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1. Bakgrund och motiv for atgarden

Nir Oresundsbron 6ppnades for trafik &r 2000 innebar det att trafiken pa
kontinentalbanan tredubblades och antalet tdg pd Malmo C néstintill férdubblades.
Det gav stora kapacitetsproblem pa Malmé C. Ca hilften av alla avgdende tdg kom
inte i vig i ritt tid trots att flertalet tg borjade sin fard i Malmo. Férutom
kapapacitetsproblemen pa Malmo C och pa kontinentalbanan ligger Malmé C
relativt 1angt ifrAin Malmos storsta arbetsplats sjukhuset UMAS, liksom stora
bostadsomraden och andra viktiga malpunkter

Redan 1996 presenterades darfor en avsiktsforklaring om att bygga Citytunneln i
Malmo. Med Citytunneln och dess nya stationer forvintades tillgangligheten till
stadens centrum, sjukhus och andra méalpunkter forbéttras.

2. Forvantade effekter av atgarden i beslutsunderlaget

2.1 Anlaggningskostnad

I Stomndtsplan 1998-2007 fanns Citytunneln medtagen med 1900 MKkr i prisniva
1997. Resterande del fran annan finnas uppgick till 3123 mkr. Det ger en
totalkostnad pé 5023 mkr i prisnivd 1997. Byggstart var planerad till &r 1999. Iden
samhillsekonomiska bedomningen fran ar 2001 var anldggningskostnaden 8277
mkr i prisniva 1999. Hir ingick dven kostnaden f6r ombyggnad av Malmo C.

Den verkliga byggstarten blev 2004, da hade ca 1 800 Mkr redan forbrukats i
projektomkostnader. I Framtidsplan for jarnvdgen 2004-2015 fanns 7000 mkr i
prisniva 2005-01 férdelat mellan dren 2004 och ar 2015. Det motsvarar en
plankostnad av 9245 mkr i prisnivd 2010-06. Plankostnaden motsvarade enbart
statens andel av kostnaden.

Byggstartkostnaden i startbeslutet var 9 450 mkr i prisniva 2001-01, vilket
motsvarar 13 654 mkr i prisnivd 2010-06. Denna kostnad inkluderade bade statens
kostnad och annan finansiering.

2.2 Effekter

I och med Citytunnel far Pagatig och Oresundstig tva nya stopp for resandeutbyte
pa de nya stationerna Triangeln och Hyllie. De nya stationerna antogs ge tagen
storre resandeunderlag och upptagningsomraden och forkortade restider inom
sydvistra Skane och Képenhamnsomradet. Restiden for pendlare till och fran
centrala Malmo antogs bli avsevirt mycket kortare. Behovet av byte fran tag till
statsbus for att na till centrala Malmé bedomdes minska.

I och med Citytunneln antogs att godstdgen och persontagen skulle separeras.
Detta antogs leda till mindre forseningar fér godstagen. Citytunneln antogs dven ge
positiva exploaterings- och integrationseffekter med Danmark, vilka antogs bidra
till regionens utveckling.
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Snabbtég till och fran K6penhamn bedémdes inte langre behova vanda pad Malmo C
vilket antogs ge en restidsvinst pa 7 minuter. Oresundstigen antogs fa en tidsvinst
pé 3 minuter da de inte lange behévde vande pad Malmo C men fick ytterligare ett
stopp i forhallande till jamforelsealternativet. Pégatagen till Ystad och Trelleborg
antogs fa lika ménga tagstopp som tidigare och darmed en tidsvinst pa 5 minuter.

Storleken pé nyttor fran tidsvinsterna beror pa hur stort resandet ar. Det antogs att
252 persontig och 60 godstag per dygn skulle trafikera Kontinentalban &r 2010, i
jamforelsealternativet utan Citytunneln. I utredningsalternativet antogs 390
persontag trafikera Citytunneln och 60 godstig kontinentalbanan.

Tva olika prognoser om resandeutvecklingen anviandes, en prognos fran fore detta
Banverket och en prognos fran Intraplan. I fére detta Banverkets prognos var
resandet genom Citytunneln drygt 30 000 och i Intraplans prognos runt 50 000
resenirer per dag. Se tabell 1. I Intraplans prognos antogs en betydligt storre
integration mellan Sverige och Danmark.

Resendrer per dygn

med Citytunneln Banverket | Intraplan
Oresundsférbindelsen 30300 50 000
Hyllie-Triangeln 33000 57 000
Triangeln- Malmo C 32 000 43 300
Malmé C - Lund 34 500 38 700

2.3 Samhallsekonomisk [6nsamhet

Tva samhallsekonomiska kalkyler gjordes baserade pa tva olika resandeprognoser.
Med fore detta Banverkets reandeprognos blev nettonuvirdet -0,46 och med en
resandeprognos framtagen av Intraplan blev nettonuvirdet -0,06. Skillnaden i
resultat berodde framst pa att prognoserna férutspadde olika resandevolymer.

Den storsta nyttan i bada kalkylerna var 6kade biljettintdkter och darefter néstan
lika stora nyttor for minskad restidsuppoffring.

De storsta kostnaderna fransett investeringskostanden bestod i 6kade
trafikeringskostnader. Det bor podngteras att resandeprognosen inkluderade
Pagatagstrafik till Lomma och Trelleborg i bide jamforelsealternativet och
utredningsalternativet. I utredningsalternativet ingick dessutom Pagatag till
Staffanstorp — Dalby och férlangning av tagen fran Lomma fran Malmo C till
Hyllie. Aven en av linjerna frin Helsingborg forlingdes till Hyllie. Detta innebér
utokade trafikeringskostnader i utredningsalternativet.

Minskade kostnader for buller pa Kontinentalbanan utgjorde en relativt stor post i
béda prognoserna. Det bullret antogs minska bade péa grund av atgéarder och att
antalet tg pa Kontinentalbanan bedémdes minska.
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Slutsatsen av den samhillsekonomiska bedomningen var att lonsamheten for
Citytunneln skulle kunna bli hogre om det framtida resandet var underskattat, om
tillvaxttakten i sydvastra Skéne skulle bli hogre &n landet i 6vrigt vilket bedomdes
generera fler resor dn prognostiserat eller om bilparken inte blev s& mycket
bensinsnédlare som prognoserna antog.

Intraplan BV

Anlaggningskostnad UA, prisniva 1999 8 277 8 277
Restvarde. prisniva 1999 297

Anlaggningskostnad JA, prisnivd 1999 -2 210 2210
Netto 5770

Samhillsekonomisk anldggningskostnad 8 162 8 162
Reinvesteringar -20 -20
Drift och underhall -31 -31
Trafikeingskostnader 781 -840
Biljettintakter 4 437 3001
Restidsuppoffring 3748 1799
Forseingstid gods 55 55
Buller 740 740
Luftfororeningar 605 160
Skatteeffekter -329 -85
Minskade broavgifter -740 -370
Summa effekter 7 684 4 409
Nettonuvardeskvot -0,06 -0,46

3. Effekter av atgarden efter fardigstallande

3.1 Anlaggningskostnad

Den slutliga totalkostnaden uppgick till 12 083 mkr i prisniva 2010-06. Kostnaden
for staten var 8060 mkr i samma prisniva. Slutkostnaden var mindre &n
byggstartskostnaden och statens andel av kostnaden var mindre dn plankostnaden.
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3.2 Effekter

De effekter som uppkommer i och med 6ppnandet av Citytunneln bedéms vara av
samma typ som beskrevs i beslutsunderlaget. I och med de nya stationerna
Triangeln och Hyllie 6kar tillgdngligheten till kollektivtrafiken och centrala Malmo.

Det ar dnnu for tidigt att sdga citytunneln paverkar forseningarna for godstag pé
kontinentalbanan.

Restiden Lund - Képenhamn med snabbtég efter Citytunnels 6ppnande &r ca 37
minuter och var ca 45 minuter &r 2010 innan Citytunneln togs i bruk. Tidsvinsten
pa ca 8 minuter ar i princip lika stor som restidsvinsten pa 7 minuter som antogs i
beslutsunderlaget.

Restiden Lund och Képenhamns Flygplats Kastrup med Oresundstig 4r ca 32-36
minuter med Citytunneln. Innan Citytunneln togs i bruk var restiden ca 44
minuter. Det ger en tidsvinst pa ca 10 minuter, vilket ar dubbelt s mycket som
antogs i beslutsunderlaget.

Restiden med Pagatég fran Ystad till Malmo C har dnnu inte borjat kora i
Citytunneln.

Effekternas storlek ar forutom sjilva tiden beroende av hur ménga resendrer som
paverkas. Totalt gick det ca 206 persontag och ca 47 godstag pa kontinentalbanan
ar 2009. Att det inte gick fler tdg pa kontinentalbanan berodde pé att kapaciteten
var fult utnyttjad. I hogtrafik vindes darfor vissa tag i Svagertorp. Totalt gick négot
farre tag dn vad som antogs i prognoserna for ar 2010. Det gar fler tdg mellan
Malmé och Képenhamn, Malmé och Lund samt Malmo och Ystad &n vad som
forutsattes i prognoserna. I prognoserna forutsattes Pagatagstrafik till Lomma och
Trelleborg. I dagslaget finns ingen persontrafik pa dessa banor, fraimst beroende pa
att det inte funnits medel till nédviandiga investeringar. Antalet fjartag ar nagot
mindre dn vad som antogs i prognoserna, se figur nedan.
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Fore detta Banverkets prognos for resandet 6ver Oresundsbron &r 2010 utan
Citytunneln dr resandet betydligt l4gre dn det verkliga resandet &r 2009. Intraplans
prognos for resandet 6ver Oresundsbron Ar 2010 utan Citytunneln stimmer bittre
overens med det verkliga utfallet. Det verkliga resandet ar 2009 var storre &n fore
detta Banverkets prognos for ar 2010 med Citytunneln, trots att Citytunneln inte
var oppnad ar 2009 och trafiken neddragen i hogtrafik pa grund av
ombyggnationen av Malmo C. Det verkliga resandet 2009 utan Citytunneln ar
mindre dn Intraplans prognos for 4r 2010 med Citytunneln. Om det verkliga
resandet ar 2011 nér Citytunneln kan trafikeras hela ret, blir lika stort som
Intraplans prognos aterstar att se. Da det verkliga resandet ar storre och det
verkliga totala tdgantalet mindre 4n i prognoserna borde beldggningsgraden i tdgen
stigit. Hogre beldggningsgrad indikerar att tdgtrafiken har blivit mera effektiv.
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Totalt sett borde de positiva effekterna av citytunneln vara stérre dn de som
beriknades i beslutsunderlaget. Det beror p4 att tidsvinsterna for Oresundstig 4r
storre 4n vad som beridknades i beslutsunderlaget, och att resandet redan ar 2009
var storre dn i fore detta Banverkets prognos for ar 2010 inklusive Citytunneln.

3.3 Samhallsekonomisk [6nsamhet

En uppfoljd nettonuvirdes kvot kan berdknas antingen med hjélp av
plankostnaden och statens andel av slutkostnaden eller med hjilp av den totala
slutkostnaden och en “framriknad” plankostnad som tacker den totala kostnaden.
Det vill sdiga inte enbart statens andel som nu ar fallet. De tva berdknings-
metoderna ger i princip samma resultat.

Uppfoljd samhillsekonomisk lonsamhet ar berdknad bakldnges. Forst har den
ursprungliga kalkylens nettonytta berdknats utifran plankostnaden (9245 mkr) och
de ursprungliga nettonuvirdeskvoterna (-0,46 och -0,06). Den ursprungliga nyttan
med detta berdkningsforfarande blir 4992 respektive 8690 mkr. Darefter har den
uppfoljda nettonuviardeskvoten berdknats med hjilp av statens andel av
slutkostnaden (8060 mkr) till -0,4 respektive 0,1.

Den samhillsekonomiska l6nsamheten i beslutsunderlaget paverkades i hog grad
av hur stort resandet var i prognoserna. Da resandet i fore detta Banverkets
prognos underskattade verkligt resande och d4 tidsvinsten for Oresundstigen har
blivit storre dn berdknat bedoms nyttorna bli stérre dn vad som forutsags i
beslutsunderlaget.
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4. Analys av eventuella skillnader i samhallsekonomisk
l[6nsamhet

Den slutliga anldggningskostnaden var knappt 1500 mkr mindre &dn
byggstartskostnaden i prisnivd 2010-06. Statens kostnad var ca 1185 mkr mindre
an plankostnaden i samma prisniva. De risker som fanns med i den ursprungliga
anldggningskalkylen intréffade inte. Projektet blev darmed billigare 4n berdknat.
Om det endast tas hiansyn till kostnadsminskningen skulle nettonuvardeskvoten i
Banverkets prognos forbéttras frén -0,46 till -0,4. Nettonuvardeskovoten som
byggde pa Intraplans prognos skulle dé stiga fran -0,06 till 0,1. Den verkliga
trafikutvecklingen fram till ar 2009 tyder pa att den hogre (0,1) ar mest trolig.

Fler resenirer och nigot storre tidsvinster 4n beriknat for Oresundstigen tyder pa
att nyttorna ir stérre dn de som beriiknades i beslutsunderlaget. Atgirden bedéms
darfor som gron.
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