,25till -0,3
Citytunneln -0,46
Vastldanken -0,51 till -0,65
Tunnelbana till Nacka -0,7 till -0,9
Tunnelbana till Barkarby -0,4 till -0,5

Ostlanken planeras bli en 160 kilometer dubbelsparig jarnvag mellan
Linkdping — Jarna. Strackan utgor en del av Nya stambanor.

Sydostlanken ska binda samman Olofstrom med Blekinge kustbana déar det
idag inte finns ndgon jarnvag. Samtidigt elektrifieras strackan Olofstrom och
Almhult. Strackan &r totalt 58 kilometer lang.

Ostkustbanan gar mellan Stockholm och Sundsvall, en stracka pa cirka 40
mil. Den planeras att uppgraderas i nagra olika etapper, dar Myrbacken
(strax norr om Arlanda) — Uppsala och Géavle — Kringlan (mellan Gavle och
Soderhamn) ingér. Myrbacken — Uppsala galler fyrsparsutbyggnad, dar
strackan soder om Arlanda ner till Stockholm redan idag har fyra spar.
Strackan norr om Gavle ar idag enkelsparig och planeras byggas ut till
dubbelspar.

21 Underlag finns att tillga pa Trafikverkets webbsida for samhallsekonomiska
beslutsunderlag: https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-
och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-
beslutsunderlag/
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Norrbotniabanan &r en kustnara jarnvag som planeras binda samman Umea
och Luled i tv&d huvudsakliga etapper: Umeéa (Dava) — Skellefted och
Skellefted — Luled. Sammanlagt ror det sig om cirka 260 kilometer jarnvag.
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6 SAMMANFATTANDE SLUTSATSER

De berakningar som redovisats i denna rapport visar att sdval resande-
prognos som byggmetod och samhallsekonomiska parametervarden far stor
paverkan pa den samhallsekonomiska nyttan av hoghastighetsbanor. Om
huvudsyftet ar att beskriva den absoluta samhéllsekonomiska nyttan har alla
ingangsvarden stor betydelse. Om daremot avsikten ar att jamfora olika
infrastrukturinvesteringar med varandra kommer olika varden att fa olika
paverkan pa resultaten. Byggkostnaden far en direkt paverkan pa den
enskilda investeringen eftersom den &r projektspecifik. Daremot far till
exempel en annan kalkylranta likartad relativ paverkan pa samtliga
infrastrukturinvesteringar, oavsett om dessa avser vag- eller jarnvags-
investeringar.

6.1 ALTERNATIV RESANDEPROGNOS OCH ANNAN
BYGGMETOD

Berakningarna som redovisas i kapitel 0 visar, som forvantat, att resande-
prognos och byggmetod far stor paverkan pa den samhallsekonomiska
kalkylen. Om resandeutfallet blir enligt den alternativa prognosen beraknas
de samhéllsekonomiska nyttorna 6ka med 107 mdkr jamfért med vad som
redovisats i OSU 3.0. Storst blir effekterna for trafikforetagen dér vinsterna
okar med 58 mdkr. Okade resenérseffekter och externa effekter (huvudsak-
ligen Iuftfororeningar och trafikolyckor) ger ett tillskott pa ungefar 30 mdkr
vardera.

Den alternativa byggmetod som Skanska tagit fram ger saval kortare byggtid
som lagre byggkostnad. De samhéllsekonomiska kostnaderna minskar med

154 mdkr (varav 8 mdkr ar minskade kostnader for drift- och underhall samt

reinvesteringar och 146 mdkr |agre investeringskostnad).

Sammantaget innebar detta att den alternativa byggmetoden i stérre
utstrackning paverkar det samhallsekonomiska resultatet &n den alternativa
prognosen.

6.2 MULTIVARIABEL KANSLIGHETSANALYS

De genomférda kénslighetsanalyserna visar att en forkortad genomforande-
tid (10 &r i stallet for 12 ar) for forhallandevis liten paverkan pa det sam-
héllsekonomiska resultatet, kostnaderna minskar med cirka 14 mdkr. Att ta
bort skattefaktorn paverkar betydligt mer. Om den slopas péa investerings-
kostnaden minskar den samhallsekonomiska investeringskostnaden med 85
mdkr. Om den &ven tas bort fran drift- och underhallskostnaderna (eller
genom hoégre banavgifter som motsvarar de 6kade drift- och
underhallskostnaderna) okar nyttorna med omkring 10 mdkr.

Resenarseffekter star for en stor del av de samhallsekonomiska nyttorna och
en alternativ vardering av restid far stor paverkan pa kalkylen. Med ett
tidsvarde som motsvarar genomsnittet for samtliga fardmedel 6kar nyttorna
med 28 mdkr. Om det i stallet antas att tdgresor har samma tidsvarde som
bilresor 6kar nyttorna med 48 mdkr.
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Av de parametrar som studerats har diskonteringsrantan storst paverkan pa
resultatet. Om den andras med en halv procentenhet, frén 3,5 procent till 3,0
procent, 6kar nyttorna med omkring 40-50 mdkr samtidigt som kostnaderna
minskar med 10 mdkr. Vid en enprocentig férandring 6kar nyttorna med 80—
100 mdkr. Effekten av férandrad diskonteringsranta anges som ett spann
eftersom den delvis paverkas av vilka 6vriga justeringar som har gjorts.

6.3 SAMMANFATTANDE SAMMANSTALLNING AV
FORUTSATTNINGAR OCH RESULTAT

| tabellen nedan sammanfattas de kalkyler som presenterats i denna rapport.

Pa de forsta raderna i tabellen redovisas vardena pa de parametrar som har
varierats i den multivariabla kanslighetsanalysen. | mitten av tabellen
redovisas antagagen byggmetod samt vilken resandeprognosen som ingatt i
respektive kalkyl. P& raderna langst ner i tabellen redovisas samhalls-
ekonomiska nyttor och kostnader samt vardet pa nettonuvardeskvoten.

I ©SU3.0 &r kalkylen baserad pé resandeprognos med Sampers med bygg-
metod enligt Trafikverkets sa kallade Positionspapper. Kap 3 avser en kalkyl
enligt den alternativa resandeprognosen med byggmetod enligt Skanskas
koncept med prefabricerade broar som redovisats i kapitel 3. | sdval OSU3.0
och Kap 3 ar de samhéllsekonomiska berékningarna gjorda med parameter-
varden enligt ASEK.

KA 1, KA2 och KA 3 utgar samtliga frén den alternativa resandeprognosen
med byggmetod enligt Skanska. De samhéllsekonomiska parametervéardena
har varierats, KA 1 ar analysen som till stor del liknar ASEK:s rekommen-
derade varden, KA 2 &r analysen med varden som i storre utstrackning
skilier fran ASEK:s rekommendationer och KA 3 ar analysen dar stora avsteg
gjorts fran ASEK:s rekommendationer.
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Tabell 18. Oversiktlig sammanstélining av férutsattningar och resultat fér de berakningsalternativ
som redovisats i denna rapport

OSsuU3.0 Kap 3 KA 1 KA 2 KA 3
Parameter
Byggtid 15 ar 12 ar 10 ar 10 ar 10 ar
Skattefaktor 1,3 1,3 1,3 1,3 1,0
investering
Skattefaktor DoU 1,3 1,3 1,3 1,0 1,0
Tidsvarde Enligt Enligt Enligt Samma Tag
ASEK ASEK ASEK alla samma
fardmedel som bil
Kalkylranta 3,5% 3,5% 3,0% 3,0% 2,5%
Byggmetod Enligt Enligt Enligt Enligt Enligt
OSU3.0 Skanska Skanska Skanska Skanska
Resande- Sampers Alt Alt Alt Alt
prognos prognos prognos prognos prognos

Samhallsekonomiska nyttor och kostnader (mdkr)

Nyttor 218 333 372 414 492
Kostnader 527 381 357 357 267
NNKidu -0,54 -0,12 0,04 0,15 0,76
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