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1 Bakgrund och syfte

1.1 Bakgrund

I oktober 1996 presenterades en avsiktsforklaring om att bygga Citytunneln i
Malmé. Citytunnelavtalet undertecknades darefter i februari 1997 av de
inblandade parterna; Banverket, Region Skane (tidigare Kommunférbundet for
Malméhus lans kollektivtrafik), Malmo stad och Sd. Citytunneln pekades
darefter ut att inga 1 Banverkets nuvarande stomnétsplan 1998-2007. Eftersom
det av regeringens direktiv framgick att Citytunneln skulle inrymmas, gjordes
det ingen samhéllsekonomisk utvardering 1 underlagsmaterialet till stomnéats-
planen. Darefter har Citytunnelkonsortiet bildats. Nar avtalet skrevs bedéomdes
den slutliga kostanden uppga till ca fem miljarder kr. Enligt den senaste
kostnadsberdkningen kommer totalkostnaden att bli ca 7,5 miljarder kr 1 1996
ars prisniva. Fram till idag har det 1 arbetet med Citytunneln upparbetats ca
600-700 MKkr.

Den 1 januari 1999 tradde den nya Miljébalken 1 kraft, darigenom maéste City-
tunneln prévas enligt Miljobalken. Under 1998-99 uppréattades en forstudie och
under 2000 har det gjorts en jarnvagsutredning. Néasta steg ar att regeringen
skall gora en tillatlighetsprovning. Styrelsen for Citytunneln har beslutat att det
skall upprattas en samhéllsekonomisk kalkyl. Syftet med detta PM ar att gora
att gora en samhéllsekonomiska bedémning av projektet utifran CTEK:s! och
Banverkets? kalkyler.

1.2 Syftet med den samhallsekonomiska beddémningen

De samhéllsekonomiska kalkylmodeller som normalt anvands av Vagverket och
Banverket har till syfte att vara ett prioriteringshjdlpmedel mellan objekt som
avses inrymmas 1 verkens langtidsplaner inom givna budgetramar. Den
samhéllsekonomiska bedomningen som gjorts for Citytunneln har ett annat syfte
eftersom objektet dels redan pekats ut av regering och riksdag att genomforas,
dels 1 huvudsak finansieras pa annat siatt 4n inom Banverkets stomnétsplan.

Syftet med en samhéllsekonomisk bedomning som underlag for milj6-och
tillatlighetsprovning ar att préva om nyttan av objektet ar storre dn "uppoffring-
arna” 1 miljo och kostnader. Den samhiéllsekonomiska bedémningen bér darfor
inkludera dven andra viarden &n Banverkets sedvanliga. Trafikverkens prognos-
modeller ar t ex relativt "statiska” Eftersom mgjligheter till resande for t ex
produktiv sysselsdttning maste anses vara en samhéallsekonomisk nytta bor
sadana “dynamiska” effekter dven inrdknas 1 bedomningen fér miljéprévningen.

! CTEK, Gunnar Lindberg, samhallsekonomisk utvéardering av Citytunneln 14 december 2000.
2 Banverket, sodra banregionen, Citytunneln samhéallsekonomisk kalkyl 26 januari 2001.
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2 Tagtrafiken i vastra Skane

2.1 Nuvarande och framtida persontrafik

Resandet med regionaltagen 1 Skane (Pagatagen) har 6kat med ca 70 % sedan
starten 1983, den innebar en arlig 6kning pa i genomsnitt 3,2 %. Resandet med
regionbussarna har daremot varit konstant. Oresundsférbindelsen invigdes 1 juli
2000, resandet med Oresundstagen Malmé-Képenhamn har trots stora
inkoérningsproblem hittills t o m 6vertraffat vissa av prognoserna, se vidare 4.2.
Sommaren 2001 kommer Oresundstégen att kopplas ihop med trafiken till
Helsingor pa den danska sidan, samtidigt som hilften av tagen kommer att ga
vidare pa den svenska sidan till Helsingborg resp Kristianstad. 2002 kommer en
del tag dven att ga vidare till Kalmar och Goéteborg. Idag gar ca hélften av
Kustpilentrafiken fran Karlskrona 6ver bron. Néar Blekinge kustbana blivit
elektrifierad 2007 kommer Kustpilen att erséttas av Oresundstag. Da skall enligt
nuvarande planering samtliga Oresundstig g& vidare p& den svenska sidan.

Aven snabbtégen fran Stockholm och Géteborg gér Gver bron. Antalet 6kar
successivt, 1 januari 2001 gar sju dubbelturer/dygn 6ver bron, 2002 kommer dven
Oslo-Képenhamn att passera 6ver Oresundsférbindelsen. D4 kommer det att g&
totalt 14 dubbelturer/dygn med snabbtag 6ver bron.

Sedan bron 6ppnades gar d4ven danska InterCitytag mellan Képenhamn och
Ystad med anslutning till batarna till Bornholm.

2.2 Nuvarande och framtida godstrafik

Godstrafiken pa viag har under de senaste aren 6kat kraftigt, samtidigt som
godsméangderna pa jarnvag endast 6ka obetydligt. Rangeringen av jarnvagsgods
har under de senaste aren koncentrerats till sydvastra Skane. Tidigare gick
nastan halften av den langvaga godstagen pa Sodra stambanan och Vastkust-
banan via Helsingborg-Képenhamn (DanLink). P g a Green Cargos (tidigare SdJ
Gods) rationaliseringar har Helsingborg upphért som rangeringsknutpunkt
Numera gar néastan all godstrafik via Malmo, drygt halften av denna trafik gar
via bron och nistan hilften via Trelleborg. Nagra tag/dygn gar via Ystad.

Fran sommaren 2000 fungerar Hallsberg som den stora rangeringsknutpunkten
for hela Sveriges godstrafik pa jarnvag och kan ddarmed betecknas som "riksban-
gard Sverige”. Ett tiotal godstag/dygn gar direkt fran Hallsberg via Sédra
stambanan till Hamburg utan att rangeras i Malmé. Genom att Hallandsas-
tunneln 4nnu inte ir klar maste godstrafiken pa Vastkustbanan ledas den langre
vagen via Markarydsbanan och Sédra stambanan. Genom rationaliseringar och
battre fyllnadsgrad pa tagen kombinerat med stagnerande godsvolymer har
koncentrationen till Sodra stambanan Héassleholm-Malmo kunnat ske med utan
nagon storre 6kning av antalet tag.
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2.3 Brister med dagens infrastruktur i Malmo

Nar Oresundstagen bérjade gd mellan Malmé och Képenhamn ¢kade antalet tag
pa Malmo C med néstan 50 %. Pa Kontinentalbanan har trafiken mer an tre-
dubblats fran ca 80 tag/dygn till ca 260 tag/dygn, varav drygt 200 ar persontag.
Trafikokningen har medfort att det under stora delar av dygnet ar stora
kapacitetsproblem pa bangarden. Det medfor att ca haften av avgaende tag inte
kommer ivag i ratt tid fran Malmo, samt att det kan saknas spar fér inkom-
mande tag till Malmoé C.

Under vecka 3 1januari 2001 gjorde SJ en omfattande sammanstallning av
forseningarna pa Malmo C. Av alla 430 tag som ankommer och avgar fran Malmo
C under ett vardagsdygn ar hela 48 % av tagen férsenade minst en minut och 13
% av tagen ar forsenade minst sex minuter. Anmarkningsvart ar att lika stor
andel av de avgaende tagen dr mer 4n en minut férsenade, trots att dessa i de
flesta fallen har Malmo C som utgangsstation. Dessa forseningar ar emellertid
oftast mindre férsenade (1-5 min).

Ursprungligen planerades Kontinentalbanan med anslutningar till Malmé C
godsbangarden och till Ystad/Trelleborgsbanorna for en storre kapacitet &n som
nu byggts. Eftersom beslutet om Citytunneln férutsatte att persontag pa
Kontinentalbanan endast skulle ga under perioden 2000 — 2005 bantades
utformningen till minsta mojliga, Rosendalsbron dndrades fran dubbelspar till
enkelspar, planskild korsning slopades vid Fosieby, vissa véixelférbindelser
byggdes ej ut. Detta innebar att kapaciteten pa Kontinentalbanan och dess
anslutningar ar begransad

En grundldggande brist med dagens infrastruktur i Malmo och pa strackan mot
Lund ar den laga kapaciteten 1 forhallande till det stora tagantalet. Dessutom
maste alla genomgaende tag vianda riktning pa Malmé C. Idag géller det bara
delar av trafiken med Kustpilen och snabbtag. Men fran andra halvaret 2001
skall Oresundstagen fortsitta pa den svenska sidan kommer problemet att
accentueras och drabba ett viasentligt storre antal passagerare. Forutom fler
lasningar i tidtabellen medfér vindningarna av Oresundstagen vantetider for
genomresande passagerare. Vandtiden ar ca 5-7 minuter, vilket innebar att
restiden ar ca 3-5 minuter ldngre 4n vid en station med genomgédende
tagrorelser. Det finns redan idag 6nskemal att kunna dka fran t ex Skurup till
Lund utan byte. Med Pagatag till Trelleborg blir 6nskemalet &n storre. Det
staller hogre krav pa infrastrukturen 1 Malmo.

Ytterligare ett problem med infrastrukturen i Malmoé &ar stationsldget 1 Malmo.
Den storsta arbetsplatsen, MAS ligger ca 2 km fran Malmoé C, flera andra
malpunkter ligger 1 manga fall ocksa langt fran Malmo C. Med byte till buss blir
restiden kraftigt férlingd. Aven stora bostadsomraden i Malms ligger alltfér
langt fran Malmé C, det medfor att restiden till Képenhamn 1 manga fall blir
alltfor lang for att pendla 6ver dagen.
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3 Beskrivning av alternativ

3.1 Jamforelsealternativ (JA), ingen Citytunnel

Jamforelsealternativet (JA) kan liknas vid ett nollalternativ. Det innebar en
framtida situation utan Citytunneln, men med nédvandiga investeringar for att
klara trafikeringsonskemalen. Eftersom det finns starka énskeméal om utékad
regionaltagstrafik i sydvastra Skane, har denna trafik medtagits savida den dven
ar intressant utan Citytunnel. Pagatagstrafik pa Lommabanan och till Trelleborg
kan astadkommas genom utbyggnad av moétesstationer och kraver darfor
forhallandevis sma investeringar. Pagatagstrafik till Staffanstorp och Dalby
kraver betydlig storre investeringar bl a for planskild anslutning till
Kontinentalbanan, och bedéoms dessutom vara mer beroende av Citytunneln for
att fa ett tillrackligt trafikunderlag. Den har darfor inte medtagits 1 JA. Bade pa
Lommabanan och till Trelleborg handlar det om ett trafikutbud av 25
dubbelturer/dygn, vilket innebér entimmestrafik med fortatning till
halvtimmestrafik morgon och kvall.

Banverkets kapacitetsanalyser visar att Malmoé C inte har kapacitet for nagon av
de namnda Pagatagslinjerna utan viasentlig utbyggnad av bangard och signal-
system inklusive nytt stallverk. Eftersom trafiken pa Malmoé C far en helt
forandrad struktur med en kraftig minskning av antalet tagrorelser som f6ljd av
utbyggnaden av Citytunneln har det bedomts vara orealistiskt och samhalls-
ekonomiskt olonsamt att genomfora sddana utbyggnader for den begriansade
perioden till 2007 da Citytunneln berdknas kunna tas i drift. Darfor forutsatts
att inga nya Pagatagslinjer inrdttas innan Citytunneln kommit till.

JA daremot avser att Kontinentalbanan blir en bestaende 16sning. Da maste
forutsiattas att saval nya Pagatagslinjer som en fortatad trafik med
Oresundstagen kraver kapacitetsforstarkningar pd Malmé C och pa
Kontinentalbanan. Erforderliga infrastrukturutbyggnader har uppskattats kosta
ca 1 400 Mkr. Pa langre sikt kravs emellertid stérre investeringar.

Utan Citytunneln gar trafiken enligt foljande:
e Genomgéaende snabbtiag Stockholm, Oslo/Géteborg-Kopenhamn, tagen méaste
vanda riktning pa Malmo C, tagen gor darefter uppehall 1 Kastrup.

e Genomgéende Oresundstag Goéteborg, Kalmar, Karlskrona-Képenhamn-
Helsingor, tagen maste vianda riktning pa Malmo C, tagen gor darefter
uppehall 1 Svagertorp och Kastrup

e Genomgdaende Pagatdg, som gar 1 relationerna Hoor-Ystad/Simrishamn resp
Angelholm/Helsingborg-Trelleborg. Tadgen maste vanda riktning pa Malmé C,

tagen gor darefter uppehall pa Ostervérn och Persborg

e Ny pagatagslinje Kdvlinge-Lomma-Malmé C.
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3.2 Utredningsalternativ (UA), utbyggnad av Citytunneln

Citytunneln férandrar strukturen 1 jdrnvagsnatet 1 Malmo genom att skapa en
direkt strackning fran Sédra stambanan mot Oresundsférbindelsen och Ystad-
Trelleborg. Samtidigt skapas en ny centralt beldgen station, Triangeln, och en ny
station 1 utvecklingsomradet vid Hyllie.

Projektet innefattar en ny dubbelsparig jarnvag under centrala Malmo. I norr
ansluts sparen till Sédra stambanan och i séder till Oresundsférbindelsen. I
projektet ingar aven spar osterut for anslutning till Ystads- och Trelleborgs-
banorna. Malmé Central byggs ut med en underjordisk station kallad Malmo C
nedre, pa Malmo C 6vre (nuvarande station) angor endast nattag och vissa
snabbtag fran Stockholm. De nya stationerna Triangeln och Hyllie angors av
Pagatéag och Oresundstag.

Citytunneln skall trafikeras av

e Genomgaende snabbtag fran Stockholm och Oslo — Géteborg till Képenhamn,
vilka planeras stanna pa Malmo C Nedre, tagen gor darefter uppehall 1
Kastrup.

e Genomgaende Oresundstag Goteborg, Kalmar, Karlskrona till Képenhamn
och Helsingor, vilka planeras stanna pa Malmo C Nedre, tagen gor déarefter
uppehall pa Triangeln, Hyllie och Kastrup.

e Genomgdiende Pigatdg, som gér i relationerna Hoor-Ystad/Simrishamn resp
Angelholm/Helsingborg-Trelleborg, vilka planeras stanna pa Malmé C Nedre.
Tagen gor darefter uppehall pa Triangeln och Hyllie.

e Nya pagatagslinjer p4 Lommabanan och Staffanstorpsbanan, vilka planeras
stanna pa Malmo C Nedre. Tagen gor darefter uppehall pa Triangeln och
Hyllie.

Tabell 3.1: Trafikering med och utan Citytunnel 2010

Utan tunnel (JA) Med tunnel (UA)
Oresundsbron Kontintental- | Oresundsbron Kontinental- Citytunneln
banan banan
Snabbtag 32 32 32 - 32
Oresundstag 130 120 130 - 120
Pagatag - 100 - - 238
Godstag 28 60 28 60
Summa 190 312 190 60 390
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Tabell 3.1 visar trafikeringen genom Malmo och 6ver bron med och utan
Citytunnel. Mer detaljerade bilder 6ver hur tadgen gar pa de 6vriga strackorna
finns 1 bilaga 1-4.

Citytunneln fyller alltsa flera funktioner och 4r inte bara en ny och kortare
jarnvagslank till Oresundsférbindelsen.

Effekterna av Citytunneln ar féljande:

e Persontrafiken kommer att separeras fran godstrafiken pa Kontinentalbanan,
vilket medfor betydande kapacitetsvinster, forseningsriskerna for godstagen
minskar hogst betydande.

e For resendrer mellan Malmé C och Képenhamn blir restidsvisten normalt ca
2 minuter. For resenirer som kommer norrifran maste dven tas hansyn till
tagvandning. For Oresundstagen blir restiden nagot fordrsjd eftersom det blir
tva uppehall (Triangeln och Hyllie) istallet for ett (Svagertorp).

e Genomgaende snabbtag till Képenhamn slipper vianda pa Malmoé C och far en
kortare gangtid restid via Citytunneln. Restidsvinsten blir i1 storleksordning-
en 5-7 minuter.

e Oresundstagen far nya upptagningsomréden inom géng- eller cykelavstand
med tillkomsten av Triangeln och Hyllie. Detta forkortar avsevéart restiderna
for stora resandegrupper inom sydvéstra Skane och Képenhamnsomradet.
Oresundstagen planeras trafikera relationer som Géteborg, Kalmar och
Karlskrona som med Citytunneln dels far kortare restid till Képenhamn och
dels betydande restidsvinster till centrala Malmo.

e Aven Pagatdgen far motsvarande nya upptagningsomraden i centrala Malms.
For pendlare fran Lund till centrala Malmé kan restiden halveras fran dagens
ca 30 min med bussarna till ca 15 min med tagen. Detta kommer att locka till
sig manga nya tagresendrer. Resenarer fran t ex Kavlinge och Eslév slipper
dessutom byta fran tag till stadsbuss.

e De nya pagatagslinjerna till Trelleborg och pa Lommabanan far helt andra
mojligheter att na storre malpunkter 1 Malmo och far darmed battre barkraft.
Det blir 4ven intressant att etablera pagatagstrafik pa Staffanstorpsbanan.
De centrala stationsldgena i Malmoé ger linjen béattre barkraft.
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4 Resande

4.1 Nuvarande resande i sydvéastra Skane exkl Oresundsforbindelsen

Tillgdnglig resandestatistik ar fran 1997 for Sd-trafiken och fran 1999 for
Pagatagstrafiken. For de viktigaste strackorna sammanstélls antalet resenérer
per medelvardagsdygn i féljande tabell med antagandet att summering av
siffrorna ar relevant trots att de ar fran olika ar.

Tabell 4.1: Dagens tagresande/vardagsmedeldygn i syduvdstra Skane

Fjarrta |Kustpilen |Pagatag |Summa
g
Malmo C — Lund 5500 1 700 11 800 19 000
SSB Lund — Eslov 4 000 2 000 3 600 9600
VKB Lund — Kévlinge |2 100 - 6 700 8800
Kontinentalbanan 300 - 2 600 2900

4.2 Oresundsférbindelsen

For Oresundsforbindelsen finns statistik for de sex forsta ménaderna. I juli och
augusti reste manga av nyfikenhet, vilket gav ett stort resande. A andra sidan
stordes trafiken av inkérningsproblem med férsenade leveranser av tag,
kranglande tagmateriel, problem med signaler och bristande kapacitet, vilket
fororsakade instéllda tag och ofta forekommande tagforseningar. I september —
december har resandet stabiliserats kring 350 000/resendrer/manad. Statistiken
for forsta halvaret kan ge en indikation om tagresandet 6ver Oresund under
forsta aret.

» Oresundstagen har under september — december 2000 i genomsnitt haft
mellan 339 000 och 367 000 resenarer/manad, vilket innebar ca 11 400
resande/ medeldygn. I juli och augusti var resandet betydligt mer omfattande.
Enligt Skénetrafiken hade Oresundstidgen under andra halvaret 2000 ca 2
370 000 resande. Om resandet antas bli av samma omfattning forsta halvaret
2001 skulle resandet under forsta aret uppga till ca 4 740 000. I
resandeprognoserna antas att arsresandet delas med 320 for att fa
medelvardagsdygn. For att kunna jamfora med resandeprognoserna skulle
det innebara ca 14 800 resande/ medelvardagsdygn.

»  Svdgertorp har utnyttjats av mellan 1100 och 2500 resenérer/dag med
maximum en dag 1 juli. Medelutnyttjandet bedoms ligga kring 1500
resendrer/vardagsmedeldygn.

=  X2000 gar med tre dubbelturer/dag fran Stockholm 6ver Oresunds-
forbindelsen sedan 14 augusti. Antalet resenérer har varit 2000/vecka, eller
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ca 300/dygn. (Motsvarar 50 resenérer per tag). Trafiken utékades 1 november
med tva dubbelturer dag. Fran 7 januari gar dven Linx fran Géteborg (tva
dubbelturer som 1 mars utokas till fem dubbelturer). Sommar 2001 utokas
trafiken till sammanlagt 13 dubbelturer fran Stockholm och Gé6teborg. Med
samma beldggning blir antalet resenérer ca 1300/dag. Under forsta aret kan
da ett genomsnitt pa ca 600 resenérer vara rimligt.

» Kustpilen har ca 45 000 resenédrer/manad, Detta motsvarar ca 1700
resendrer/dygn.

» ] det svenska tagsystemet innebar detta ett normalt trafikunderlag av ca
17000 resenirer/vardagsmedeldygn 6ver Oresund ar 2000. Enligt den
forsta resvaneundersokningen ar 42 % eller ca 5500 av dessa resenérer av
typen pendlare eller tjadnsteresenirer. Hur resandet kan forvantas paverkas i
samband med helger och semestertider ar tillsvidare oklart. Det totala
resandet forsta aret skulle da bli ca 5,4 miljoner resenérer.

» Bornholmstrafiken mellan Képenhamn och Ystad har haft 70 000 resenérer
pa sex manader eller 1 snitt knappt 450/dag. Eftersom denna trafik ar
sasongsbetonad kan antas att resandet under lagsdsong understiger 300/dag
men 6verstiger 800/dag under sommaren.

4.3 Tidigare resandeprognoser for tagtrafiken 6ver bron

Infor beslutet om byggandet av Oresundsforbindelsen gjordes resandeprognoser
med olika taxor for bilar och tag.

I Oresundskonsortiets informationsmaterial februari 1994 finns en prognos som
anger 6.8 miljoner tagresenidrer under 6ppningsaret3. Det motsvarar ca 21 000
resor/vardagsdygn. Konsortiets ursprungliga prognos for tagresandet ar saledes
overskattat med ca 25 %.

Trafikutévarna Skanetrafiken, Hovedstadstrafiken, SJ och DSB har vid
planeringen av tagtrafiken gjort egna prognoser. Trafikutévarnas prognos
overensstimmer med Citytunnelrapporten januari 1996 som utarbetades av SJ
och davarande Malméhus Trafik (numera Skanetrafiken) for 2005 och 2020 med
och utan Citytunnel). De byggde pa planerat trafikutbud, antal boende och
arbetande inom upptagningsomraden for respektive stationer samt jaimforelse
mellan restider.

For ar 2005 bedémdes resandet 6ver Oresund uppga till 3.2 miljoner utan
Citytunneln och 6.5 miljoner med Citytunneln. Fér ar 2020 bedémdes resandet
med Citytunneln bli ca 10,2 miljoner. Effekten av Citytunneln blir ddrmed en

3 Som jamférelse kan ndmnas att Oresundskonsortiet anger 3 miljoner personbilar 6ppningsaret,
motsvarande 8200 bilar/dygn. Enligt tidningsuppgifter har antalet personbilar varit mellan 6000
och 7000/dygn 1 september — oktober 2000.
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fordubbling av resandet 6ver Oresund. Prognosen har vasentligt underskattat
resandet utan Citytunneln som enligt ovan beréknas bli ca 5,4 miljoner under
oppningsaret. Utéver de prognoser som finns i1 rapporten "Citytunneln.
Utredning om teknik och kostnader. Januari 1996” finns en mer avancerad, men
ocksa mer svartillgdnglig prognos utarbetad av Intraplan Consult GmbH,
Miinchen, 1996/97. Intraplans prognos gjordes for 2005 med och utan
Citytunneln. Utan Citytunneln bedémdes antalet resor bli 7.4 miljoner 4, vilket
motsvarar 23 100/vardagsdygn. Med Citytunneln bedémdes resandet bli ca 9.8
miljoner 2005, vilket motsvarar ca 30 600/ vardagsdygn. Effekten av Citytunneln
blir enligt denna prognos saledes en 6kning av antalet resor med ca 32 %.

I Banverkets forsta Systemplan fér Skéne fran 1993 ingick Oresundsférbindelsen
som forutsattning men inte Citytunneln. Antalet tag 6ver bron forutsattes farre
an idag och resenérerna 6ver Oresund bedémdes uppga till ca 21 300/dygn ar
2005. I den andra Systemplanen fér Skane fran 1997 ingick Citytunneln. Antalet
resenérer over Oresund bedémdes da uppga till ca 28 000/dygn ar 2010.

Bild 4.2 visar en sammanfattning av tidigare resandeprognoser for tagresande
6ver bron. Bilden visar att Oresundskonsortiet prognos fran 1994 éverskattade
tagresandet, medan Citytunnelrapporten fran 1996 underskattade det verkliga
resandet. Nar Oresundstagen kommer att fortsétta till Helsingborg/Goteborg,
Kristianstad och Kalmar sommaren 2001 resp 2002, forvantas resandet 6ka. Om
resandet darefter fortsatter att 6ka ar det inte omdgjligt att det hamnar kring ca
21 000-23 000 resenérer/dygn 2005 som Banverkets och Intraplans tidigare
prognoser visade. Vad géller effekten av Citytunneln rdknade bade Banverket
och Intraplan med en 6kning pa ca 32 % mot ca 100 % 1 Citytunnelrapporten.

Bild 4.2; Resande/dygn over bron 2000, 2005 och 2010.

O Verkligt resande
B Oresundskonsortiet

M Citytunnelrapporten
O Banverket
M Intraplan 1996/97

2000 2005 2005 2010
utan med med
tunnel tunnel tunnel

4.4 Malmo C

Malmoé C har fatt en 6kning av antalet av- och pastigande resenirer/dygn fran
21000 till ca 36000, eller med ca 70 % genom tillkomsten av Oresunds-
forbindelsen. Oresundstagen planeras att fran sommaren 2001 resp arsskiftet
2001/2002 ga vidare till Helsingborg, Goéteborg, Kristianstad och Kalmar. Genom
detta bedoms resandet 6ka samtidigt som antalet bytande resendrer pa Malmo C

4 Antalet resor under helér har beraknats som vardagsdygnstrafiken x 320 dygn/ar, vilket ar relevant i relationer
med relativt stor andel pendlingstrafik.
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reduceras. Antalet av- och pastigande bedéms endast fordndras marginellt under
denna period.

Om Citytunneln inte byggs kommer det stora antalet byten mellan Pagatag
Oresundstag och bussar att kvarsta. En 6kning till 40- 50000 av- och pastigande
ar trolig, 1 vart fall om nya Pagatagslinjer till Trelleborg och Lommabanan
inrattas. I sa fall maste dock en omfattande utbyggnad av bansystemet pa Malmo
C, samt en utbyggnad av stationen med flera plattformsspar genomforas.

Med Citytunneln bedéms mycket av resandet forflyttas till nya stationen
Triangeln. Rorelsemonstret vad géller av- och pastigning samt byten kommer
ocksa att forandras med tillkomsten av Malmé C Nedre.

4.5 Triangeln

Den framtida stationen Triangeln far ett enkelt monster vad galler av- och
pastigande. I princip har alla av- och pastigande Triangeln som start- eller
malpunkt. Enstaka byten kan forekomma mellan tag 1 samma riktning, byte med
stadsbuss kan emellertid bli omfattande om inte gangvagarna blir for langa och
bussen inte tvingas kora en ldngre vag. Snabbtag avses e stanna pa Triangeln.
Som ovan namnts har resandet en 6vervigande inriktning at séder.

Enligt Citytunnelrapporten berdknades antalet av- och pastigande resenérer till
23400 ar 2005 och 27000 ar 2020. Ca 75 % berdknades vara pagatagsresenérer,
medan 6ver 20 % var resande med Oresundstag. Vissa interregionala tag, framst
Kustpilen berdknades stanna och svara for 3 — 4 % av resandet.

For ar 2005 anger Banverkets bearbetning av Intraplans material att mer 4n
50% av resenédrerna berdknas byta till annat kollektivt fardmedel, d v s buss.
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5 Nya resandeprognoser

De tidigare resandeprognoserna &r inte helt och hallet jAmforbara, eftersom de
innehaller olika trafikering och olika prognosar. Intraplans prognos med
Citytunneln ar t ex gjord for 2005, medan Banverket prognos med Citytunneln
endast ar gjord for 2010. I samband med upprattande av samhéallsekonomisk
kalkyl har det darfor beslutats att bade Banverket och Intraplan skulle géra nya
resandeprognoser med och utan Citytunneln. Samma trafikférutsattningar och
restider géller 1 de bada prognoserna. Prognoserna anviandas déarefter som
underlag till den samhéllsekonomiska analysen. Prognoserna for alternativet
utan Citytunnel inkluderar trafikutokning till Lomma och Trelleborg men ej till
Staffanstorp — Dalby.

I jamforelsealternativet (JA), utan Citytunneln har linsbussarna till/fran
Lomma/Léddekopinge reducerats. Linjen Skanér/Falsterbo — Malmé och
Trelleborg — Malmé har vardera delats upp 1 tva linjer; en till Malmé Syd och en
till Sédervarn. Nar Citytunneln 6ppnas ersitts busslinjen Dalby — Malmoé med
jarnvagstrafik. Antal bussar mellan Malmo och Lund reduceras da tagtrafiken
nu har battre tillgdnglighet till Malmé innerstad. Linjen Trelleborg - Malmé Syd
laggs ned och ersatts med tagtrafik.

I Intraplans prognos har tva olika jamforelsealternativ nyttjats. Ett JA som
overensstimmer med Banverkets JA, detta alternativ kallas " unrestricted
without case (utan restriktion) (UR). Det andra alternativet innebéar en
restriktion for nyttjandet av Kontinentalbanan “restricted without case” (med
restriktion (MR). Antalet tag som far nyttja banan begrinsas da till 216
tag/dygn, idag gar ca 260 tag/dygn. Skéilet att begriansa till 216 tag/dygn ar
darfor att detta tagantal anvindes nér koncessionsndmnden prévade den
framtida trafikeringen av banan.

5.1 Banverkets resandeprognos

Banverket och Vagverket upprattar i samband med sin 10-ariga planering
resandeprognoser utarbetade med prognosmodellen EMME 2. Prognos
modellen bestar av en nationell modell och fem regionala modeller.
Skanemodellen som ocksa ar integrerad med Sjédlland ar en av de fem regionala
modellerna. Infér de tva senaste 10-arsplanenerna (1994-2003 resp 1998-2007)
uppréttades en Systemplan {6r Skane. I den forsta Systemplanen férutsattes
farre Oresundstag 6ver bron. Hade dagens antal Oresundstag férutsatts hade
formodligen resandet 6kat med nagra tusen/dygn. Jamfort med det verkliga
resandet 6ver bron under ar 2000, verkar darfor resandeprognoserna i
Systemplan Skane visa pa ett rimligt utfall. Okningen fran dagens ca 17 000
resor/dygn till ca 21 000-24000/dygn 2005 kan forvintas ske nir Oresundstagen
fortsédtter bade pa den danska och svenska sidan, samt med snabbtagens fler
turer. Effekten av Citytunneln gar &nnu inte att sikert sdga. Men bade
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Banverkets och Intraplans tidigare prognoser visar ett resandetillskott med ca 32
%.

Vid prognoskérningen for Citytunneln har bade den nationella prognosmodellen
och Skanemodellen anvéints. Ett problem med de regionala prognosmodellerna ar
att tjansteresor under 10 mil inte medréknas 1 tagresandet. I normala fall utgor
detta resande endast nagon enstaka procent, men for tagresandet pa
Oresundsbron utgor tjsinsteresorna hittills drygt 20 %. En stor del av detta
resande ar anslutningsresor till Kastrups flygplats och blir l1angre dn 10 mil och
ar darmed medrdknat. Tjadnsteresorna

till Kopenhamn fran bl a Malmé och Lund 4r emellertid inte medraknat. Detta
antas uppga till ca 10 % av det totala tagresandet pa bron och har lagts till 1
tabell 5.1.

De omkringliggande forutsattningarna i Banverkets och Vagverkets prognoser
anges av SIKA. SIKA har som forutsittning att bensinpriset kommer att 6ka,
men samtidigt forutséatts att bilarna blir bensinsnalare. Genom detta antagande
blir det t o m billigare att kora bil &n det har varit de senaste aren. Detta medfor
sammantaget en relativt gynnsam utveckling for vagtrafiken pa bekostnad av
tagtrafikenb.

Tabell 5.1 visar hur resandet bedoms forandras 1 JA och UA med Banverkets nya
prognos for 2010. For stationerna avser siffran av- och pastigande.

Tabell 5.1; resandet idag och Banverkets® prognos for 2010

Idag 2010 utan 2010 med

Citytunneln | Citytunneln
Oresundsforbindelsen 17 0007 24 200 30 300
Kontinentalbanan 18 000 24 500
Hyllie - Triangeln 33 000
Triangeln - Malmo C 32 000
Hyllie 7000
Triangeln 26 000
Malmo C 36 000 38 000 19 000
Malm¢ - Lund 19 000 30 000 34 500
Malmoé - Lomma 1 600 1700
Lund — Eslov 9 600 15 000 16 500
Lund — Kéavlinge 8 800 18 000 19 000
Malmo - Svedala 2 600 3 000 4 300
Malmo-Trelleborg 1 800 2 500
Malmo - Staffanstorp 0 1 300

5 SIKA, strategisk analys 1999

6 | Banverkets prognos ingdr inte tjansteresor under 10 mil, darfor har detta manuellt lagts till. P& Oresundsbron
antas detta resande utgéra 10 %. Mellan Lund och Malm6 5 % och pa 6vriga strackor 1,5 %.

7 Réknat som antal resor under andra halvaret 2000 delat med 160 samt nagot hogre resande pa snabbtagen.
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5.2 Intraplans resandeprognos

I Intraplans prognoser anvands kombinerade modeller som utgar fran s k
Origin/Destination - prognoser. Malmo och Képenhamn har delats upp 1 sma
omraden. Skéane och Sjalland 1 6vrigt uppdelas 1 stérre omraden och pa langre
avstand sker uppdelningen i ett fatal stora delar. For langviga resande anvander
Intraplan Banverkets prognoser. Potentiella resunderlaget tas fram i tre steg:

1. "Modal split”, d v s modell for uppdelning pa kollektivt respektive bilresande
med hansyn till restidsrelation bil/kollektivt, turtiathet, antal byten under
resan, jarnvagens storre attraktivitet jamfort med buss, reskostnader,
parkeringsrestriktioner, merkostnader da flera system med olika taxor ingar i
resan.

2. Nytillkommande resande berdknas pa basis av att kortare restider medfor att
antalet resor 6kar inom en konstant tidsbudgetram.

3. Fordelning pa alternativt mdéjliga fardvagar och fardmedel berdknas pa
grundval av verklig restid som inkluderar tider for att komma till respektive
fran station, hallplats o s v, genomsnittliga vantetider fore avgang och vid
byten, faktisk restid ombord pa tag, buss, farja eller 1 bil. Hartill 1aggs en
“obekvamlighetsfaktor” vid byten respektive en "bekvamlighetsfaktor” for
tagresa.

Jamfort med Intraplans prognos fran 1996/97 har prissattningen forandrats
nagot for kollektivtrafiken medan bensinpriset har antagits till 10 kr/liter 1 1999
ars prisniva. Det dr 33% hogre 4n 1 forra prognosen, diar det antogs 7.50. Tabell
5.1 visar de reskostnader som nyttjats.

Tabell 5.1: Reskostnader 2010

Fardmedel Kostnader ar 2010. Prisniva 1999
Biltrafik (bensinpriset) 10 kr/liter

Oresundsbron med bil 70 kr for enkelresa per person
Oresundsbron med tag 1,25 kr/passagerarkilometer
Regionaltag 0,60 kr/passagerarkilometer 2
Interregionaltag 1,00 kr/passagerarkilometer 2
Snabbtag (X2000) 1,20 kr/passagerarkilometer 2
Lansbuss 0,60 kr/passagerarkilometer @
Farjor 1,25 kr/passagerarkilometer

a) inkluderar 12 % Moms

Ett andrat boende och arbetsmonster antas framforallt kring stationen Hyllie.
Den sk. Brostaden 6kar med 6.650 invanare och ca 6.000 arbetstillfdallen. Vidare
antas Vastra hamnen fa 4.200 nya invanare och 9.700 arbetstillfallen.

Dessa effekter leder sammantaget till att resandet 6kar med 8,3% jamort med
1996/97 ars prognos fran 2005 till den nuvarande for 2010, dvs en arlig tillvaxt
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pa 1,6%. For kollektivtrafiken 6kar trafiken med 16,9 % (3,1% per ar) och for
biltrafiken med 5,3% (1,0% per ar).

I Intraplans prognos antas att ett antal stadsbusslinjer omdirigeras fran Malmo
Syd till Hyllie nar Citytunneln 6ppnas. Busslinjerna 1 centrum laggs om sa att
hallplatsen hamnar ndrmare Citytunnelns stationer.

Tabell 5.3 visar hur resandet bedéms férdndras i JA och UA med Intraplans
prognos for 2010.

Tabell 5.3: resandet idag och Intraplans prognos for 2010

Idag 2010 utan 2010 med

Citytunneln | Citytunneln
Oresundsférbindelsen 17 000 35 300 50 000
Kontinentalbanan 40 700 0
Hyllie - Triangeln 57 000
Triangeln - Malmo C 43 300
Hyllie 16 400
Triangeln 37 400
Svagertorp 1 500 6 400
Malmo C 36 000 55 600 34 300
Malmoé - Lund 18 800 31 700 38 700
Malmé - Lomma 4 100 3 900
Lund — Eslov 9 600 11 200 12 000
Lund — Kéavlinge 8 800 12 700 17 100
Malmo - Svedala 4 700 5 600
Malmo-Trelleborg 2 400 3 200
Malmoé - Staffanstorp 6 800

Okningen med 6ver 50 % jamfort med Intraplans tidigare prognos férklaras av
allmén tillvaxt av resandet 1 Sverige mellan aren 2005
och 2010,
kraftigare tillvaxt av det internationella resandet och
sarskilt till flyget,
att drivmedelspriserna férutsatts vara hogre ar 2010 &n
2005
att ”ldnsbussar” 6ver Oresund ej medriaknats
att farjan Limhamn — Dragor forsvunnit och
att ytterligare exploatering forutsatts pa bada sidor
Oresund, bl a kring Hyllie och i hamnomradet
“Universitetsholmen”.
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5.3 Jamforelse mellan Banverkets och Intraplans prognoser

Trots att Banverkets och Intraplans prognoser utgar fran samma trafik, skiljer
sig resandet patagligt mycket. Bild 5.4 visar antal resor/vardagsmedeldygn 2010
for de tagstationer och strackor som paverkas mest av Citytunneln:
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1ld 5.4; Antal resor/vardagsmedeldygn i Banverkets och Intraplans prognoser
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Bild 5.4 visar 1 de flesta fall minst 50 % fler resor 1 Intraplans prognos. Allra
storst skillnad finns for Staffanstorpsbanan, dar Intraplans prognos visar pa ca
300 % fler resor. Av tagstationerna skiljer sig resandet mest 1 Hyllie dar Intra-
plans prognos visar pa dubbelt si mycket resande. Rent generellt kan sidgas att
resandet skiljer sig mest déar det idag inte gar nagon tagtrafik. Pa Ystadbanan
dar tagresandet redan ar etablerat skiljer sig resandet ca 30 %. De stora
skillnaderna i prognosernas utfall har flera forklaringar. Dels beror det pa att
prognosmodellerna ar uppbyggda pa olika satt och dels pa olika generella
forutsattningar i 6vrigt. Foljande skillnader har observerats:

Kostnaden for att kora bil: I bade Banverkets och Intraplans prognoser forutsétts
att bensinpriset kommer att 6ka jamfort med dagens niva. I Banverkets prognos
som bygger pa SIKA:s forutsattningar antas att bilarnas bensinférbrukning
minskar kraftigt fram till ar 2010. Genom detta antagande blir det t o m billigare
att kora bil 4n det har varit de senaste aren. Fragan ar om det verkligen ar
rimligt att anta att bensinférbrukningen kommer att ha sjunkit sa kraftigt redan
2010 nar mycket av dagens bilpark fortfarande kommer att finnas kvar For
tagtrafiken forutspas inte samma gynnsamma kostnadsutveckling av
trafikeringskostnaderna, vilket sammantaget medfor en relativt gynnsam
utveckling for vagtrafiken pa bekostnad av tagtrafiken. Intraplans har istallet
forutsatt att det blivit totalt sett betydligt dyrare att kéra bil. For
kollektivtrafiken 6kar reandet med 3,1% per ar mot endast 1,0% per ar for
biltrafiken.

Tillvaxttakt 1 Skane: Enligt SIKA kan jarnvagsresandet uppskattas 6ka med 1.3
%/ar fram till 2010, denna 6kningstakt anviander Banverket generellt, 4ven om
det forekommer vissa skillnader for olika regioner 1 prognosen fér 2010.
Intraplan har emellertid anvént en hogre 6kningstakt for Oresundsregionen.

Exploatering for boende, arbetsplatser, utbildning. I Intraplans prognos
forutsatts ett &ndrat boende och arbetsmonster, framférallt kring de nya
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stationerna Hyllie och Orestad. Den sk. Brostaden nira Hyllie 6kar med 6.650
invanare och ca 6.000 arbetstillfallen. Vidare antas Vastra hamnen ndra Malmo
C fa 4.200 nya invanare och 9.700 arbetstillfdllen. I Danmark antas nya
stationen Orestad mellan Kastrup och Képenhamn fa attraktiv narhet till nya
stora bostadsomraden och arbetsplatser. Denna férandring dr endast delvis
beaktad 1 Banverkets prognos, detta kan forklara varfor resandet pa Hyllie
station skiljer sig sa patagligt.

Integrationseffekter mellan i forsta hand sydvéastra Skane och Képenhamns-
omradet. Integrationen mellan Malmé och Képenhamn kommer med stor
sakerhet att 6ka, men hur fort denna process kommer att ga ar mycket svar-
bedomt. Berdkningar kan grundas pa internationella jamforelser, varav inga ar
direkt tillimpliga p& Oresund. Granséverskridande trafik p4 samma avstand
som mellan Malmo och Képenhamn finns sedan lange etablerat i bl a Geneve,
Basel, Aachen, Luxembourg, Strassbourg, Antwerpen mfl. Till och fran dessa
stader utgor pendlingsresorna ca 40 % av de totala resorna. 1995 var det totala
resandet (inkl firja och bil) 6ver Oresund ca 60 000 resor/dygn. Med Citytunneln
ar 2010 bedéms resandet 6ka till ca 100 000 resenérer/dygn.

Intraplan har gjort en intressant jimforelse med andra griansoverskridande
regioner 1 Europa som 1 de flesta fall &r befolkningsméssigt mindre. Regionen
Aachen-Maastricht-Liege som ligger 1 tre lander hade t ex 1997 totalt ca 140 000
resendrer/ dygn. Andra exempel dr Salzburg-Freilassing/Reichenhall och
passagen 6ver Rhen mellan Strassbourg och Tyskland. Bade dessa regioner lag
1997 6ver 100 000 resenérer/dygn. I Intraplans studie antas saledes att
Integrationen kommit relativt langt redan 2010, medan Banverkets prognos ér
betydligt forsiktigare och bygger till storsta delen pa redan befintligt resménster.

Anpassning av bussystemet 1 Malmé: I Intraplans studie ar stadsbussarna och
lansbussarna mycket gynnsamt anpassade till de nya stationerna Triangeln och
Hyllie for att fa goda anslutningsresor. Det antas att stadsbussarna som passerar
Sodra Forstadsgatan mellan Triangeln och Sédervéarn gar via S:t Johannesgatan
med direkt anslutning till nya stationen Triangeln, som blir den centrala
trafikplatsen 1 Malmé. Bade den nuvarande stationen Svagertorp och nya Hyllie
antas fa bra bytesmdjlighet med lansbussarna mot Vellinge/Ho6llviken och dven
med vissa stadsbusslinjer. Denna goda anpassning finns inte med 1 Banverkets
prognos.
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6 Anlaggningskostnader

6.1 Ingen Citytunnel, JA

For att klara av trafikeringen ar 2010 beho6vs investeringar pa Kontinentalbanan
inkl shunten och Malmoé C. Kostnaderna for de arbeten som kravts har av
Banverket och Citytunnelkonsortiet uppskattats till ca 1 400 Mkr. I
Citytunnelprojektet ingar en kostnadspost pa 110 Mkr fér en hoger/vanster-
véaxling som planeras vaster om Arlév. Denna hoger/ vanstervaxling kréavs
oberoende av om Citytunneln byggs och ingar darfor i bade JA och UA.

For att bedriva pagatagstrafik till Trelleborg med halvtimmes turtathet kravs
tva motesplatser, samt hallplatser pa mellanstationerna. P4 Lommabanan kravs
en ny motesplats och forlangning av befintlig motesplats 1 Fladie, dessutom kravs
hallplatser pa mellanstationerna. Kostnaden bedéms uppga till ca 200 Mkr och
ingar 1 bade JA och UA.

Tre sparportar fér Citytunnelns anslutning till Oresundsbanan &r redan byggda.
Dessa ar att betrakta som ’sunk cost’ och kommer saledes att ha uppstatt 4ven
om Citytunneln inte byggs. Dessa har kostat 305 Mkr. Aven forbrukade
projekteringskostnad maste medriaknas samt 6vriga kostnader for att avsluta
projektet. De totala paborjade kostnaderna for Citytunneln kommer i1 JA att har
uppgatt till ca 700 MKkr.

For att klara bullerkraven méaste atgéarder genomforas pa Kontinentalbanan.
Bulleratgiarderna bedéms dven behévas med Citytunnel, men bullerstérningarna

kommer da att minska.

Tabell 6.1: Nodvdandiga investeringar om inte Citytunneln byggs

JA ingen Citytunnel UA med
Citytunneln
Malmoé C och Kontinental- 1400 -
banan inkl shunten
Oresundsbanan-Ystadbanan 110 1104
Vx-spar vid Arlov
Kostnader som uppstar om 700 700 A
Citytunnel ej byggs
TOTALT 2210 810

A) ingari Citytunnelns anldggningskostnader
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6.2 Citytunneln, UA

Byggandet av Citytunneln uppskattas kosta 7 500 Mkr 1 1996 ars penningvérde.
I bade JA och UA skall laggas till kostnaden for att upprusta for pagatagstrafik
till Trelleborg och pa Lommabanan. Eftersom detta ingar 1 bade JA och UA har
detta inte medtagits nagonstans. Dessutom ingar upprustning for att kora
Pagatag till Staffanstorp och Dalby. Kostnaden fér detta bedéms uppga till ca
200 Mkr, sammanlagda kostnaden blir da 7 700 Mkr 1 1996 ars penningvérde.
Uppraknat till 1999 ars prisniva uppgar den totala kostnaden fér Citytunnel-
alternativet till 8 277 Mkr. Motsvarande kostnad for JA ar 2 210.
Merkostnaden for UA blir da 6 067 MKkr.

Den samhaillsekonomiska utvardering gors for 60 ar, stora delar av Citytunneln
har emellertid en livsldngd pa minst 100 ar. Dessa har da ett restviarde av
anlaggningen. Om 1/2 av byggkostnaden antas ha en livslangd pa 100 ar blir
nuvardet av detta restvarde ca 296 Mkr. Detta skall dras ifran kostanden som da
blir 5 770 MKkr.

I samhallsekonomiska kalkyler for jarnvagsinvesteringar maste kostnaden
korrigeras for den paverkan som skattefinansierad resursanvandning har pa
samhallsekonomin. For sjdlva finansieringen tas bl.a. skatter 1 ansprak.
Uppboérden av loneskatter kan t ex paverka samhéllsekonomin negativt genom
s.k. skattekilar, nar det uppkommer en diskrepans mellan den erséittning
individen far och den kostnad arbetsgivaren behover betala. En arbetsgivare med
en viss betalningsvilja for ytterligare arbetskraft kan da inte fa tag i den
arbetskraft som behovs, trots att individer hade varit villiga att jobba for
ersiattningen. Detta blir en ineffektivitet 1 ekonomin. I Sverige uppskattas denna
kostnad till 30% av skatteintékten. Den del av kostnaderna som
skattefinansieras belastas d4 med denna kostnad. Dessutom maste beaktas att
de resurser som forbrukas for att bygga Citytunneln har ett alternativvarde 1
samhallet dar de kunde ha anvéants fér produktion av nagot annat. Dessa andra
varor eller tjdnster hade da belastats med indirekta skatter. Individernas
véardering av dessa resurser maste da korrigeras for dessa indirekta skatter som
genomsnittligt r 23%. Dessa bade skattefaktorer skall adderas och darefter
multipliceras med kostnaden for Citytunneln. Den samhéllsekonomiska
kostnaden for Citytunneln blir 5 770 Mkr X 1,53 uppdelat pa sex ar med
kalkylrantan 4 %. Totalkostnaden blir da 8 162 MKkr.
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7 Samhallsekonomisk kalkyl

7.1 Allméanna kalkylforutsattningar

Inom transportsektorn har Vagverket anviant samhéllsekonomiska kalkyler 1
mer dn 30 ar. I riksdagens transportpolitiska beslut fran 1988, nar Banverket
bildades, beslutades att Aven Banverket skall uppratta samhéallsekonomiska
kalkyler som beslutsunderlag for investeringar. I en samhéllsekonomisk kalkyl
véarderas 1 princip vad kunderna ar villiga att betala for investeringen, detta
jamfors sedan med kostnaderna. Kunderna till ett infrastrukturprojekt ar de som
anviander anlidggningen och bestar i forsta hand av trafikanterna, resenérer och
transportkopare, som redan idag nyttjar infrastrukturen. Dessa erhéaller en
forhojd standard.

De nya resenirerna som far del av forbattringen med den nya infrastrukturen far
forbattringar pa marginalen jamfort med deras tidigare alternativ. Dessa nya
resendrer varderar forbattringen fran ungefir lika mycket som de existerande
resendrerna ner till 1 det ndrmaste noll féor de marginella resenérerna; detta har
gett upphov till 'the rule of a half eller 'triangeln’; dvs. 1 genomsnitt blir dessa
resendrers vardering halften av de existerandes.

Inget pris existerar som motsvarar forbattringen det gar inte att studera vad
kunderna faktiskt skulle vilja betala. Istdllet uppskattas vad resenérerna ar
villiga att betala for en standardhéjning, framforallt via restidsvarderingar. I
andra hand paverkas trafikanter pa andra trafiksystem, t.ex. genom att
trafikproppar l6ses, och 1 tredje hand av individer i samhéllet som paverkas av
trafikens externa effekters, sasom luftféroreningar, buller och trafikolyckor.
Genom att soka uppskatta dven dessa individers betalningsvilja ges en samlad
bild av vad samhéllet ar beredd att betala for att genomféra investeringen. For
politiska ambitioner som 0-visionen om dédade 1 vagtrafiken och mal om
minskade koldioxidutslapp ar det daremot svarare att virdera forandringar
samhaéllsekonomsikt.

For de externa effekterna analyseras skillnaden mellan samhéllets kostnad och
vad trafikanten betalar. En bilist som byter fran bil till kollektivt utgor ett
samhéllsekonomiskt virde endast om bilistens marginalkostnad for samhéllet ar
storre 4n de avgifter som betalas. Nér en bilist byter fran bil till tag sparar
samhallet saledes kostnader, medan operatoren far intdkter som medfér
vasenligt lagre tillkommande kostnader. Den samhéllsekonomiska kalkylen
maste darfor ta upp externa effekter som inte fullt ut betalas genom skatter.

Iden samhallsekonomiska bedomningen for Citytunneln bor ingd de dynamiska
effekter som den kan forvintas utlésa genom forstarkta expansions- och

8 Begreppet externa effekter anvands i en populdrare mening har. Egentligen sa existerar inga externa effekter
om trafikanten betalar fér dem fullt ut.
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integrationseffekter for Oresundsforbindelsen och fér regionens utveckling.
Regionens knytning till en storstadsregion kan forvantas medféra en expansion
som inte nodvandigt motsvaras av minskning nagon annanstans. Det finns
studier som visar att en storstadsregion har en egen vaxtkraft, en
sjalvbefruktande utvecklingspotential (jadmfor Inregias studie for davarande
Malmohus Trafik). Eftersom det inte finns entydiga metoder att berdkna
effekterna av en sadan tillvaxt bor det inte inga 1 kalkylen utan bor istéllet tas
med 1 den totala samhéllsekonomiska bedémningen av projektet.

Banverket har gjort en samhéllsekonomisk kalkyl med bade Banverkets prognos
och Intraplans prognos som forutsattning. Vid utnyttjande av Banverkets
prognos har det mesta av berdkningarna tagits fram automatiskt av resande-
prognosen 1 programmet SamKalk. Med Intraplans prognos som forutsiattning
kan inte SamKalk anvéindas. Prognoskorningen méaste da kompletteras med en
del manuella berdkningar och andra bakomliggande forutsattningar.
Beridkningarna genomfors i prisniva januari 1999 eftersom detta for narvarande
anvands av trafikverken.

Tabell 7.1: Kalkylforutsdttningar

Byggstart 2002

Byggtid 6 ar

Prisniva 1/1 1999

Skattefaktor 1 1,23

Skattefaktor 2 1,30

Resandetillvaxt 1,3% per/ar t o m ar 2020, 0,5%
per/ar 2020-2060

Kalkylperiod 60 ar 2008-2067

Ranta 4%

Omrakning fran dagstrafik till ar 320

7.2 Forandrat trafikarbete

I JA maste alla Oresundstag vénda riktning pd Malmé C och dessutom ga den
nagot langre vagen via Kontinentalbanan med resandeutbyte pa Svagertorp. 1
UA gar istallet Oresundstégen via Citytunneln och har 4ven resandeutbyte pa
Triangeln och Hyllie. Med samma antal uppehall hade tidsvinsten blivit ca 5
min/tag. Eftersom Oresundstagen gor ytterligare ett uppehall med Citytunneln
bed6ms tidsvinsten minska till ca 3 min/tag

For de snabbtag som gar vidare till Képenhamn blir tidsvinsten storre. Dels tar
det langre tid att byta riktning och dels &r antalet uppehall detsamma som 1 JA.
Tidsvinsten bedéms uppga till ca 7 min/tag. For Pagatagen som gar vidare till
Ystad och Trelleborg ar antalet uppehall detsamma 1 UA och JA. Restidsvinsten
bed6ms bli ca 5 min/tag.
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I UA forlangs pagatagslinjen fran Kavlinge/Lomma samt en av linjerna fran
Helsingborg vidare till Hyllie. Dessutom infors pagatagstrafik pa strackan
Staffanstorp/Dalby-Malmo, dven denna linje gar vidare till Hyllie. Detta ckar
trafikeringskostnaden.

I UA minskar busstrafiken mellan Staffanstorp/Dalby-Malmo, det minskar
trafikeringskostnaden for busstrafiken.

Ett byggande av Citytunneln med de skisserade trafikférandringarna for
tagtrafiken och busstrafiken far dven aterverkningar pa biltrafiken och
flygtrafiken.

Tabell 7.2 visar det fordndrade trafikarbetet som erhallits fran resande-
prognosen. For regionala tjansteresor har féorandrat trafikarbete bedomts
manuellt, se 5.1 och ar darfor sarredovisat. I tabell 7.3 visas Intraplans
redovisning av trafikarbetet, Intraplan redovisar inte forandring av flygresor,
daremot ingar farja. Férandringen av antalet bilresor skiljer sig inte sa mycket
fran Banverkets, daremot skiljer sig antalet personkm, vilket beror pa att
Intraplan antagit en langre genomsnittlig korstréacka.

Tabell 7.2: Fordndrat trafikarbete/dr i tusental enligt Banverket

Bil Buss X2000 Ovrtdg Flyg Reg Summa
tjanste

Nationellt -9 -1 11 13 -2 12
Regionalt -1206 -1712 3720 192 802
Summa -1214 -1713 11 3733 -2 192 1007
Trafikarbetete
Antal fordonskm -15

231
Antal km/bil 13
Trafikarbetete
personkm
Nationellt -2 036 -174 3929 4926 -1144
Regionalt -23 -24 302 155 960 9 600

440
Summa -25 -24476 3929 160886 -1144 9600 113719

476
Antal km/person 21 14 357 43 572 50
Tabell 7.3: Fordndrat trafikarbete/ar enligt Intraplan

Bil Buss Tag Farja Summa Summa
Kollektivtrafik

Antal resor/ar -1 440 4 160 2720
Personkm -92 800 -35 200 336 000 -57 600 243 200 150 400
Antal km/person 64 58
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7.3 FoOretagsekonomiskt netto

Restidsvinsterna samt mojligheten att na centrala Malmo med tag medfor ett
okat resande. Aven 6vergangen fran buss till tag pa Staffanstorpsbanan medfér
ett okat resande genom den relativt stora tidsvinsten for manga av bussrese-
nirerna i JA. . Vid okad efterfragan kréavs fler fordon for att svara upp mot
efterfragan. Vid berékning av trafikeringskostnaden har det antagits att belagg-
ningen ej far 6verstiga 60 % for snabbtag, 50 % for Oresundstag och 40 % for
Pagatag. Den marginella kostnaden for fler resenérer uppgar till 0,12 kr/person-
km for resor 6ver 10 mil och 0,04 kr for resor under 10 mil. Overforingen fran
farjorna ar inte beaktat 1 Banverkets resandeprognos. Tabell 7.4 visar nettot 1
Banverkets prognos och tabell 7.5 enligt Intraplan med CTEK:s berdkning.

Tabell 7.4: Biljettintdkter och trafikeringskostnader i tusental/ar

Bil Buss X2000 Ovrtdg Flyg Reg Summa
Tjanste

Biljettintakter
Nationellt -105 6849 5137
Regionalt -51 645 169 713 10 433
Summa 51751 6849 174 850 10 433 140 381
Nuvarde 60 ar 3001
Mkr
Intdkt/km 2,11 1,74 1,09
Fordons- -1489 -2509 58814 3524 58340
kostnader
Kostnad/km 0,08 -0,65 0,37
Netto/trafikslag -49892 9388 115790
Netto/km 2,04 2,39 0,72
Nuvarde 60 ar -840
Mkr

Tabell 7.5: Biljettintcdkter och trafikeringskostnader i Mkr/dr enligt CTEK

Trafikeringskostna Biljettintakter Netto
d

Snabbtag och IR tag 24 268 244
Regionaltag 39 40 1

Bussar -3 -20 -17
Farjor -20 -65 -45
Omkostnader 18 -18
Totalt 57 223 165
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7.4 Effekter for Banverket

Byggandet av Citytunneln medf6ér 6kade underhallskostnader, underhalls-
kostnaden pa spar och kontaktledningen framgar nedan. Kontaktledningen och
spar bedoms dessutom behova bytas efter ca 40 ar, vilket innebar 6kade
fornyelsekostnader. Kostnaden for sparunderhall bedoms uppga till 31 Mkr
under en 60 arsperiod. Motsvarande siffra for fornyelse av spar och
kontaktledning om 40 ar uppgar till ca 20 Mkr.

7.5 Resuppoffring

Restidsvinsterna for resenéarerna genom de kraftigt forbattrade resmojligheterna
med Citytunneln dr nagonting som kommer manga resenérer till godo. Vardet av
det centralt beldgna stationslidget ar en effekt som ar mycket svar att vardera.

Intraplans prognos visar mycket stora effekter av den centralt beldgna stationen.

Tabell 7.6 Restidsfordandringar med Banverkets prognos

Bil Buss X2000 Ovrtdg Flyg Reg Summa
Restider timmar tjanste
Nationellt 0 0 -21 -39
Regionalt -118 760 0 -1402 -16 -72
Summa -118 760 21 -1441 -16 -72 -908
Reskostnader
Nationellt -3
Regionalt -159
Summa -162 -162
Restider
Nationellt -2 -1903 -2690
Regionalt -4 984 -3097 -63130 -4320 -9000
Summa -4986 -3097 -1903 -65130 -4320 -9000 -88436
Vardering/tim 42 -4 91 45 270 125
Nuvarde 60 ar 1799
MKkr

I Intraplans studie betraktas att alla trafikanter som nyttjade kollektivtrafik
mnan Citytunneln ocksa paverkas av restidsforkortningen. Den genomsnittliga
restidsvinsten for alla dessa berdknas uppga till 2,05 minuter. Det ger for denna
grupp tidsvinsten 3,2 miljoner timmar per ar. Restidsvinsterna férdelar sig pa
76% restid, 30% véantetid och en restidsforlust pa 6% gangtid. Dessutom far de
nya trafikanterna del av denna tidsvinst. CTEK har berdknat véirdet for de
existerande kollektivtrafikresenédrerna till 199 Mkr/ar och de nytillkomna 4,2
Mkr/ar, dvs totalt 203 Mkr/ar.
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7.6 Externa effekter

De nya resenirerna till tagen 6verfors till stora delar fran bilar och bussar. Det
medfor bade minskade luftfororeningar och farre trafikolyckor. Samtidigt betalar
skatt pa forbrukat bransle, vilket stills mot kostnaderna for de externa
effekterna. Tabell 7.7 visar dels de forandringen av de olika luftféroreningarna
och dels trafikolyckorna. Eftersom skatten pa bensin och diesel ndstan finansi-
erar kostnaden for luftféroreningar och trafikolyckor blir vardet i en samhélls-
ekonomisk kalkyl relativt begriansat. Vardet kan emellertid komma att 6ka
framdéver om de 6kade utsldppen anses kosta samhéllet 4n mer &n de gor idag.

Tabell 7.7 Férandringar luftféroreningar och trafikolyckor/ar 1 BV:s prognos

Bil Buss X2000 Ovrtdg Flyg Reg Summa

Luftféroreningar tjanste

Befintlig trafik

PM10 -59 -8 -67
Kvaveoxid -949 -2 766 -1 996 -5711
Kolvaten -850 -744 -32 -1 626
Svavledioxid -35 -58 -168 -261
Koldioxid -596 -348 -247 -1191
Ny trafik

PM10

Kvaveoxid -2 687 -2 687
Kolvaten -2 650 -2 650
Svavledioxid -117 -117
Koldioxid -1 979 -1 979
Vardering tkr

Existerande trafik -993 -769 -501 -2 263
Ny trafik -3373 -3373
Summa -4 365 -769 -501 -5635

Trafikolyckor
Existerande trafik

Olyckor -1 -1
Skadade 686 -205 481
Ny trafik

Olyckor 5441 5441
Skadade 2 565 2 565
Vardering tkr -1 187 -205 =77 230 -1 239
INuvardeMkr 60 &r| 160

Samtidigt som en mangd externa effekter minskar kommer ocksa de inbetalda
skatterna att reduceras genom minskad drivmedelskonsumtion. CTEK:s
berdkning av skatteeffekten uppskattas bli 16 Mkr/ar. Tabell 7.8 visar
skatteeffekten utifran Banverkets prognos.
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Tabell 7.8 : Skatteeffekten utifran Banverkets prognos.

Nationellt -390
Regionalt -3 570
Summa -3 960 -3 960
Nuvarde 60 ar -85

Broavgiften for bilister pa Oresundsbron ligger langt 6ver den samhéllseko-
nomiska marginalkostnaden, avgiften ger stora intakter. Tagtrafiken betalar
enbart en arlig fast avgift. En minskning av biltrafiken genom en 6verféring till
tagtrafiken minskar denna samhéllsekonomiska intékt. Enligt Intraplans
prognos minskar antalet bilar med 0,4 miljoner per ar. I Banverkets prognos
minskar biltrafiken med ca med 0,2 miljoner per ar. Om denna post kan sigas
utgora en del av en ’traditionell kalkyl’ ar svart att sdga. Det foljer emellertid
principen i den samhéallsekonomiska teorin; avvikelser fran marginalkostnaden
ska beaktas

I Oresundsutredningen har man réknat pd en genomsnittsavgift for bilister p&
160 kr. CTEK har raknat med 70 kr/ bilpassagerare 1 minskade intikter.
Kostnad uppgar da till 36 Mkr. I Banverkets kalkyl antas hélften sa stor
overforing. Om denna post skall medraknas blir da kostnaden ca 18 Mkr/ar.

Antalet passerande tdg minskar pa Kontinentalbanan. Harigenom minskar
kostnaden per stord person. Hur manga som berors av buller 6ver 45 dBA beror
pa vilka atgéarder som vidtagits. Banverkets atgardsforslag innebéar skarm samt
fasadatgarder. Det 4r mest effektivt bade med och utan Citytunneln. Med en
separat vardering beroende pa hur mycket éver 45 dBA individen utsatts for
erhalls en inbesparad bullerkostnad pa 36 Mkr/ar.

Tabell 7.9: Antalet bullerstorda 6ver 45 dBA, arlig bullerkostnad samt
atgdrdskostnad vid olika alternativa atgdrder?

Atgérd Antal UA Atgérds kostnad?°

storda JA

Mkr/ar Mkr/ar MKkr Mkr/ar

Ar 2005 utan atgérd 9510 97 28 0
Enl Banverket med skdrm 8245 76 22 14 1,7
Dito samt fasadatgarder 8245 50 14 20 2,4
Enl Malmo stad med skdrm  [8245 76 22 18 2,2
Dito samt fasadatgarder 0 0 0 54 6,6
Enl SNV med skdrm (2m) 5755 44 13 65 7,9
Dito samt fasadatgarder 0 0 0 100 12,1
Enl SNV med skidrm (3m) 2775 17 5 85 10,3
Dito samt fasadatgirder 0 0 0 120 14,6

® Kélla: SVEDABs MKB sid 28. Kostnader enligt CTEK.
10 Investeringskostnaden (Mkr) har beraknats som en arlig kostnad (MKkr/ar) med antagen livslangd om 10 ar.
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Genom att vagtrafiken reduceras minskar dven végslitaget!!. Kostnads-
nbesparingen till foljd av detta uppskattas till 1,6 Mkr/ar med Intraplans
prognos och ca 0,5 Mkr/ar 1 Banverkets prognos. I Intraplans prognos minskar
biltrafiken med ca 5,0 miljoner fordonskilometer (Mfkm) 1 Malmoé stad och med
56 Mfkm utanfor. Bussarna minskar med 0,16 Mfkm 1 stan och med 0,06 Mfkm
utanfor.

CTEK har berdknat miljovinst utifran Intraplans prognos till ca 16 Mkr/ar,
vilket blir dubbelt sa mycket som Banverkets berdkning pa ca 8 Mkr/ar.

Tabell 7.10 visar en jamforelse mellan CTEK:s vardering av de externa
effekterna och Banverkets.

Tabell 7.10: Jamforelse av CTEK:s och Banverkets vardering av externa effekter
(MXkr/ar)

CTEK Banverket
Emissioner 16 5,6
Buller 36 36
Trafiksdakerhet 10 1,3
Vagslitage 2 0,5
Skatteeffekter -16 4
Broavgifter -36 -18
TOTALT 11 29,4

7.7 Minskade forseningar godstrafik

Genom byggandet av Citytunneln minskar trafiken kraftigt pa Kontinental-
banan. Det har darfor antagits att godstrafiken i genomsnitt kommer att minska
forseningarna med en minut/tag. Vardet av detta ar ca 3 Mkr/ar. Nuvardet
under 60 ar blir da ca 55 Mkr.

7.8 Effektsammanstallning enligt Banverket

I Banverkets samhéallsekonomiska berdkningar diskonteras kostnader och nyttor
till 2002 som &r ett gemensamt diskonteringsar for i den nya berdkningshandl-
edningen!2, I CTEK:s kalkyl ar istéllet start-/diskonteringsaret 2007, vilket
medfor att anldggningskostnaden maste justeras. Det innebér att kostnader fore
ar 2007 maste belastas med en rantekostnad motsvarande den reala kalkyl-
rantan. Genom detta forfarande 6kar den samhallsekonomiska kostnaden, men
ocksa nyttorna. Resultatet blir detsamma.

110,027 kr/fkm for personbilar och 0,358 kr/fkm for bussar
12 Berakningshandledning BVH 706, Banverket, 2000-07-01
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Effektsammanstédllningen visar de samhéallsekonomiska virdena med bade
Banverkets prognos och Intraplans prognos med en kalkylperiod fér 60 ar.

Tabell 7.11: Effektsammanstdllning i Mkr

Intraplan BV

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

Anlaggningskostnad JA, prisniva 1999 -2 210 2210
Netto 5770

Samhallsekonomisk anliaggningskostnad 8162 8162
Reinvesteringar -20 -20
Drift och underhall -31 -31
Trafikeingskostnader -781 -840
Biljettintakter 4 437 3001
Restidsuppoffring 31748 1799
Forseingstid gods 55 55
Buller 740 740
Luftféroreningar 605 160
Skatteeffekter -329 -85
Minskade broavgifter -740 -370
Summa effekter 7 684 4 409
Nettonuvardeskvot -0,06 -0,46

7.9 Effektsammanstallning enligt CTEK

CTEK:s kalkyl bygger pa Intraplans prognos. CTEK:s kalkyl visar effekterna/ar.
CTEK har darefter gjort kanslighetsanalyser med andra forutsattningar. CTEK:s
huvudkalkyl baseras pa en arlig tillvaxt pa 2 % under hela kalkylperioden, vilket
avviker fran Banverkets tillvaxttal pa 1,3 % fram till 2020 och darefter 0,5 %.
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Tabell 7.11: Effektsammanstdllning ar 2010 enligt CTEK i Mkr/ar

Varde
Mkr IPrognos nyckeldata [Ekonomiska nyckeldata
TRAFIKANTERNAS
BETALNINGSVILJA
UB — Tidsvinst 2,05
Kollektivtrafikens Restidsvinster 203 lr\n/[iffl_ Hidsvinse2.59 Tidsvirde — 51 kr/tim

[Existerande
[resendrer ca 92
miljoner per ar
Snabbtég 1,20 kr/pkm
. .. IR-tag 1,00 kr/pkm
A. Biljettutlagg 223 R _998 Mpkm/a¥ [Reg tag och buss 0,6
IMR — 280 Mpkm/ar |kr/pkm

B. Drift kostnad 57 | Se avsnitt 4

Kollektivtrafiknetto (A-B) 165

Underhall -0

Biltrafik - minskad trangsel 0

Godstag minskad trangsel - 6kad

siakerhet 0

SUMMA 1 369

FORANDRING I EXTERNA

KOSTNADER
UR - Biltrafik —61

R Mfkm IReg + Lokal vardering;

Miljo 16 MR- Bilwafk=75 NOx 60+49 kr/kg, ¢

IMfkm IHC 30+29 kr/kg

CO2 1,5 kr/kg;
IPart 4930 kr/kg

lvckor 1 IMinskad biltrafik —
0 yeko 0 se ovan Olycksvardering 20
IMkr per dodsfall
IUR - 3671 kr/stord
8245 bullerstorda IMR — 2319 kr/stord
Buller 36 Over 45 dBA Citytunneln — 1041
kr/stord
Vagslitage 2 |
IUR - 4000 farre
Minskade broavgifter - propass
sxade oavgiite 36 IMR — 5000 férre 70 kr per bilpassage
bropass
. IMinskad biltrafik — 14,4 kr/l bensin; 2,85 kr/l
Minskade skatter -16 ke ovan diesel
SUMMA 11 11
INTAKT (prisniva 1999) 380

INTAKT (prisniva 2000) 383
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Tabell 7.12: Nuvdrdeskvoter enligt CTEK i Mkr
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Nuvéardeskvot
Trafikokning 1,3%, efter 20 ar 0,5% -0,16
Trafikokning 2%, efter 20 ar 0,5% -0,03
Trafikokning 2% 0,04
Trafikokning 3%, efter 20 ar 0,5% 0,21
Trafikokning 3%, 0,38
Trafikokning 3,5%, efter 20 ar 1% 0,40

CTEK rekommenderar att anvianda 2 % under hela kalkylperioden. Tabell 7.13
visar hur nuvéardeskvoten foérdndras med en forandring av andra kringliggande

forutsattningar.

Tabell 7.13: Forandring av nuvdrdeskvoten jamfort med CTEK rekommenderade

akternativ
Nuvirdeskvot

Trafikokning 2% 0,04
A1 Okad CO; vérdering 0,08
A2 Okad trafiksikerhetsvardering 0,05
A Bada ovan 0,09
B1 Okad tidsvdrdering 0,17
B2 Okat 6verskott operatérer 0,16
B Bada ovan 0,29
C Inga minskade brointakter 0,14
D1 Minskad CO2 véardering 0,01
D2 Minskad trafiksiakerhetsvardering 0,03
D Bada ovan 0,00
E1 Lagre tidsvarderingar -0,07
E2 Minskat 6verskott for operatorer -0,22
E Bada ovan -0,33
F Minskad broavgifter motsvarande dagens niva -0,02
G Miljokostnader under bygget 0,04
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8 Slutsats

Den samhallsekonomiska lénsamheten for Citytunneln dr beroende av vilken
resandeprognos som anvands. Med Banverkets prognos som forutsattning blir
projektet inte Ionsamt 1 en samhéallsekonomisk kalkyl. Intraplans prognos visar
pa ett betydligt storre resande och det sannolika resandet ligger formodligen
nagonstans emellan Banverkets och Intraplans prognos. Om projektet skall
jamforas med andra jarnvagsprojekt 1 Sverige bor det darfor inte prioriteras fore
andra objekt. Citytunneln har emellertid ett antal andra aspekter som maste tas
1 beaktande 1 den totala samhéllsekonomiska bedomningen. Lonsamheten kan bli
hogre genom foljande forandringar:

Det framtida resandet 6ver bron kan vara underskattat i Banverkets
prognos. Det beror pa att Banverkets prognosmodell fortfarande ar
lite trubbig for utrikesresor och att integrationen mellan Sverige och
Danmark inte berdknats utvecklas namnvart jamfort med idag.

I Banverkets kalkylmodell har det forutsatts samma tillvaxttakt i
sydvéstra Skane som genomsnittet 1 6vriga landet, ett antagande om
hogre tillvaxt ar inte osannolikt och paverkar resandet och diarmed
I6nsamheten.

Banverkets prognos bygger pa SIKA:s forutsdttningar om att bilarna
kommer att bli bensinsnalare i framtiden. Om detta inte blir fallet
kommer konkurrenskraften for tagtrafiken att 6ka, vilket medfor att
alla jarnvagsobjekt blir mer l6nsamma.

I Intraplans prognos éar dessa aspekter beaktade pa ett mer fordelaktigt satt for
jarnvagen. Med Intraplans prognos som férutsattning balanserar projektet
mellan kostnader och intdkter. Da ar det inte beaktat att det sannolikt kan bli en
hogre tillviaxt &n genomsnittet for landet 1 6vrigt. Den samhéallsekonomiska
Ionsamheten blir darfor beroende av det framtida resandets utveckling, som 1 sin
tur ar beroende av integrationen och dem framtida kostnaden for att kora bil. 1
den samhillsekonomiska bedomningen maste det 4ven tas hiansyn till att det
finns betydande dynamiska effekter som inte fullt ut beaktats i kalkylen. Det
giller t ex att forutséttningar 6kar pataglig for att Oresundsregionen skall kunna
bli en gemensam arbetsmarknadsregion dir foretagen far betydligt lattare att
hitta relevant arbetskraft samt att de boende far manga olika bostadsalternativ
att vélja mellan.
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Bilaga 1: Langvaga trafik 2010
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Bilaga 2: Interregionala tag 2010 JA via Kontinentlabanan, UA
genom Citytunneln
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Bilaga 3: Regionala tag 2010 JA (utan tunnel)
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Bilaga 4: Regionala tag 2010 UA (med tunnel)

Regional trains
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