T TRAFIKVERKET

BILAGA 1 SAMHALLSEKONOMISKA DIFFERENSKALKYLER
Komplettering till jarnvagsutredning Ostlanken genom
centrala Link6ping, strackan Malmskogen-Glyttinge

LinkOpings kommun, Ostergétlands lan

Februari 2014
UTSTALLNINGSHANDLING




Dokumenttitel: Bilaga 1 Samhallsekonomiska differenskalkyler
Skapat av: Tyréns AB

Dokumentdatum: Februari 2014

DokumentID: 9615-00-030

Arendenummer: TRV 2013/73929

Version: 1.0

Publiceringsdatum: Februari 2014

Utgivare: Trafikverket

Kontaktperson: Rita Ekgren, 010-123 86 25

Uppdragsansvarig: Hakan Gunnar, 010-123 50 93

Omslagsfoto: Bergslagsbild AB

Tryck: Ineko AB

Distributor: Trafikverket, Box 1140, 631 80 Eskilstuna, telefon: 0771-921 921



Medverkande

Utredningen har genomforts i samverkan mellan Trafikverket och Linképings
Kommun.

Bestéllarens organisation

Projekteringsansvarig, Trafikverket Hakan Gunnar
Projektledare, Trafikverket Rita Ekgren
Projektledare, Trafikverket Riggert Andersson
Senior Radgivare, Trafikverket Kurt Andersson
Funktionsansvarig teknik och miljo, Trafikverket Anna Forslund
Kommunikationsansvarig, Trafikverket Ola Nilsson

Konsultens organisation
Uppdragsansvarig, Tyréns AB Peter Andersson

Kalkylansvarig Sven Linde

Expertstod Eva Lindborg



Lasanvisning
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jarnvégsutredning Ostlanken genom centrala Linkdping, strackan Malmskogen-
Glyttinge.

Kompletteringen omfattar foljande dokument:

o Rapport Komplettering till jarnvagsutredning Ostlanken genom centrala
Link6ping, strackan Malmskogen-Glyttinge
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Bilaga 2 Risk och sékerhet
Bilaga 3 Samradsredogorelse
Bilaga 4 Overgripande gestaltningsprogram
Bilaga 5 Klimat och energi

o MKB tillhérande rapport Komplettering till jarnvagsutredning Ostlanken
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Ostlanken omfattar en ny dubbelsparig hoghastighetsjarnvag mellan Jarna och
Linkdping, en stracka pé cirka 15 mil. Ar 2003 genomférdes férstudie och ar 2010
fardigstalldes jarnvéagsutredningen for Ostlanken (JU 2010). |1 JU 2010 studerades
Ostlankens strackning fram till Steningeviadukten i Linkdping. Utredningen resulterade
bland annat i ett beslut om att férlagga Ostlanken ovan mark och pé bro 6ver Stangan i
Linkdping.

Trafikverket och Linkdpings kommun har dérefter sett ett behov av att ta ett
helhetsgrepp 6ver Ostlankens strackning genom hela Linképing och aven att utreda
mojligheten att forlagga Ostlanken i en tunnel med en ny station under staden. Den
overgripande nyttan och funktionen av Ostlanken beddms inte paverkas av foreliggande
komplettering. Den kompletterande utredningen syftar till att utgéra underlag for beslut
av vilken korridor som bast svarar mot projektets mal och med minst negativa
konsekvenser for samhallet.
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Figur 1.1 Den kompletterande utredningen ska ta ett helhetsgrepp pa Ostlankens
passage genom Link&ping.



1.2 Studerade korridorer
Allmant

Utredningsarbetet i JU 2010 var inriktat pa korridorer ovan mark. Utgangspunkten i
den kompletterande utredningen &r att &ven utreda méjliga tunnellésningar under
Link6ping. Utredningsomradet har dven forlangts vasterut for att innefatta storre delen
av strackan genom Linkdping.

Korridorerna ar lagda utifran de kvarvarande alternativen som ansetts mojliga i de
forstudier som genomforts. Korridorerna avslutas i hojd med Skaggetorp for att halla
utformningen av den fortsatta strackningen av Gotalandsbanan 6ppen.

Den kompletterande utredningen syftar till att utgdra underlag for beslut av vilken
korridor som bast svarar mot projektets mal och med minst negativa konsekvenser for
samhallet. Forst i nasta planeringsskede utreds jarnvéagens exakta lage och utformning
inom den valda korridoren.

I den kompletterande utredningen har fyra korridorer studerats, se nedan. Inom
korridorerna har en rad olika alternativa utformningar/lésningar studerats. Samtliga
korridorer innebér att den befintliga jarnvagsanlaggningen genom Linkdping rivs pa de
strackor dar Sédra stambanan far en ny strackning. Storre objekt som kan paverkas, t ex
jarnvégsbroar, kommer hanteras i samrad mellan Linkdpings kommun och Trafikverket.

Utredningsomradet omfattar en stracka mellan Malmskogen och Glyttinge, till
Malmslattsvagen. Ostlankens strackning gar dock bara till ett lage vaster om Skaggetorp,
figur 1.2. Detta for att inte foregripa eventuell fortsatt planering och alternativa fortsatta
strackningar for hdghastighetsbana/Gétalandsbanan vaster om Linkdping. De studerade
korridorerna for Ostlanken paverkar dock Sédra stambanan anda fram till Glyttinge,
varfor utredningsomradet stracker sig langre vasterut an Ostlankens avslut.
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Figur 1.2 Kartan visar den kompletteringens utredningsomrade. | vaster avgransas
utredningsomradet av Malmslattsvagen.



Korridor A - Ostlanken och Sodra stambanan ovan mark och pa bro éver
Stangan enligt forslag fran jarnvagsutredningen 2010

Korridor A utgors av det valda alternativet frdn JU 2010 pa strackan Malmskogen till
Steningeviadukten. Korridorens langd ar cirka sex kilometer.

Korridor A innebér att S6dra stambanan byggs om med ett nytt upphojt stationslage
oster om Stangan. Stationen far totalt nio plattformsspar i upphojt lage och
sparomradets bredd vid stationsomradet blir ca 100 meter. Férutom de fyra
plattformsspéaren for Ostlanken byggs ett mellanliggande vandspar for vandande tag
osterut. Godstagen antas nyttja Sédra stambanans spar liksom idag.

Bron dver Stangan far en total langd pa ca 2,3 km varav 900 meter &r ramper.

Anslutning av de nya sparen till befintlig jarnvag gors 6ster om Steningeviadukten i hojd
med det gamla stationsomradet.
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Figur 1.3 Korridor A. Ostlanken och Sédra stambanan ovan jord och pa bro 6ver
Stangan enligt JU 2010.



Korridor B - Ostlanken och Sodra stambanan ovan mark och pa bro éver
Stangan med fortsattning till Glyttinge

Korridor B ar identisk med korridor A fran Malmskogen och fram till
Steningeviadukten. Vaster om Steningeviadukten fortsatter korridor B langs S6dra
stambanan genom Linkdping och avslutas i hdjd med véstra delen av Skaggetorp. Den
totala korridorens langd &r ca nio kilometer.

Liksom i korridor A forlaggs Ostlankens spar norr om Sédra stambanan och stationen
far samma plattformskonfiguration med Ostlanken och Sodra stambanan i upphdjt lage
pa bro éver Stangan.

De nya sparen for Ostlanken och Sédra stambanan sammanstralar med den befintliga
banan strax éster om Glyttingevégen.

Inom korridor B har varianter med olika spargeometrier studerats vilka skulle bidra till
en hogre hastighetstandard men samtidigt ett storre intrdng i den befintliga staden.
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Figur 1.4. Korridor B. Ostlanken och Sédra stambanan ovanjord och pa bro 6ver
Stangan enligt JU 2010. | korridor B fortséatter de nya sparen for Ostlanken och Sodra
stambanan &nda fram till 6ster om Glyttingevagen.



Korridor C - Ostldnken och S6dra stambanan i tunnel under staden

Korridor C ar till skillnad mot korridor A och B ett alternativ under jord dar bade
Ostlanken och Sédra stambanan forléggs i tunnel under Linkdping, se figur 1.5.
Korridorens langd ar ca 10,5 kilometer.

Godstagen avleds fran Sodra stambanan i hojd med Malmskogen for att ledas ner i en
separat tunnel under staden. Tunnlarna fér Sédra stambanans godstrafik blir ca 9,5
kilometer langa inklusive trag, varav delen som bergtunnel ar ca 6,2 kilometer. De tva
godssparen ansluter till befintlig stambana strax 6ster om korsningen med vég 34
(Malmslattsvagen).

I den ostra anden ligger godssparen i trdg ca 2 km innan bergtunneln tar vid. | den
vastra dnden I6per bergtunneln ut i ett trdg pa ca 1,3 km. Olika varianter har studerats i
utredningen dar godssparen passerar den underjordiska stationen dels genom stationen,
dels helt separerat séder om stationen.

Tunnlarna for Ostlanken och Sédra stambanans persontrafik blir ca 6,1 kilometer langa
inklusive betongtunnlar och trag, varav delen som &r bergtunnel &r ca 3,9 kilometer. En
mojlig utformning ar att Sodra stambanan laggs i dubbelsparstunnel medan Ostlanken
far enkelsparstunnlar. | anslutning till markplan, i bade 6ster och vaster, forlaggs sparen
i betongtunnlar pa ca 0,5-0,7 km langd samt i ca 0,4-0,6 km langa trag.

Godssparen bor inte 6verstiga en lutning pa 10 promille. Detta medfor att
godstagstunnlarna blir langre &n persontagstunnlarna och att det blir separerade
tunnelmynningar i bada &ndar av staden.

Den nya underjordiska stationen utformas med totalt 8 plattformsspar och stationens
totala bredd blir ca 125 meter. Vid stationslaget befinner sig plattformarna 35-40 meter
under befintlig mark.
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Figur 1.5. Korridor C. Ostlanken och S6dra stambanan férlaggs i tunnlar under
Linkdping.
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Korridor D - Ostlanken i tunnel under staden och Soédra stambanan ovan
mark i befintlig strackning

I korridor D forlaggs endast Ostlankens tva spar i tunnel med ny underjordisk station
under Linkoping. Den underjordiska stationen utformas med fyra plattformsspar vilket
kraver en total bredd pa ca 55 meter. Korridorens langd ar ca nio kilometer.

Till skillnad mot korridor C blir S6dra stambanan i detta alternativ kvar i markplan och
trafikeras dar av bade gods- och persontag. S6dra stambanan far en ny strackning
genom Linkdping i enlighet med korridor A och B, vilket bl.a. innebar en ny bro éver
Stangan med ett nytt upphojt stationslage 6ster om Stangan. Stationen samforlaggs med
Ostlankens underjordiska station. Antal spar i markniva blir farre an i korridor A och B
eftersom Ostlankens spar ar forlagda under jord. Den totala bredden pa bron vid
stationsléget blir ca 70 meter.
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Figur 1.6. Korridor D. Ostlanken forlaggs under jord med ny underjordisk station.
Sodra stambanan bibehalls i markplan men far en forbattrad geometri i samband med
att en ny station byggs dster om Stangan.
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1.3 Definition av referensalternativ

I differenskalkylen utgdr ett utredningsalternativ referensalternativet for strackan
genom Linkdping. For att pedagogiskt kunna visa den relativa I6nsamheten fér dvriga
utredningsalternativ jamfoért med referensalternativet ar det lampligt om
referensalternativet utgor ett basta eller samsta alternativ i nagot avseende.

I denna differenskalkyl har vi valt korridoralternativ A (KA) som referensalternativ da
detta alternativ har sémst geometri och medfor den langsta restiden av de studerade
korridorerna.

1.4 Samhallsekonomisk kalkyl, allméant

En samhallsekonomisk kalkyl ger information om en specifik atgard men ger ingen
information om det finns andra I6nsam alternativ. For att samhallsekonomiska kalkyler
for investeringsprojekt skall vara jamforbara tillampar Trafikverket gemensamma
kalkylforutsattningar. Vissa av dessa redovisas i tabell 1.1.

Kalkylforutsattningarna for differenskalkylen baseras pa rekommendationer enligt
(ASEK 5) samt Trafikverkets berédkningshandledning Samhéllsekonomiska analyser i
transportsektornt.

Tabell 1.1 Grundlaggande kalkylférutsattningar

Kalkylranta 3,5%
Diskonteringsar 2012
Prisniva 2010
Byggstartar 2012
Prognosar 2030
Trafikstartar 2017
Trafiktillvéaxt fore brytar 1,4
Brytar 2030
Trafiktillvaxt efter brytar 0,9
Kalkylperiod 60 ar
Omrékningsfaktor 1,21
Skattefaktor 1,3

Baserat pa de effekter som redovisas gors en monetar vardering i enlighet med
Samhallsekonomiska analyser i transportsektorn. De arliga framtida
kostnaderna/nyttorna diskonteras darefter och nuvéarden foér kalkylperioden berdknas.

! Trafikverkets hemsida, Samhéllsekonomiska analyser i transportsektorn, Uppdaterad 2013-06-13
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2 Alternativskiljande effekter

2.1 Monetéart varderade effekter

Ett antal alternativskiljande effekter har identifierats for strackan genom Linkoping
vilka varderas monetért i den samhéllsekonomiska kalkylen. Effekterna harror till
storsta delen fran den skillnad i restid som de olika korridorerna ger.

De kostnader och intdkter som berdknas i kalkylen redovisas i kalkylsammanstéllningen
utifrdn dem som drabbas eller gynnas. Det innebar att effekterna delas upp pa
infrastrukturhallare, trafikutovare, resenarer och som samlade externa effekter. For att
berakna atgardens samhallsekonomiska I6nsamhet stalls nettonuvardet av alla
kostnader och intékter i relation till den totala anlaggningskostnaden.

Tabell 2.1 Monetéara effekter (kostnader och nyttor),
strackan genom Linkoping.

Effekt

Samhéllsekonomisk anlaggningskostnad

Effekter forinfrastrukturhallaren
Reinvesteringar
Drift och underhall

Effekter for kunden
Restidsuppoffring

Effekter for trafikoperatorerna
Tagdriftskostnader persontrafik
Omkostnader
Biljettintakter

Externaeffekter
Externa kostnader vagtrafik
Externa kostnader tagtrafik
Buller

Inom ramen for den pagaende jarnvagsutredningen arbetas successivt nya uppgifter
fram. Den byggkostnad som redovisas i foreliggande differenskalkyl motsvaras av
uppgifter fran januari 2014. Gang- och restiderna baseras pa gangtids-berakningar fran
2013-11-15.
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2.2 Icke monetéart varderade effekter

Vid vérderingen av de olika korridorerna behdver férutom monetart varderade effekter
ocksa stadsutveckling som stadskvaliteter bedémas. Sadana effekter har annu inte
hanterats med nagot storre djup och medvetenhet i de samhallsekonomiska kalkyler och
beddmningar som har gjorts i anslutning till stora trafikinfrastrukturprojekt. Allmant
kan sdgas att spar i tunnel missgynnas relativt spar i ytlage, eftersom de senare inte
belastas med sina intradngskostnader. Tunnelalternativ blir ofta dyrare p& grund av hogre
anlaggningskostnader, men nyttan av att intrdng undviks syns inte i kalkylen.

Broalternativen (korridorerna A, B och D) genererar direkta och indirekta effekter for
stadsutveckling och stadskvaliteter. Det finns risk att det skapas urbana
tomrum/mellanrum under broarna. Central mark i staden undantas fran
stadsutveckling. Risker och stérningar fran tagtrafiken begransar markanvandningen
aven vid sidan om broarna. Denna begrénsning har ett negativt varde. Till de indirekta
effekterna hor att broarna riskerar att begransa arummets varde som stadspark och
drivkraft for stadsutveckling. Det kan bli svart att utveckla mer innerstad i ett omrade
med svag koppling till den befintliga innerstaden.

Ocksa med jarnvag i tunnel (korridor C) genereras direkta och indirekta effekter for
stadsutveckling och stadskvaliteter. Mark frigors inom befintligt sparomrade for
utveckling av nya stadskvarter direkt kopplade till befintlig innerstad. Detta ger
forutsattningar for att fler stadskvaliteter kan utvecklas med atféljande betalningsvilja
och fastighetsvarden. Befintlig jarnvagsbro éver Stangén kan tas bort. Arummet kan d&
utvecklas som central stadspark med storre rekreations- och trygghetsvéarden.

Indirekt ger tunnelalternativet en dppenhet och flexibilitet i en framtida stadsutveckling.
Det ger mojlighet att 1ata innerstaden vaxa i ett integrerat nat av gator och andra
kopplingar. P4 sa satt kan innerstaden utvecklas kontinuerligt och sammanhallet 6ver
Stangan. Forutsattningar finns att skapa en innerstad med hogre véarden i olika
avseenden. Stationen blir en del av staden med en skala som svarar mot de stadsrum dér
den framtrader.
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3 Trafikering och resande

Foljande linjer har antagits trafikera den studerade strackan av Ostlanken och Sédra
stambanan.

5603:
8001:
8002:
8003:
8004:
8006:
8007:
8008:

IR-t4g Sala-Linkoping

Hoghastighetstag Stockholm-Malmo
Hoghastighetstag Stockholm-Malmo
IR-tag Stockholm-Malmo
IR-tdg Gavle-Stockholm- Link6ping

Snabbtag Stockholm-Jénkoping

8101: IR-tdg Norrkoping-Jonkoping

8102: IR-tdg Norrkoping-Tranas
8104: IR-tdg Norrkoping-Motala

N4201: Nattag Storlien-Stockholm-Malmao

N8001: Nattag Stockholm-Malmo

Hoghastighetstag Stockholm-Képenhamn

Snabbtag Stockholm -Skavsta-Linkdping

Godstagen pa Sodra stambanan tillkommer utéver ovan. Resandesiffrorna, som dven
utgor indata till Trafikverkets kalkylprogram Bansek, baseras pa en trafikprognos

framtagen av Trafikverket med prognosverktygen SAMPERS.

Tabell 3.1 Resandestatistik for strackan genom Linkoping.

Linje Antal An"tal . Transport- Anc{el ﬁndel Fjeslépgd Reslépgd
dubbelturer | resenarerfar | oot x1000| kortvaga tjanste- langvéaga, kortvaga,
*1000 resenarer resenarer km km
reg/nat
5603 16 868 194 090 0,58 0,04/0,08 95 45
8001 8 1094 631678 0,00 0,00/0,21 384 0
8002 2 201 118 587 0,00 0,00/0,21 198 0
8003 8 1410 742 161 0,00 0,00/0,21 174 0
8004 8 810 441 361 0,09 0,00/0,16 264 70
8006 16 1 065 492 813 0,34 0,01/0,18 165 74
8007 4 404 112611 0,31 0,01/0,07 103 75
8008 1 39 14918 0,00 0,01/0,23 186 75
8101 16 836 169002 0,66 0,03/0,07 104 39
8102 16 702 71145 0,92 0,04/0,02 46 35
8104 36 1720 198524 0,91 0,04/0,02 36 30
N4201 69 129842 0,10 0,00/0,14 327 65
N8001 1 17 5931 0,97 0,02/0,01 46 67
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4 Kvantifiering av alternativskiljande effekter
avseende delstrackan genom Linkdping

4.1 Trafikeffekter

Utbyggnadsomfattningen skiljer sig &t mellan de olika utredningskorridorerna. |
jamfdrelse med korridor A &r de andra korridorerna ca 3 kilometer langre. Godsdelen i
korridor C ar ca 5 kilometer langre &n korridor A. Jamférelsen mellan de olika
korridorerna blir darfor ndgot missvisande. Nyttan av separeringen mellan de olika
tagslagen i korridor C &r svar att vardera i en samhéllsekonomisk kalkyl.

I tabell 4.1 redovisas skillnaden i restider relativt korridor A pa delstrackan genom

Linkoping i de olika korridorerna. Uppgifterna ar hamtade fran den tidigare genomférda
trafikeringsanalysen for strackan. For samtliga korridorer har restiden berdknats mellan
km 224+000 och km 232+000 i Sédra stambanans kilometerrakning.

Tabell 4.1. Gangtidsdifferens (min:sek) mellan korridor A och korridor B, C och D pa
delstrackan genom Linképing.

Korridor B Korridor C Korridor D
Med stopp | Utan stopp| Med stopp | Utan stopp | Med stopp Utan stopp
Snabbtag -00:31 -00:39 -00:48 -01:48 -00:48 -01:48
IR-tag -00:31 -00:50 -00:50
Regionaltag -00:25 -00:32

Enligt tabell 4.1 far korridor B, C och D kortare restider an korridor A. Dessa restider
galler d& Ostlanken &r utbyggd men inte n&gra ytterligare spar vaster om Linkoping. Den
fulla effekten av utbyggnaden genom Linkdping uppnas forst nar en hghastighets-
jarnvag byggts ut dven vaster om Linkdping (Gotalandsbanan). Tabell 4.2 visar vilka
restidsvinster som uppnas nar stambanan ar utbyggd dven vaster om Linkdping.

Tabell 4.2. GAngtidsdifferens (min:sek) mellan korridor A och korridor B, C och D pa

delstrackan genom Linkdping med hdghastighetsbana véaster om Linkdping

(Gotalandsbanan).

Korridor B Korridor C Korridor D
Med stopp | Utan stopp| Med stopp | Utan stopp | Med stopp Utan stopp
Snabbtag -00:31 -00:41 -00:48 -02:05 -00:48 -02:05
IR-tag -00:35 -00:51 -00:51
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4.2 Resandeforandring

Baserat pa restidsforandring enligt tabell 4.1 antas resandeeffekter uppsta jamfort med
korridor A. Med tidsvinsterna i korridor B, C och D kommer &ven antalet resenarer att
oOka. | tabell 4.3, 4.4 och 4.5 anges de tillkommande resenarerna for bade langvéaga och
kortvaga resenérer (<10 mil).

Genom att tagtrafiken far fler resenarer 6kar transportarbetet med tag. Samtidigt antas
att haften av de nya tagresenarerna tidigare akt med bil. D4 dessa resenarer éverfors till
tagtrafiken minskar saledes transportarbetet med bil ndgot.

Tabell 4.3 Arlig resandeférandring for korridor B relativt korridor A pa delstréckan
genom Link&ping.

Resandeforandring for korridor B jmf korridor A

Antal tillkommande resenarer/ar Transportarbete med tag (pkm)/ar Transportar(tf)lfrtﬁ);g(red e
lang kort lang kort
+9 612 +18 136 +3 013 267 +603 963 -1 060 000

Tabell 4.4 Arlig resandeférandring for korridor C relativt korridor A pa delstrackan
genom Linkdping.

Resandeforandring for korridor C jmf korridor A

Antal tillkommande resenarer/ar Transportarbete med tag (pkm)/ar Transportar(tf)lfrtﬁ);g(red e
lang kort lang kort
+17 138 +26 370 +5 534 403 +891 284 -1 890 000

Tabell 4.5 Arlig resandeférandring for korridor D relativt korridor A pa delstrackan
genom Linkdping.

Resandeforandring for korridor D jmf korridor A

Antal tillkommande resenarer/ar Transportarbete med tag (pkm)/ar Transportar(tf)lfrtﬁ);g(red EEEa]
lang kort lang kort
+9 557 0 +3 602 340 0 -1 060 000

Korridor C medfor kapacitetsforbattringar som medfor ca 30 sekunders
restidforbattring. Halften av denna restidsvinst laggs som kortare restid och den andra
hélften som minskad férseningstid.
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4.3 Infrastrukturkostnad

For att erhalla den samhallsekonomiska anlaggningskostnaden kravs att évergripande
kostnader for projektadministration, marklosen, etc. ingar.

Baserat pa Banverkets entreprenadindex har den samhéllsekonomiska
anlaggningskostnaden beraknats i 2010 &rs prisniva. Den samhallsekonomiska
byggkostnaden har darefter diskonteras for den antagna byggperioden, 5 ar.

Tabell 4.6 Nuvéardesberaknad anlaggningskostnaden for delstrackan genom
Link6ping, 2010 &rs prisniva samt inkl. skattefaktorer.

Anlggnings- Bulleratgarder Total Anlaggnings- Anl&ggningskostnad
kostnad exkl. Kostnad F KA
bulleratgarder ]

Korridor A (KA) 10 149 500 000 186000 000 10 335 500 000 -

Korridor B 11 259 900 000 250000000 11 509 900 000 +1 174 400 000

. 17 428 400 000 71400 000 17 499 800 000 +7 164 300 000
Korridor C
Korridor D 18 549 800 000 124,500 000 18 674 300 000 + 8 338 800 000

Reinvesteringskostnad

Baserat pa sparlangden har skillnad i reinvesteringskostnad beraknats for reinvestering i
spar (30 ar), kontaktledningar (40 ar) och vaxlar (20 ar). Da alla korridorer blir langre
an korridor A innebér detta att reinvesteringskostnaden ar hogre for dessa. Om
jamforelsen ska ske pa motsvarande stracka ska dock befintlig sparanlaggning for
korridor A och D véaster om Steningeviadukten laggas till for dessa korridorer. Med dessa
forutsattningar blir anlaggningsmassan som ska underhallas minst i korridor B.

Reinvesteringskostnaden per Iopmeter for spar och kontaktledningar samt antalet véaxlar
har beréknats med hjalp av schablonvarden fran Bansek. Dessa varden ger troligen en
underskattning av den verkliga kostnaden eftersom Ostlanken kommer att byggas for
hoghastighetstag med storre krav pa spar och kontaktledningar an dagens trafik.

Reinvesteringar antas aven ske for bulleratgarder (30 ar) dar korridor B berdknas ha en
hogre kostnad for bullerskyddsatgarderna an korridor A. Korridor C och D berdknas ha
en lagre kostnad for bullerskydd &n korridor A. Den sammantagna
reinvesteringskostnaden for spar, kontaktledningar, vaxlar och bullerskydd beraknas
darmed vara hogre for korridor B och C an for korridor A, se tabell 4.7. Korridor D far en
lagre reinvesteringskostnad an A tack vare mindre anldggningsmassa.

Reinvesteringskostnader har inte berdknats for konstbyggnader som broar, tunnlar,
stationer etc.

Tabell 4.7 Nuvardesberaknad reinvesteringskostnad for delstrackan genom Linkdping,
2010 ars prisniva samt exkl. skattefaktorer.

Reinvesteringskostnad jmf med KA

Korridor B 112 Mkr
Korridor C 131,4 Mkr
Korridor D -9,3 Mkr
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Drift och underhallskostnad

Skillnad i drift och underhaliskostnad har beraknats for spar, kontaktledningar och
véxlar. Endast korridor D far en storre anlaggningsmassa an korridor A vilket medfor att
drift och underhaliskostnaden &r hogre for detta korridoralternativ.

Pa samma satt som for reinvesteringskostnaden har kostnaden for drift och underhaill
beraknats med hjalp av schablonvarden fran Bansek. Troligen kommer drift och
underhallskostnaden for Ostlankens hoghastighetsbana att ligga hogre.

Kostnader for drift och underhall har inte beraknats for konstbyggnader som broar,
tunnlar, stationer etc.

Tabell 4.8 Nuvardesberaknad drift och underhallskostnad for delstrackan genom
Link6ping, 2010 &rs prisniva samt exKkl. skattefaktorer.

Drift och underhallskostnad jmf med KA

Korridor B 12,7
Korridor C -29,8
Korridor D -18,3

4.4 Bullereffekter

I anlaggningskostnaden for respektive korridor ingar bulleratgarder, se tabell 4.6 och
4.9. Ett antal fastigheter som bullerskyddas genom fasadatgarder kommer dock att ha
kvar en del av sin ursprungliga bullerstérning eftersom bullret i vissa fall endast
reduceras inomhus. | jarnvagsplaneskede kommer férdjupad bullerutredning
genomforas som visar antal stérda med och utan atgarder.

Tabell 4.9 Bullerskyddsatgarder for respektive korridor.

Bullerskyddsatgarder

Bullerskyddsplank [m] Fasadatgarder
bostader/antal fonster
Korridor A 4000 500 / 2500
Korridor B 6 000 800/ 4 000
Korridor C 1450 300/ 1500
Korridor D 6 000 800/ 4 000
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5 Samhaéllsekonomiska kalkyler, delstrackan
genom Linkoping

5.1 Korridor B - monetart varderbara effekter

Samhallsekonomisk anlaggningskostnad

Den samhallsekonomiska anlaggningskostnaden beréknas bli hégre fér korridor B
jamfort med KA. Angivet i 2010 ars prisniva samt inklusive skatte- och
omrakningsfaktor beraknas att korridor B ar 1 174 Mkr dyrare &n korridor A.

Effekter for infrastrukturhallaren

Reinvesteringskostnaden for korridor B berdknas total sett vara lagre jamfért med KA
tack vare mindre anlédggningsmassa. Reinvesteringskostnaden beraknas vara 112 Mkr
lagre for kalkylperioden. Tack vare kortare sparlangd antas drift och
underhallskostnaden vara lagre for korridor B, 12,7 Mkr for kalkylperioden. Bada
beloppen inkluderar skatte- och omrakningsfaktor.

Effekter for trafikutovaren

Trafikutdvarens biljettintakter 6kar med 83,6 Mkr under kalkylperioden.
Tagdriftskostnaderna minskar med 4,8 Mkr och omkostnaderna 6kar med 9,8 Mkr
under kalkylperioden.

Effekter for resendrerna

Den kortare restiden pa strackan innebar en samhallsekonomisk nytta for resenarerna
pa 164 Mkr under kalkylperioden.

Effekter pa miljo och sakerhet

De externa kostnaderna fran vagtrafiken vantas minska 4,6 Mkr under kalkylperioden
efter avdrag for skatter. Aven jarnvagstrafiken ger upphov till externa effekter genom
olyckor och infrastrukturslitage. Denna kostnad antas ¢ka med 0,7 Mkr under
kalkylperioden.

5.2 Korridor C - monetart varderbara effekter

Samhallsekonomisk anlaggningskostnad

Den samhaéllsekonomiska anlaggningskostnaden beréknas bli hégre for korridor C
jamfort med KA. Angivet i 2010 ars prisniva samt inklusive skatte- och
omrakningsfaktor beraknas att korridor C ar 7 164 Mkr dyrare an korridor A.

Effekter for infrastrukturhallaren

Reinvesteringskostnaden for korridor C beréknas total sett vara lagre jamfort med
korridor A tack vare andrad sparanlaggning med farre vaxlar samt mindre méangd
bullerskydd. Reinvesteringskostnaden beraknas bli 131 Mkr lagre for kalkylperioden. Pa
grund av langre sparlangd antas drift och underhallskostnaden vara hogre for korridor
C, 30 MKkr for kalkylperioden. Bada beloppen inkluderar skatte- och omrakningsfaktor.
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Effekter for trafikutbvaren

Trafikutdvarens biljettintédkter 6kar med 152 Mkr under kalkylperioden.
Tagdriftskostnaderna minskar med 22,5 Mkr men omkostnaderna dkar med 17,3 MKkr
under kalkylperioden.

Effekter for resenéarerna

Den kortare restiden pa strackan innebar en samhallsekonomisk nytta for resenarerna
pa 274 Mkr under kalkylperioden. Ombyggnaden medfér att kapacitetsutnyttjande
minskar bade Gster och vaster om Linkoping. Detta medfor en minskad kostnad for
forseningar pa 272 Mkr under kalkylperioden.

Effekter pa miljo och sakerhet

De externa kostnaderna fran vagtrafiken vantas minska 8,0 Mkr under kalkylperioden
efter avdrag for skatter. Aven jarnvagstrafiken ger upphov till externa effekter genom
olyckor och infrastrukturslitage. Denna kostnad antas ¢ka med 1,1 Mkr under
kalkylperioden.

I berakningarna ingar inte nagra kostnader eller nyttor av minskat eller dkat buller.

5.3 Korridor D - monetart varderbara effekter

Samhallsekonomisk anlaggningskostnad

Den samhallsekonomiska anlaggningskostnaden beréknas bli hégre fér korridor D
jamfort med KA. Angivet i 2010 ars prisniva samt inklusive skatte- och
omrakningsfaktor berdknas att korridor D ar 8 338 Mkr dyrare an KA.

Effekter for infrastrukturhallaren

Reinvesteringskostnaden for korridor D beréknas total sett vara hogre jamfort med KA
pa grund av hogre kostnad for bullerdtgarder. Reinvesteringskostnaden beréknas vara
9,3 Mkr haogre for kalkylperioden. P& grund av langre sparlangd antas drift och
underhallskostnaden vara hogre for korridor D, 18,3 Mkr for kalkylperioden. Bada
beloppen inkluderar skatte- och omréakningsfaktor.

Effekter for trafikutovaren

Trafikutdvarens biljettintakter ékar med 106 Mkr under kalkylperioden.
Tagdriftskostnaderna dkar med 6,1 Mkr och omkostnaderna 6kar med 9,8 Mkr under
kalkylperioden.

Effekter for resenérerna

Den kortare restiden pa strackan innebar en samhallsekonomisk nytta for resenarerna
pa 127 Mkr under kalkylperioden.

Effekter pa miljo och sakerhet

De externa kostnaderna fran vagtrafiken vantas minska 4,6 Mkr under kalkylperioden
efter avdrag for skatter. Aven jarnvagstrafiken ger upphov till externa effekter genom
olyckor och infrastrukturslitage. Denna kostnad antas 6ka med 0,2 Mkr under
kalkylperioden.
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5.4 Sammanstallning for delstrackan genom Linkdping

De monetart varderade effekterna for delstrackan genom Linkdping har sammanstallts i

tabellen nedan. Investeringskostnaden baseras pa vardet enligt 50 percentilen.

Tabell 5.1 Sammanstallning av de monetara effekterna i forhallande till korridor A for
delstrackan genom Linkdping, nuvarde, Mkr

Korridor B Korridor C Korridor D

Effekter for infrastrukturhallaren inkl
skattefaktorer (B1)

reinvesteringskostnader 112 131,4 -9,3

drift och underhall 12,7 -29,8 -18,3
Effekter for trafikoperatérerna (B2)

tagdriftskostnader 4.8 22,5 -6,1

forandrade omkostnader -9,8 -17,3 -9,8

biljettintakter 83,6 151,8 99,5
Effekter for kunden (resenéarer+gods) (B3)

restidsuppoffring 164,5 274,5 127,0

Tagdriftskostnader, gods 0 1,6 0

Forseningstid, persontrafik 65,3 272,2 31,6

Forseningstid, godstrafik 0,9 3,6 0,9
Budgeteffekter (B4)

drivmedelsskatt -9,2 -16,1 9,1
Miljo och sékerhet (B5)

externa effekter, tagtrafik -0,7 -1,1 -0,2

externa effekter, ovrig trafik 4.6 8,0 4,6
Summa nyttor (B1 + B2 + B3 + B4+B5) 428.,6 801,6 210,6
Netto (B-C) -745,8 -6 362,8 - 8128,2

* Omrakningsfaktor 1,21, Skattefaktor 1,3

Kalkylen visar att korridor A ger bast samhéllsekonomisk I6nsamhet pa delstrackan
genom Linkdping. Visserligen ger samtliga évriga korridorer en storre tillkommande
nytta men nettot ar anda samre for samtliga alternativ jamfort med korridor A. Korridor

D far klart simst netto av de studerade korridorerna.

Det ar den hogre anlaggningskostnaden for korridor B, C och D som ger utslag i
kalkylen. De 6kade kostnaderna ar mycket hogre &n deras 6kade nytta, varfor

nettoeffekten blir negativ jamfort med korridor A. Efter korridor A &r det korridor B som
uppvisar bast samhéllsekonomisk I6nsamhet.
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5.5 Kanslighetsanalyser

De faktorer i den samhéllsekonomiska kalkylens utfall som ger storst effekt ar:
anlaggningskostnaden, reinvesteringskostnader och férandrade res- och forseningstider.

Nedan gors nagra kanslighetsanalyser som visar hur kalkylens resultat forandras med
andrade forutsattningar. Gemensamt for kanslighetsanalyserna ar att endast den
aktuella aspekten forandras och att alla andra forutsattningar &r desamma som i
grundkalkylen.

5.6 Kanslighetsanalys for restidsvinst

Samtliga korridorer har hdgre anlédggningskostnad &n korridor A och dven om dessa
korridorer innebar en kortare restid dvervager inte de positiva effekterna. Den fulla
nyttan av korridor C och D kommer inte till sin ratt férran dven Goétalandsbanan véster
om Linkdping &ar utbyggd med hoghastighetsspéar. De forbattrade restiderna framgar av
tabell 4.2.

Med de kortare restiderna, som en utbyggnad av Gotalandsbanan skulle medféra i
denna del av projektet, 6kar nyttorna fér korridor C till 933 Mkr, vilket ger ett netto for
korridor C pa 6 231 Mkr jamfort med korridor A.

5.7 Kanslighetsanalys lokala nyttor

I korridor C kommer hela den befintliga jarnvagen genom Linkdping att tas bort. Detta
ger nyttor i form av bland annat minskat buller och minskade barriareffekter. Dessutom
mojliggor det for exploatering av mark som tidigare inte kunnat exploateras pa grund av
narhet till jarnvag. Vardet pa fastigheter i anslutning till tidigare jarnvagsomrade
kommer ocksa att 6ka tack vare 6kad attraktionskraft. For korridor C har Linkopings
kommun bedémt att dessa effekter motsvarar en 6kning i fastighetsvarden pa 870 MKr i
2010 ars prisniva. | utredningen har tillkommande intakter fran forsaljning av
bergmassor fran tunneldrivningen beraknats. | 2010 ars prisniva beraknas denna
forsaljning ge intakter pa 135 Mkr. Intakterna ska ses som en reducering av
anlaggningskostnaden.

Med de tillkommande lokala nyttorna enligt ovan minskar nettots underskott till
5 141 Mkr jamfort med korridor A.

5.8 Kanslighetsanalys enkelspar godstunnel

| korridor C kommer hela jarnvagsanlaggningen genom Linkdping att forlaggas i tunnel.
Tunnlarna kommer att utformas som separata tunnlar for Ostlanken, Sédra stambanan
och for godstrafik. I grundkalkylen har kostnaden for alla bandelar beraknats for
dubbelspar. Antalet godstag for prognosaret 2030 har bedémts till 40-45 tag/dygn,
vilket motsvarar ca ett tdg per timma och riktning. Med hansyn till den relativt laga
trafikintensiteten har en kanslighetskalky! gjorts for ett scenario dar godssparet byggs
som ett enkelspar i tunnel under Link&ping.

Med endast ett spar for godstrafiken minskar skillnaden for den samhéllsekonomiska
anlaggningskostnaden, jamfért med korridor A, till 5 168 Mkr for korridor C.

Med endast ett godstunnelspar enligt ovan minskar anlaggningskostnaden. Dessutom
Okar nyttan for korridor C till 871 Mkr tack vare mindre anldggningsmassa, vilket
minskar nettots underskott till 4 297 Mkr jamfoért med korridor A.
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Tabell 5.2 Sammanstallning av kanslighetsanalyserna. Analyserna visas i forhallande
till korridor A for delstrackan genom Linkdping nuvarde, Mkr (fetmarkerade siffror
visar varden som andras jamfort med grundkalkylen for korridor C).

Korridor C Korridor C Korridor C
Restid Lokala nyttor Ett godsspér

fr’]kkf‘dsskzz‘:fg'l'jgfe"r”?g's" S TR -7 164,4 -7 164,4 -5167,7

Lokala nyttor - 870 -

Bergintakter - 135 -
Effekter for infrastrukturhallaren inkl
skattefaktorer (B1)

reinvesteringskostnader 131,4 131,4 173

drift och underhall -29,8 -29,8 -1,9
Effekter for trafikoperatérerna (B2)

tagdriftskostnader 17,9 22,5 22,5

forandrade omkostnader -23,6 -17,3 -17,3

biljettintakter 215,6 151,8 151,8
Effekter for kunden (resenéarer+gods) (B3)

restidsuppoffring 356,7 274,5 2745

Tagdriftskostnader, gods 1,6 1,6 1,6

Forseningstid, persontrafik 272,2 272,2 272,2

Forseningstid, godstrafik 3,6 3,6 3,6
Budgeteffekter (B4)

drivmedelsskatt -22,0 -16,1 -16,1
Miljo och sékerhet (B5)

externa effekter, tagtrafik -1,2 -1,1 -1,1

externa effekter, 6vrig trafik 11,0 8,0 8,0
Summa nyttor (B1 + B2 + B3 + B4+B5) 933,4 801,6 871,0
Netto (B-C) -6 230,9 -5141,3 -4 296,7

* Omrékningsfaktor 1,21, Skattefaktor 1,3
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5.9 Kanslighetsanalys anlaggningskostnader

Anlaggningskostnaderna for de olika korridorforslagen har berédknats med succesiv
kalkylering. | kalkylerna redovisas kalkylresultaten for 15:e, 50:e och 85:e percentilen.
Nedan visas en sammanstéllning av samhéllsekonomiska berékningar dar jamforelser
har gjort mot korridor A for 15:e, 50:e och 85:e percentilen och motsvarande percentiler
for de andra korridorférslagen. Grundkalkylen har beréknats utifrdn 50:e percentilen.

Tabell 5.3 Sammanstallning av kédnslighetsanalyserna fér anlaggningskostnader i
2010 ars prisniva, Mkr.

15:e percentilen 50:e percentilen|  85:e percentilen

Korridor A (KA) 7250 8507 9667
Korridor B 7346 9473 11 600

Samhallsekonomiskt

netto jmf KA 311 -746 -1920
Korridor C 11117 14403 17 400

Samhallsekonomiskt

netto jmf KA -3 896 -6363 -8 594
Korridor D 11 600 15370 18 366

Samhallsekonomiskt

netto jmf KA -5 075 -8128 -10 360

Analysen visar att rangordningen mellan alternativen inte férandras utifran denna
jamforelse mellan olika kostnadsnivaer forutom mellan korridor A och B for 15:e
percentilen. Med den antagna anlaggningskostnaden pa 15:e percentilniva blir korridor
B samhallsekonomiskt I6nsam att genomfora.
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6 Sammanfattande slutsatser

Med utgangspunkt fradn den samhallsekonomiska kalkylen med redovisade kostnader
och berdkningar av nyttor kan féljande sammanfattas:

Pa delstrackan genom Linkdping ger korridor A bast samhallsekonomisk Ionsamhet,
foljd av korridor B. Korridor D visar pa en klart samre samhéllsekonomisk I6nsamhet.
Det ska dock noteras att korridor B, C och D ger en betydligt mer omfattande och
komplett sparanlaggning genom Linkdping an vad korridor A ger. De storre
sparanlaggningarna visar sig bade ge storre nyttor men framforallt storre kostnader an
korridor A.

Kénslighetsanalysen for enkelsparstunnel for godstrafiken visar att det inte ar
samhallsekonomiskt motiverat att bygga en dubbelsparig godstagstunnel under
Link6ping. Med en enkelsparig godstagstunnel visar korridoralternativ C en stérre
samhallsekonomisk Ionsamhet med saval hogre nyttor som lagre underskott. Nyttan
med korridor C kommer ytterligare att 6ka med en fortsatt utbyggnad av
Gotalandsbanan.

Kéanslighetsanalysen for lokala tillkommande intakter visar ocksa att korridor C ger
lokala nyttor som inte de andra korridorfoérslagen ger.

De icke monetart varderbara effekterna visar att korridoralternativ C ger stora
tillkommande nyttor for staden och dess invanare i form av bland annat minskade
barriareffekter och frigorande av centralt belagna markomraden for annan verksamhet.
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