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Innehallsforteckning

Har redovisas tvd separata differenskalkyler som genomforts under jairnvigsutredningen. De tva
kalkylerna ir redovisade i tva separata bilagor enligt nedan.

Bilagor:

1 Differenskalkyl for korridoralternativ, Norrkoping - Linkoping, 2008-11-13
2 Differenskalkyl for fler tunnelror, Norrkoping - Eksund, 2007-06-21
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1. Objektbeskrivning

1.1 Bakgrund och syfte

Differenskalkylen jamfor den relativa lonsamheten mellan olika utbyggnadsalternativ. Investe-
ringskostnaden stills mot den alternativskiljande nuvardesberiknade nyttan respektive kostna-
den. P4 sa satt vags skillnader i investeringskostnad for olika alternativ mot den tillkommande
nyttan/kostnaden.

De alternativskiljande effekterna ar dels i form av monetira effekter och dels i form av icke-mo-
netira effekter sisom exempelvis paverkan pa stadsmiljo, natur- och kulturmil;jo.

1.2 Definition av utredningsalternativ

Tre utredningskorridorer, rod, bla och gron, finns sedan férstudien pa strackan Norrkoping-
Linkoping, se figur 1.1.

Figur 1.1 Karta éver strickan Norrkéoping- Linkoping
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Den aktuella utredningsstrackan kan delas upp i tva delstrackor, dar de tre korridorerna pa norra
delstrackan fritt kan kombineras med korridorerna pa den sédra delstrickan via korsningspunk-
ten vid Backeby station.

Differenskalkylen omfattar inte sjalva stationerna i Linkoping och Norrképing utan avgrans-
ningen ligger vid stationsgranserna. En uppdelning har gjorts pa norra och sédra delstriackan
med avgransning vid Backeby, som i korthet beskrivs nedan.

1.3 Beskrivning av den norra delstrackan
(Norrkoping - Backeby)

Rod korridor foljer i stor utstrackning E4:an. Sparen laggs i tunnel genom centrala Norrkoping
soder om stationen. Motala strom passeras pa en bro och korridoren foljer motorvigen soderut
till Gistad. Gota kanal passeras pa en hogbro nara Norsholm.

Bla korridor foljer till stora delar den befintliga jairnvagen. Sparen laggs i tunnel genom centrala
Norrkoping soder om stationen. Tunneln fortsitter under Motala strom och mynnar ett stycke
soder om staden dar sparen ansluter till réd korridor och motorvigen som den foljer fram till
Gistad. Liksom i r6d korridor passeras Gota kanal pa en hogbro nira Norsholm.

I gron korridor forlaggs sparen i tunnel under Norrkoping soder om stationen. Anslutningen
soderut sker i en lingre tunnel an irod eller bld korridor. Sparen gar sdderut genom ett landskap
dir jarnvag eller storre vagar inte finns sedan tidigare. Gota kanal passeras pa en hogbro cirka

3 km 6ster om Norsholm. Séder om Gota kanal och fram till Gistad foljer korridoren motorviagen
och roéd korridor.

1.4 Beskrivning av den sodra delstrackan
(Backeby - Linkoping)

Rod korridor foljer motorvagen fran Backeby till ett omrade 6ster om Linkoping dér den ansluter
till befintlig jarnvig. Fran Gistad och fram till Linkoping foljer bla korridor den befintliga jarnvi-
gen.

Soder om Gistad och fram till Linkoping foljer gron korridor motorvagen och den roda korrido-
ren. Vid infarten till Linkoping loper alternativen samman.



1.5 Definition av referensalternativ

I differenskalkylen utgér ett utredningsalternativ referensalternativet (RA) for straickan Norrko-
ping-Linkoping. For att pedagogiskt kunna visa den relativa lonsamheten for 6vriga utrednings-
alternativ jaimfort med RA ar det lampligt om RA utgér ett bista eller simsta alternativ i ndgot
avseende.

I denna differenskalkyl har vi valt korridor rod som RA da detta alternativ ar langst och medfor
den lingsta restiden av de studerade korridorerna.

1.6 Samhallsekonomisk kalkyl, allmant

Kalkylfoérutsattningarna for differenskalkylen baseras pa SIKA:s rekommendationer (ASEK 3)
samt Banverkets berikningshandledning BVH 706.

Tabell 1.1 Grundliggande kalkylforutsittningar

Kalkylranta 4%
Prisniva 2001
Byggstartar 2010
Prognosar 2020
Diskonteringsar 2010
Trafikstartar 2015
Trafiktillvaxt fore brytar 1,3
Brytar 2030
Trafiktillvixt efter brytar 0,5
Kalkylperiod 60 ar
Skattefaktor I 1,23
Skattefaktor II 1,3
Andel investering som skattejusteras 1
Moms pa biljetter 6%

Baserat pa de effekter som redovisas gors en monetar vardering i enlighet med BVH 706. De
arliga framtida kostnaderna/nyttorna diskonteras darefter och nuvarden for kalkylperioden
beriknas.
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2. Alternativskiljande effekter

2.1 Monetart varderade effekter

Ett antal alternativskiljande effekter har identifierats for strickan Norrkoping - Linkoping vilka
varderas monetdrt i den samhillsekonomiska kalkylen. Effekterna harror till storsta delen fran
den skillnad i restid som de olika korridorerna ger.

De kostnader och intikter som berdknas i kalkylen redovisas i kalkylsam-manstédllningen uti-
fran dem som drabbas eller gynnas. Det innebir att effekterna delas upp pa infrastrukturhallare,
trafikutovare, resendrer och som samlade externa effekter. For att berdkna atgardens samhalls-
ekonomiska lonsamhet stalls nettonuvirdet av alla kostnader och intakter i relation till den totala
anldggningskostnaden. Anlaggningskostnaden bendmns i detta PM som byggkostnad for att
markera att vissa kostnadsposter sa som paldgg for administration och marklosen inte dr inklu-
derade.

Tabell 2.1 Monetiira effekter (kostnader och nyttor), striickan Norrképing - Linkdping.

Effekt

Samhallsekonomisk byggkostnad*

Effekter for infrastrukturhallaren
Reinvesteringar
Drift och underhall

Effekter for kunden
Restidsuppoffring

Effekter for trafikoperatorerna
Tagdriftskostnader persontrafik
Omkostnader
Biljettintakter

Externa effekter
Externa kostnader vagtrafik
Externa kostnader tagtrafik
Buller

* Inkluderar ¢j pdslag, marklosen, etc.

Inom ramen for den pagaende jarnvigsutredningen arbetas successivt nya uppgifter fram. Den
byggkostnad som redovisas i foreliggande differenskalkyl motsvaras av uppgifter fran bérjan av
oktober 2008. Gang- och restiderna baseras pa gangtidsberdkningar fran 2007-09-24.



3.

Foljande linjer har antagits trafikera den studerade strackan av Ostlinken.

Trafikering och resande

6001: Snabbtag Stockholm-Goteborg (genomgaende)

6002: Dito stoppande
8001: Stockholm-Kopenhamn
8002: Stockholm-Malmo
8005: IR-tdg Stockholm-Goteborg
8006: IR-tag Nassjo-Stockholm-Givle
8007: Linkoping-Skavsta-Stockholm

Gods- och pendeltagen trafikerar Sodra stambanan och omfattas darfor inte av beskrivningen

ovan. Resandesiffrorna, som dven utgér indata till Banverkets kalkylprogram Bansek, baseras pa

en trafikprognos framtagen med SAMPERS 2.2.7 .

Tabell 3.1 Resandestatistik for strickan Norrkoping — Linkiping.

Antal Andel Andel Reslangd Reslangd
Lini Antal g Transport- Kortvi tisnste- 13 . Kortvi
inje dubbelturer resSnarer 4 | rbete 1000 ortviga jénste angvaga, ortvaga,
1000 resenarer resenarer km km
6001 12 1131 705 260 0,00 0,31 402 0
6002 12 1136 720 059 0,00 0,30 412 0
8001 8 1068 649 358 0,00 0,24 397 0
8002 8 1411 925 762 0,00 0,24 420 0
8005 12 2031 705 296 0,61 0,19 289 63
8006 12 2002 454295 0,78 0,19 183 58
8007 12 1079 175 615 0,44 0,16 111 41
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4. Kvantifiering av alternativskiljande

4.1 Trafikeffekter

effekter, norra delstrackan
(Norrkoping-Backeby)

Sparlangden skiljer sig at nagot mellan rod och gron korridor pa delstrackan Norrkoping - Backe-
by dar gron korridor ar ca 570 meter kortare. Rod och bla korridor dr diremot av ungefar samma

lingd.

I tabell 4.1 redovisas vilka restider som kan astadkommas pa delstrackan Norrkoping - Backeby i
de olika korridorerna. Uppgifterna ar hamtade ifran den tidigare genomférda systemanalysen for

strickan.

Tabell 4.1 Beriknade gingtider (tim:min:sek) for delstrickan Norrkoping-Bckeby.

RA (R6d korridor)

BIa korridor

Gron korridor

Utan stopp Tva stopp Utan stopp Tva stopp Utan stopp Tva stopp
Snabbtdg 00:05:02 00:05:27 00:04:37 00:05:22 00:04:37 00:05:23
IR-tdg - 00:05:42 - 00:05:37 - 00:05:37

Bade bla och gron korridor ger saledes kortare restider an RA, se tabell 4.2.

Tabell 4.2 Gangtidsdifferens (tim:min:sek) mellan RA och korridor bld respektive gron pd delstrickan Norrko-

ping - Bickeby.

Gangtid for bla korridor

Gangtid for gron korridor

RA (Rod korridor) jmfRA jmfRA
Utan stopp Tva stopp Utan stopp Tva stopp Utan stopp Tva stopp
Snabbtdg 0 0 -00:00:25 -00:00:05 -00:00:25 -00:00:04
IR-tdg - 0 - -00:00:05 - -00:00:05
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4.2 Resandeforandring

Baserat pd restidsforandring enligt tabell 4.2 antas resandeeffekter uppstd jamfort med RA. Da
bade bla och gron korridor medfor en tidsvinst kommer dven antalet resendrer att oka. I tabell 4.3
och 4.4 anges de tillkommande re-senirerna for bade lingviga och kortviga resenarer (<10 mil).
Genom att tagtrafiken far fler resenarer okar transportarbetet med tag. Samtidigt antas att halften
av de nya tagresendrerna tidigare akt med bil. Da dessa resenarer overfors till tigtrafiken mins-
kar saledes transportarbetet med bil nagot.

Tabell 4.3 Arlig resandeforindring mellan R A och bla korridor pd delstrickan Norrkoping - Biickeby.

Resandeférandring for bla korridor jmf RA

. e Transportarbete med tag Transportarbete med
Antal tillkommande resenarer/ar (personkm)/ar personbil (Fkm)/r
lang kort lang kort
+5970 +3 712 +2 225941 +209 255 -720000

Tabell 4.4 Arlig resandeforindring mellan RA och gron korridor pd delstriickan Norrkiping - Bickeby.

Resandeférandring for gron korridor jmf RA

. " Transportarbete med tag Transportarbete med
Antal tillkommande resenarer/ar (personkm)/ar personbil {Fkm)/Ar
lang kort lang kort
+5 692 +3 578 +2 118 606 +201 691 -680000
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4.3 Infrastrukturkostnad

Samhadllsekonomisk byggkostnad

For att erhalla den samhillsekonomiska anlaggningskostnaden kravs att 6vergripande kostnader
for projektadministration, marklosen, etc. ingar. Vid tidpunkten for denna kalkyl finns dock inga
uppgifter pa dessa tillkommande kostnader varfor berdkningarna baseras pa den samhillseko-
nomiska byggkostnaden istallet.

Baserat pa Banverkets entreprenadindex har den samhillsekonomiska byggkostnaden beraknats
12001 ars prisniva. Den samhillsekonomiska bygg-kostnaden har darefter diskonteras for den
antagna byggperioden, 5 ar.

Bade bla och gron korridor har berdknats bli dyrare an RA. Bla korridor kan byggas med en kort
tunnel eller en som ar lingre, dir den senare ger miljo-massiga fordelar.

Tabell 4.5 Nuvirdesberiknad byggkostnad for delstrickan Norrkiping - Bickeby, 2001 drs prisnivd samt
exkl. skattefaktorer.

Byggkostnad exkl. G .
bulleratgirder Bulleratgarder Total kostnad Byggkostnad jmf RA

RA 1459 619 000 16 777 000 1476 396 000 -

Sl Lanmiete; 1730 541 000 9942 000 1 740 482 000 +264 086 000
kort tunnel

ff" ety 2010 161 000 9942 000 2020103 000 +543 707 000
dng tunnel

Gron korridor 1930625000 8078000 1938 702 000 +462 306 000

Reinvesteringskostnad

Baserat pa sparlangden har skillnad i reinvesteringskostnad berdknats for reinvestering i spar (30
ar) samt kontaktledningar (40 ar). Da gron korridor ar kortare an RA innebar detta att reinves-
teringskostnaden beriknas vara lagre. Sparlangden for bla korridor 6verensstimmer dock med
rod.

Reinvesteringskostnaden per lopmeter for spar och kontaktledningar har be-raknats med hjalp
av schablonviarden fran Banverkets kalkylprogram Bansek. Dessa varden ger troligen en under-
skattning av den verkliga kostnaden eftersom Ostlinken kommer att byggas fér hoghastighetstag
med storre krav pa spar och kontaktledningar dn dagens trafik.




Antalet vaxlar antas vara samma for korridorerna varfor reinvesteringskost-naden for vaxlar an-
tas vara samma. Reinvesteringar antas dven ske for bulleratgarder (30 ar) dir saval bla som gron
korridor antas fa en lagre kostnad for bullerskyddséatgiarderna. Den sammantagna reinvesterings-
kostnaden for spar, kontaktledningar samt bullerskydd antas dirmed vara lidgre for bld och gron
korridor jimfor med RA.

Tabell 4.6 Nuvdrdesberiknad reinvesteringskostnad for delstrickan Norrkiping - Bickeby, 2001 drs prisnivd
samt exRl. skattefaktorer.

Reinvesteringskostnad jmf med RA

RA -
Bld korridor -3194 000
Gron korridor -5233 000

Drift och underhdllskostnad

Skillnad i drift och underhallskostnad har beraknats for spar samt kontakt-ledningar. Antalet
vixlar antas vara samma for korridorerna. Da sparlangden inte skiljer sig mellan RA och bl kor-
ridor antas drift och underhallskostnaden vara samma.

P4 samma sitt som for reinvesteringskostnaden har kostnaden for drift och underhall berdknats
med hjilp av schablonvarden fran Banverkets kalkylprogram Bansek. Troligen kommer drift och
underhdllskostnaden for Ostlankens hoghastighetsbana att ligga hogre.

Tabell 4.7 Nuvirdesberiknad drift och underhdllskostnad for delstrickan Norrkiping - Bickeby, 2001 drs
prisnivd samt exkl. skattefaktorer.

Drift och underhallskostnad jmf med RA

RA -
Bla korridor 0
Gron korridor -1 681 000

Bilaga 1
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4.4 Bullereffekter

I byggkostnaden for respektive korridor ingar bulleratgarder, se tabell 4.5. Ett antal fastigheter
som bullerskyddas genom fasadatgarder kommer dock att ha kvar en del av sin ursprungliga bul-
lerstorning eftersom bullret endast reduceras inomhus. Bullerstorningen som finns kvar utom-
hus varderas enligt Banverkets riktlinjer till 10 % av den totala bullerstdrningen.

Tabell 4.8 Bullerstirning per 5 dBA-intervall, maxnivd utomhus for delstrickan Norrkiping - Bickeby.

Antal bullerstorda fastigheter
maxniva utomhus efter atgard

dBa 76-80 dBa 81-85 dBa 86-90
RA 27 9 0
Bld korridor 9 5 0
Gron korridor 17 4 0

En jamforelse av korridorerna efter att bulleratgarder har genomforts visar att saval bla som gron

korridor far en ldgre bullerstorning an RA.

Tabell 4.9 Bullereffekter for delstrickan Norrkdping - Bickeby. Nuvdirde i 2001 drs prisnivd samt exkl. skat-

tefaktorer.
Vardering av bullerstorning | Bullerstérning efter atgard
efter atgard jmf med RA
RA 334000 -
Bld korridor 157000 -177300
Gron korridor 172 400 -161 600
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5. Samhallsekonomiska kalkyler, norra
delstrackan (Norrkoping - Backeby)

5.1 Bla korridor - monetart varderbara effekter

Sambhadllsekonomisk byggkostnad

Den samhillsekonomiska byggkostnaden berdknas bli hogre for bla korridor jaimfort med RA.
Angiveti2001 ars prisniva samt inklusive skattefaktor I och II beraknas bla korridor med kort
tunnel bli 404,0 Mkr dyrare 4n RA. Bla korridor med lingre tunnel blir 831,9 Mkr dyrare 4n RA.

Effekter for infrastrukturhdllaren

Reinvesteringskostnaden for bla korridor berdknas vara lagre jimfort med RA pga. lagre kostnad
for bulleratgiarderna. Reinvesteringskostnaden beraknas vara 4,9 Mkr lagre for kalkylperioden
for bla korridor. Dd sparlangden inte skiljer sig mellan RA och bla korridor antas drift och under-
hallskostnaden vara samma. Biada beloppen inkluderar skattefaktor I och II.

Effekter for trafikutovaren
Antalet resendrer berdknas oka pga. att restiden forkortas. Den beraknade 6kningen i antalet
resendrer innebdr att trafikutdvarens biljettintakter 6kar med 52,4 Mkr under kalkylperioden.

Eftersom gangtiden minskar for persontagen kommer kapitalkostnader fér fordon och personal-
kostnader att minska. Tagdriftskostnaderna minskar dirmed med 7,5 Mkr under kalkylperioden.

Ombkostnaderna utgors av biljettforsaljning, viss administration och bangardsarbete. Eftersom
dessa kostnader forandras med antalet resenirer 6kar omkostnaderna i detta alternativ med 6,4
Mkr under kalkylperioden.

Effekter for resendrerna
Bld korridor innebir att restiden pa strickan kortas jamfort med RA. I den samhillsekonomiska
kalkylen innebir det en nytta for resendarerna pa 42,1 Mkr under kalkylperioden.

Effekter pa miljo och scikerhet

Den forkortade restiden antas generera nya resendrer. Hilften av dessa nya resendrer antas vara
overflyttade fran personbilstrafiken. Ddrmed minskar personbilstrafiken vilket medfér mins-
kade negativa externa effekter. Externa effekter innebir effekter som drabbar andra dn de som
fororsakar dem och som fororsakarna inte beaktar. Detta dr effekter som utslapp av olika dmnen,
olyckor och infrastrukturslitage, som for detta alternativ uppgar till 1,2 Mkr under kalkylperio-
den efter avdrag for skatter.

Aven jirnvagstrafiken ger upphov till externa effekter genom olyckor och infrastrukturslitage.
Dé resandeantalet 0kar med detta alternativ antas att tigtrafikens externa kostnader 6kar med
0,4 Mkr under kalkylperioden.

Jarnviagstrafiken ger aven upphov till buller. I berikningarna har antagits att den kvarvarande
bullerstorningen dr mindre for bla korridor dn fér RA. Berdknat for kalkylperioden antas att
varderingen av bullerstorningen efter dt-gird ar 0,2 Mkr liagre for bla korridor.

11
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5.2 Gron korridor - monetart varderbara effekter

Samhadllsekonomisk byggkostnad

Den samhillsekonomiska byggkostnaden beraknas bli hogre for gron korridor dn for RA. An-
giveti2001 drs prisniva samt inklusive skattefaktor I och II berdknas att gron korridor ar 707,3
Mkr dyrare an RA.

Effekter for infrastrukturhdllaren

Reinvesteringskostnaden for gron korridor beraknas vara lagre jamfort med RA pga. kortare
sparlingd samt ldgre kostnad for bulleratgiarder. Reinvesteringskostnaden beraknas vara 8,0 Mkr
lagre for kalkylperioden for gron korridor.

Pa grund av kortare sparlangd antas dven drift och underhallskostnaden vara ligre for gron kor-
ridor, 2,6 Mkr for kalkylperioden. Bdda beloppen inkluderar skattefaktor I och II.

Effekter for trafikutévaren

Den berdknade 6kningen i antalet resendrer innebdr att trafikutévarens biljettintakter 6kar med
50,1 Mkr under kalkylperioden. Tagdriftskostnaderna minskar med 7,2 Mkr under kalkylperio-
den. Omkostnaderna okar i detta alternativ med 6,1 Mkr under kalkylperioden.

Effekter for resendrerna
Gron korridor innebar att restiden pa striackan kortas jamfort med RA. I den samhillsekonomis-
ka kalkylen innebar det en nytta for resendrerna pa 40,0 Mkr under kalkylperioden.

Effekter pd miljo och scikerhet

Gron korridor medfér minskade negativa externa effekter for vigtrafiken med 1,2 Mkr under
kalkylperioden efter avdrag for skatter. Jirnvigens externa kostnader antas totalt minska med
0,8 Mkr under kalkylperioden till f6ljd av den kortade transportlingden.

I berakningarna har antagits att den kvarvarande bullerstorningen ar mindre for gron korridor
an for RA. Virderingen av den kvarvarande bullerstorningen ar 0,2 Mkr ligre for gron korridor.



5.3 Sammanstallning for den norra delstrackan

De monetart varderade effekterna for delstrackan Norrkoping - Backeby har sammanstallts i

tabellen nedan.

Tabell 5.1 Sammanstdllning av de monetdra effekterna for norra delstrickan (Norrkdping - Bickeby),

nuvirde, Mkr

Bilaga 1

RA (R6d) BI3, korttunnel | BI3, langtunnel Gron

Ohad-antliekonontpashoinad | g
Effekter fér infrastrukturhdllaren inkl.
skattefaktorer (B1)

reinvesteringskostnader 0 49 49 8,0

drift och underhdll 0 - - 2,6
Effekter fér trafikoperatérerna (B2)

tdgdriftskostnader 0 75 75 7,2

Okade omkostnader 0 -6,4 -6,4 -6,1

biljettintdgkter 0 52,4 52,4 50,1
Effekter fér kunden (resendirerna) (B3)

restidsuppoffring 0 42,1 42,1 40,0
Miljé och scikerhet (B4)

externa effekter, tagtrafik 0 -0,4 -0,4 0,8

externa effekter, évrig trafik 0 1,2 1,2 1,2

buller 0 0,2 0,2 0,2
Summa nyttor (B1 + B2 + B3 + B4) 0 101,5 101,5 104,0
Netto (B-C) 0 -302,5 -730,4 -603,3

* Inkluderar ej pdslag for projektadministration, marklosen, etc.
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Kalkylen visar att RA (rod korridor) ger bast samhillsekonomisk lonsamhet pd den norra del-
strackan. Visserligen ger saval bla som gron korridor en tillkommande nytta, ca 100 Mkr, men
bada ar ocksa dyrare att bygga an RA.

Den 6kade byggkostnaden for bla korridor med kort tunnel ar ca fyra ganger hogre an dess
okade nytta, varfor nettoeffekten - alltsa den samhallsekonomiska lénsamheten jamfort med
RA - anda blir negativ. Med en lingre tunnel blir den 6kade kostnaden for bla korridor ca sju
ganger hogre dn den okade nyttan, vilket ger ytterligare forsaimring av nettoeffekten.

Gron korridor har en 6kad byggkostnad, jamfort med RA, som motsvarar ca sju ganger dess
okade nytta och nettoeffekten blir dirmed samma som for bla korridor med lang tunnel.

5.4 Kanslighetsanalys for byggkostnaden, norra del-
strackan

Som sammanstédllningen visar beror den samhéllsekonomiska kalkylens utfall nastan helt pa
byggkostnaden. Bla och gron korridor har hogre byggkostnad dan RA och daven om dessa korrido-
rer innebar kortare restid 6verviager inte de positiva effekterna.

Skillnaden i byggkostnad mellan RA och bla och gron korridor uppgar till 264,1 Mkr for bla
korridor med kort tunnel och 543,7 Mkr for den langre tunneln, medan skillnaden blir 462,3
Mkr for gron korridor. Samtliga belopp ar angivna i 2001 ars prisniva, exkl. skattefaktorer samt
nuvardesberdknat for byggperioden 5 ar.

Samtidigt finns betydande osédkerheter i den angivna byggkostnaden beroende pa osikerheter i
byggkalkylen och omvirldsfaktorer sa som konjunkturliage. Omvarldsfaktorerna kan dock antas
paverka de tre korridorerna relativt lika och paverkar saledes kalkylens utfall i mindre grad.

Forandringar i byggkalkylen kan daremot medfora att en korridor blir billigare eller dyrare i for-
hallande till de andra. Det kravs att RA fordyras med minst 15 % for att kostnaden ska bli samma
som for bla korridor med kort tunnel, respektive 27 % for bla med lingre tunnel. For att gron kor-
ridor skall bli lika kravs att RA fordyras med minst 24 %.

5.5 Potentiella risker

For den norra delstrackan skiljer sig de tre korridorerna at med avseende pd ytterligare en faktor
som kan fa stor betydelse for det faktiska kostnadsutfallet, men som dr svér att beskriva pa ovan-
staende sitt. Fordjupade studier av plan- och profillige for sparen visar nimligen att den roda
korridoren ger avsevirt snavare "frihetsgrader” for det fortsatta planarbetet och byggandet an de
bada andra korridorerna.

Rod korridor ar bitvis sd smal att det i praktiken endast finns ett mojligt sparlage att vilja. Detta
innebir i praktiken att de tekniska antaganden som hittills gjorts under utredningsskedet i prin-
cip maste stimma hela vigen fram till fardigstallandet av byggprojektet. Detta géller savil natur-
liga forutsattningar for exempelvis bergkvalitet som for sparlosningar och annan teknik. Denna
begransning i frihetsgrad kan beskrivas som en hog "projektrisk” som skulle kunna ge forlingda
planerings- och byggprocesser samt miljopaverkningar och férdyringar av ovéntat slag.



6. Kvantifiering av alternativskiljande
effekter, sodra delstrackan
(Backeby - Linkoping)

6.1 Trafikeffekter

Sparlangden skiljer sig at mellan de olika utredningskorridorerna. I jamforelse med rod korridor
ar bla korridor 570 meter kortare och gron korridor dr 230 meter kortare pa delstrackan Backeby

- Linkoping.

I tabell 6.1 redovisas vilka restider som kan dstadkommas pa delstrackan Backeby - Linkoping i
de olika korridorerna. Uppgifterna ar hamtade fran den tidigare genomforda systemanalysen for
strackan.

Tabell 6.1Beriiknade gingtider (tim:min:sek) for delstrickan Bickeby - Linkiping.

Bilaga 1

RA (R6d korridor) Bla korridor Gron korridor
Utan stopp Tva stopp Utan stopp Tva stopp Utan stopp Tva stopp
Snabbtdg 00:05:20 00:05:56 00:05:10 00:05:53 00:05:09 00:05:51
IR-tdg - 00:06:52 - 00:06:46 - 00:06:45

Enligt tabell 6.1 medfor bade bla och gron korridor kortare restider an RA, se tabell 6.2.

Tabell 6.2 Gangtidsdifferens (tim:min:sek) mellan RA och korridor bl och gron pa delstrickan Bicke-by -
Linkdping.

RA (R6d korridor) Géngtid;ﬁ;ili korridor Gangtid G?Y:fg:&n korridor

Utan stopp Tva stopp Utan stopp Tva stopp Utan stopp Tva stopp
Snabbtdg 0 0 -00:00:10 -00:00:03 -00:00:11 -00:00:05
IR-tdg - 0 - -00:00:06 - -00:00:07

15
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6.2 Resandeforandring

Baserat pd restidsforandring enligt tabell 6.2 antas resandeeffekter uppsta jaimfort med RA. Da
bade bla och gron korridor medfor en tidsvinst kommer dven antalet resenirer att ka. I tabell 6.3
och 6.4 anges de tillkommande resendrerna for bade lingviga och kortviga resenarer (<10 mil).
Genom att tagtrafiken far fler resenarer okar transportarbetet med tag. Samtidigt antas att hiften
av de nya tagresendrerna tidigare akt med bil. Da dessa resenarer overfors till tigtrafiken mins-
kar saledes transportarbetet med bil nagot.

Tabell 6.3 Arlig resandeforindring mellan R A och bld korridor pd delstrickan Bickeby - Linkiping.

Resandeférandring for bla korridor jmf RA

Antal tillkommande resenarer/ar Transportarbete med tag (pkm)/ar Transportar(t;]f::)gtred el
lang kort lang kort
+3 480 +4 472 +1179 888 +252 114 -420000

Tabell 6.4 Arlig resandeforindring mellan RA och gron korridor pa delstrickan Bickeby - Linkiping.

Resandeforandring for gron korridor jmf RA

16

Antal tillkommande resenarer/ar Transportarbete med tag (pkm)/ar Transportar(l:;lt(e;c:);gfd personbil
ling kort ling kort
+4 484 +5232 +1550 754 +294973 -540000
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6.3 Infrastrukturkostnad

Samhadllsekonomisk byggkostnad

For att erhalla den samhillsekonomiska anliggningskostnaden kravs att 6vergripande kostnader
for projektadministration, marklosen, etc. ingar. Vid tidpunkten for denna kalkyl finns dock inga
uppgifter pa dessa tillkommande kostnader varfor berdkningarna baseras pa den samhillseko-
nomiska byggkostnaden istallet.

Baserat pa Banverkets entreprenadindex har den samhallsekonomiska byggkostnaden beraknats
12001 ars prisniva. Den samhillsekonomiska byggkostnaden har darefter diskonteras for den
antagna byggperioden, 5 ar.

Tabell 6.5 Nuvirdesberiknad byggkostnad for delstrickan Bickeby - Linkiping, 2001 drs prisnivd samt exkl.
skattefaktorer.

Byggkostnad exkl. G .
bulleratgrder Bulleratgarder Total byggkostnad | Byggkostnad jmfRA
RA 650584 000 14291 000 664 875000 -
Bld korridor 1195533 000 39146 000 1234679000 +569 804 000
Gron korridor 909 699 000 16 155 340 925 854 000 +260979 000
Reinvesteringskostnad

Baserat pa sparlangden har skillnad i reinvesteringskostnad berdknats for reinvestering i spar (30
ar) samt kontaktledningar (40 ar). D& gron och bla korridor blir kortare dn rod korridor innebir
detta att reinvesteringskostnaden 4r ligre. Antalet vixlar antas vara samma for korridorerna
varfor reinvesteringskostnaden for vixlar antas vara samma.

Reinvesteringskostnaden per lopmeter for spar och kontaktledningar har beraknats med hjalp
av schablonvirden fran Bansek. Dessa virden ger troligen en underskattning av den verkliga
kostnaden eftersom Ostldnken kommer att byggas for hoghastighetstdg med storre krav pa spar
och kontaktledningar d4n dagens trafik.

17
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Reinvesteringar antas aven ske for bulleratgarder (30 ar) dar savil bla som gron korridor berak-
nas ha en hogre kostnad for bullerskyddsatgarderna dn rod korridor. Den sammantagna reinves-
teringskostnaden for spar, kontaktledningar samt bullerskydd beraknas dirmed vara hogre for
bla och gron korridor dn for RA, se tabell 6.6.

Tabell 6.6 Nuvirdesberiknad reinvesteringskostnad for delstrickan Bickeby - Linkdping, 2001 drs prisnivd
samt exkl. skattefaktorer.

Reinvesteringskostnad jmf med RA

RA -
Bld korridor +10 025 000
Gron korridor +801 000

Drift och underhdllskostnad

Skillnad i drift och underhallskostnad har berdknats for spar samt kontaktledningar. Antalet
vixlar antas vara samma for korridorerna. Da sparlander-na i bla och gron korridor ar kortare an
for rod korridor antas drift och un-derhallskostnaden vara lagre.

P4 samma sitt som for reinvesteringskostnaden har kostnaden for drift och underhall beriknats
med hjilp av schablonvarden fran Bansek. Troligen kommer drift och underhallskostnaden for
Ostlankens hoghastighetsbana att ligga hogre.

Tabell 6.7 Nuvirdesberiknad drift och underhdllskostnad for delstrickan Bickeby - Linkiping, 2001 drs
prisnivd samt exRL. skattefaktorer.

Drift och underhallskostnad jmf med RA

RA =
Bld korridor -1 681 000
Gron korridor -678 000




6.4 Bullereffekter

I byggkostnaden for respektive korridor ingar bulleratgarder, se tabell 6.5. Ett antal fastigheter
som bullerskyddas genom fasadatgarder kommer dock att ha kvar en del av sin ursprungliga
bullerstorning eftersom bullret endast reduceras inomhus. Bullerstdrningen som finns kvar
utomhus virderas enligt Banverkets riktlinjer till 10 % av den totala bullerstdrningen.

Tabell 6.8 Bullerstorning per 5 dBa-intervall, maxnivd utomhus for delstrickan Bickeby - Linképing.

Antal bullerstorda fastigheter
maxniva utomhus efter atgard
dBa 76-80 dBa 81-85 dBa 86-90
RA 35 5 0
Bld korridor 56 44 0
Grén korridor 35 9 0

En jamforelse av korridorerna efter att bulleratgarder har genomforts visar pa att bla och gron
korridor har en hogre bullerstorning dn RA (rod korridor), se tabell 6.9.

Tabell 6.9 Bullereffekter for delstrickan Bickeby - Linkoping. Nuvirde i 2001 drs prisnivd samt exkl. skatte-
faktorer.

Vérdering av bullerstorning | Bullerstérning efter atgard
efter atgard jmf med RA
RA 291 000 -
Bld korridor 1165000 +874 000
Gron korridor 371 000 +80000

Bilaga 1
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7. Samhallsekonomiska kalkyler, sodra
delstrackan (Backeby - Linkoping)

7.1 Bla korridor - monetart varderbara effekter

Sambhadllsekonomisk byggkostnad

Den samhillsekonomiska byggkostnaden berdknas bli hogre for bla korridor jaimfort med RA.
Angiveti2001 ars prisniva samt inklusive skattefaktor I och II beraknas att bla korridor ar 871,8
Mkr dyrare an RA.

Effekter for infrastrukturhdllaren

Reinvesteringskostnaden for bld korridor berdknas total sett vara hogre jaimfort med RA trots
kortare sparlingd pga. hogre kostnad for bulleratgirder. Reinvesteringskostnaden berdknas vara
15,3 Mkr hogre for kalkylperioden. Pa grund av kortare sparlangd antas drift och underhalls-
kostnaden vara lagre for bla korridor, 2,6 Mkr for kalkylperioden. Bidda beloppen inkluderar
skat-tefaktor I och II.

Effekter for trafikutovaren
Trafikutovarens biljettintakter okar med 29,5 Mkr under kalkylperioden. Tagdriftskostnaderna
minskar med 5,2 Mkr och omkostnaderna okar med 3,7 Mkr under kalkylperioden.

Effekter for resendrerna

Den genare resvagen innebdr att restiden pa strackan kan kortas jamfort med rod korridor. I den
samhillsekonomiska kalkylen innebdr det en nytta for resendrerna pa 28,4 Mkr under kalkylpe-
rioden.

Effekter pd miljé och sckerhet

De externa kostnaderna fran vagtrafiken vantas minska 0,7 Mkr under kalkylperioden efter
avdrag for skatter. Aven jirnvigstrafiken ger upphov till externa effekter genom olyckor och
infrastrukturslitage. Denna kostnad antas minska med 0,9 Mkr under kalkylperioden.

I berdkningarna har antagits att den kvarvarande bullerstérningen ir storre for bla korridor dn
for RA. Beraknat for kalkylperioden antas att varderingen av den kvarvarande bullerstorningen
ar 0,9 Mkr hogre for bla korridor.
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7.2 Gron korridor - monetart varderbara effekter

Samhadllsekonomisk byggkostnad
Den samhillsekonomiska byggkostnaden beraknas bli hogre for gron korridor jamfort med RA.

Angiveti2001 ars prisniva samt inklusive skattefaktor I och II berdknas att gron korridor blir
399,3 Mkr dyrare dn RA.

Effekter for infrastrukturhdllaren

Gron korridor antas ha en hogre reinvesteringskostnad jamfort med RA. Reinvesteringskostna-
den berdknas vara 1,2 Mkr hogre for kalkylperioden foér gron korridor. Drift och underhallskost-
naden antas dock vara lagre for gron korridor, 1,0 Mkr for kalkylperioden p.g.a. kortare spar-
langd. Bada beloppen inkluderar skattefaktor I och II.

Effekter for trafikutovaren

Den berdknade 6kningen i antalet resenérer innebdr att trafikutovarens biljettintakter 6kar med
38,1 Mkr under kalkylperioden. Tagdriftskostnaderna minskar med 6,5 Mkr under kalkylperio-
den. Omkostnaderna okar i detta al-ternativ med 4,8 Mkr under kalkylperioden.

Effekter for resendirerna
Gron korridor innebir att restiden pa strickan kortas jaimfort med RA. I den samhillsekonomis-
ka kalkylen innebar det en nytta for resenarerna pa 36,1 Mkr under kalkylperioden.

Effekter pd miljo och scikerhet

Alternativet medfor minskade negativa externa effekter med 0,9 Mkr under kalkylperioden efter
avdrag for skatter. Jarnvagens externa kostnader antas minska med 0,2 Mkr under kalkylperio-
den.

I berakningarna har antagits att den kvarvarande bullerstorningen ar nagot storre for gron kor-
ridor jamfort med RA. Berdknat for kalkylperioden antas att varderingen av den kvarvarande
bullerstorningen ar 0,1 Mkr hogre for gron korridor.
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7.3 Sammanstallning for den sodra delstrackan

De monetart varderade effekterna for delstrackan Bickeby - Linkoping har sammanstallts i
tabellen nedan.

Tabell 7.1 Sammanstdllning av de monetira effekterna for sodra delstrickan (Bickeby - Linkiping),
nuvdrde, Mkr

RA (rod) Bla Gron

Otad-antlelonontbpssoinad |
Effekter fér infrastrukturhdllaren inkl
skattefaktorer (B1)

reinvesteringskostnader 0 -15,3 -1,2

drift och underhdill 0 2,6 1,0
Effekter fér trafikoperatérerna (B2)

tdgdriftskostnader 0 52 6,5

férindrade omkostnader 0 3o -4,8

biljettintdkter 0 295 38,1
Effekter fér kunden (resendrerna) (B3)

restidsuppoffring 0 284 36,1
Miljé och scikerhet (B4)

externa effekter, tdgtrafik 0 09 0,2

externa effekter, évrig trafik 0 0,7 09

buller -0,9 -0,1
Summa nyttor (B1 + B2 + B3 + B4) 0 474 76,7
Netto (B-C) 0 -824,4 322,6

* Inkluderar ej pdslag for projektadministration, marklosen, etc.

Kalkylen visar att RA (réd korridor) ger bast samhallsekonomisk lonsamhet pa den sodra del-
strackan. Visserligen ger saval bld som gron korridor en mindre tillkommande nytta men bada ar
ocksa dyrare att bygga dn RA.

Den 6kade byggkostnaden for bld och gron korridor ar mycket hogre an dess 6kade nytta, varfor
nettoeffekten blir negativ jamfort med RA. Efter RA dr det gron korridor som uppvisar bast sam-
hillsekonomisk 16nsamhet.
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7.4 Kanslighetsanalys for byggkostnaden, sodra del-
strackan

Aven f6r den sddra delstrickan beror den samhillsekonomiska kalkylens utfall nastan helt pa
byggkostnaden. Bla och gron korridor har hogre byggkostnad dn RA och dven om dessa korrido-
rer innebar en nagot kortare restid 6verviager inte de positiva effekterna.

Bade bla och gron korridor har en hogre byggkostnad jamfort med RA, 569,8 Mkr respektive
261,0 Mkr. Bada beloppen angivna i 2001 ars prisniva, exkl. skattefaktorer samt nuvirdesberik-
nat for byggperioden 5 ar.

Om rod korridor blir 28 % dyrare att bygga dn gron innebar detta att byggkostnaden blir lika.
Skillnaden i byggkostnad ir storre mellan bld korridor och RA. For att bld korridor skall vara den
som ir billigast krivs att RA nira nog fordubblas.
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8. Sammanfattande slutsatser

Med utgangspunkt fran redovisade kostnader och berakningar av nyttor kan fo6ljande samman-
fattas:

Pa den norra delstrackan giller att rod korridor ger bast samhallsekonomisk 16nsamhet, f6ljd
av bla korridor med kort tunnel som ger storre nyttor men blir ca 20 % dyrare. Bl korridor med
lang tunnel och Gron korridor visar pa en klart saimre samhéllsekonomisk 16nsambhet.

Aven pa den sddra delstrickan uppvisar rod korridor bist samhillsekonomisk 16nsamhet, f61jd
av gron korridor som har nagot storre nyttor men samtidigt hogre byggkostnad. Bla korridor
redovisar klart simre samhallsekonomisk lonsamhet.

I nedanstdende tabeller och diagram redovisas en sammanstillning av mojliga kombinationer av
norra och sddra delstrackan. Ur dessa kan utldsas att kombinationer av i norra delen réd korridor
eller bla korridor med kort tunnel och i sddra delen rod eller gron korridor ger bittre resultat an
ovriga.

Tabell 8.1 Sammanstillning av resultat frén tabell 5.1 samt 7.1 Netto (B-C), nuvirde, Mkr. Siffrorna anger
differens i forhdllande till Rod korridor

Norra delstrackan, Norrképing - Backeby

Réd norr 0

Bld norr kort tunnel -303
Bld norr ldng tunnel -730
Gron norr -603

Sodra delstrackan, Backeby - Linkoping

Rod soéder 0
Bla séder -824
Groén soder -323




Tabell 8.2 Mdjliga korridorkombinationer, Netto (B-C), nuvérde, Mkr

Korridorkombinationer, Norrkdping - Linkoping

No[ra Séqra Summa
delstrackan delstrackan
Réd norr + Rod soder 0 0 0
R&d norr + Bld séder 0 -824 -824
R&d norr + Grén soder 0 -323 -323
Bld norr kort tunnel + R6d séder -303 0 -303
Bld norr ldng tunnel + Réd sdder -730 0 -730
Bld norr kort tunnel + Bld séder -303 -824 -1127
Bld norr ldng tunnel + Bld s6der -730 -824 -1555
Bld norr kort tunnel + Grén séder -303 -323 -625
Bld norr ldng tunnel + Gron soder -730 323 -1053
Grén norr + Rod séder -603 0 -603
Grén norr + Bld soder -603 -824 -1428
Gron norr + Grén soder -603 -323 -926
Diagram 8.1 Mdjliga korridorkombinationer, Netto (B-C), nuvirde, Mkr
-2 000 -1 500 -1 000 -500 0 Nuvérde, Mkr

R&d norr + Rod soder

R6d norr + Bla soder

| R&d norr + Gron séder
]

Bla norr kort tunnel + Réd séder

Gron norr + Rod soder

Gron norr + Bla séder

Gron norr + Gron soder

| Bl& norr lang tunnel + Réd sder
| Bla norr kort tunnel + Bla soder
| Bla norr lang tunnel + Bla séder
| Bla norr kort tunnel + Gron séder

Bla norr lang tunnel + Gron séder

Bilaga 1
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1. Objektbeskrivning

1.1 Bakgrund och syfte

Differenskalkylen jamfor den relativa lonsamheten mellan olika utbyggnadsalternativ. I arbe-
tet med differenskalkylen anvands darfor ndgon av de alternativa strackningarna for den nya
ba-nan som jaimforelsealternativ, hir kallat referensalternativ (RA). Investeringskostnaden stalls
mot den alternativskiljande nuvardesberiknade nyttan/kostnaden. P4 sa sitt kan skillnader i in-
vesteringskostnad for olika alternativ vigas mot den tillkommande nyttan/kostnaden.

Foreliggande samhillsekonomiska differenskalkyl genomfors i syfte att beskriva de alternativ-
skiljande effekterna for olika strickningar av jairnvigen mellan Norrkoping och Eksund. De
al-ternativskiljande effekterna kommer att vara dels i form av monetara effekter (nyttor och
kost-nader) och dels i form av icke-monetara effekter s som paverkan pa stadsmiljo, natur- och
kulturmiljo.

1.2 Definition av referensalternativ samt
utredningsalternativ

For Sodra Stambanans tag (regionaltag och godstag) finns tvd alternativa vagar mellan Norr-
koping och Eksund med i utredningen. Utover befintlig bana finns ocksa mojligheten for dessa
tag att utnyttja Ostldnkens tunnel (som da maste byggas med fler spar). For utredningsalterna-
tiven rod och bld stills dven darfor olika utformningar av delstrickan Norrkoéping — Eksund mot
varandra, dvs. effekterna av att fler 4n 2 tunnelror byggs mellan Norrkoping och Eksund.

Figur 1.1 Karta éver delstrickan Norrképing - Eksund
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Utredningsalternativen skiljer sig dels at med avseende pa fysisk utformning, dvs. rod eller bla
korridor mellan Norrkoping och Eksund samt vald trafikering for pendeltag och godstag. En
avgransning for differenskalkylen har gjorts vid Norrkopings station.

[ differenskalkylen utgors referensalternativet (RA) for strackan Norrkoping - Eksund av ut-
redningsalternativet dir antalet tunnelror begransas till 2 och att godstagen och pendeltigen gar
kvar pa Sodra stambanan.

Réd korridor gar i tunnel och mynnar norr om strommen inne i riksintresseomradet Himmels-
talund. Korridorens passage ¢ver Motala strom sker pa en jarnvagsbro. I bla korridor laggs sparen
i tunnel genom centrala Norrkoping och under Motala strom. Tunneln mynnar ett stycke soder
om staden.

Foljande referensalternativ samt utredningsalternativ kommer att studeras:

RA: Bdde pendel- och godstdg kvar pd befintlig bana

De pendel- och godstag som i framtiden kommer att trafikera Sodra Stambanan ska, oavsett vil-
ken korridor som viljs for Ostldnken, dven fortsittningsvis kora pa befintlig bana mellan Norr-
koping och Eksund.

UA1: Godstdg kvar pd befintlig bana, pendeltdg i tunnel

Pendeltagen far en genare vig mellan Norrkodping och Eksund, genom en tunnel i samma strack-
ning som Ostlinkens roda och bld korridor. Trafiken antas inte paverkas av om rod eller bla kor-
ridor anvinds dé transportlaingden uppskattas vara densamma.

UA2: Bdde pendel- och godstdg i tunnel

Bade pendeltag och godstag gar i tunnel mellan Norrkoping och Eksund och réd korridor mas-te
da viljas, eftersom en eventuell anslutning till bla korridor i Eksund skulle fa fér brant lut-ning
for konventionella godstdg. Godstagen kan alltsa inte vixlas over till Sodra Stambanan fran tun-
neln i bla korridor.



2. Alternativskiljande effekter

Ett antal alternativskiljande effekter beaktas i differenskalkylen. I de fall valet gors att inte be-

rakna ndgon av effekter som skiljer mellan alternativen gors en motivering till detta. De alter-na-
tivskiljande effekterna sammanfattas i tabell 2.1 och 2.2. Effekterna beskrivs genomgaende som

forandring jamfort med referensalternativet (RA).

Tabell 2.1 Alternativskiljande effekter for UA1: Pendeltag i tunnel, godstag pd befintlig bana.

Alternativavskiljande effekt

Kommentar

Typ av beskrivning

DoU, Reinvestering Tunnelror

Fler tunnelrér innebar ¢kad kostnad for DoU samt
reinvesteringar. Dessa kostnadsposter har dock
exkluderats pga. brist pd underlag.

Fordndrad dktid

Pendeltigens genare vig mellan Norrkoping och
Eksund leder till en minskad &ktid jaimfért med RA.

Kuantitativ beskrivning
Monetir viirdering

Anslutningstid

Placeringen av stationen i Norrkdping paverkar
resendrernas anslutningstid. Avgransningen vid
Norrkopings station medfor dock att skillnader i
anslutningstiden inte medtagits.

Tdgdriftskostnader (IR-tdg)

Minskad gangtid samt kortare transportlingd
medfor att tigdriftskostnaderna for pendeltigen
minskar.

Koantitativ beskrivning
Monetir virdering

Biljettintdkter (IR-tdg)

Den minskade restiden vintas leda till att nya rese-
nirer genereras. Biljettintakterna vantas saledes oka.

Kuantitativ beskrivning
Monetir virdering

Omkostnader (IR-tdg)

De nytillkomna resendrerna vintas ge 6kade om-
kostnader i form av 6kade kostnader for biljettser-
vice, stidning, etc.

Kuantitativ beskrivning
Monetir viirdering

Externa kostnader vigtrafik

Genom att dessa resendrer overflyttas till tig mins-
kar de externa kostnaderna som vigtrafi-ken ger
upphov till genom slitage, trafikolyckor, emissioner
och trangsel.

Kuantitativ beskrivning
Monetir virdering

Externa kostnader tdgtrafik

D3 pendeltagen kommer att ha kortare korvig
minskar den externa kostanden som tigtrafiken ger
upphov till genom slitage, olyckor, etc.

Koantitativ beskrivning
Monetir virdering

Plankorsningar

Olycksrisken minskar vid plankorsningen vid Fis-
keby genom att tigantalet samt hastigheten minskar.

Kuantitativ beskrivning
Monetir virdering

Buller

Utredningsalternativet leder till att bullret fran jirn-
vagen reduceras nagot i Norrkopings vastra delar.
Maxnivan beridknas dock vara densamma som i RA
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Flexibilitet i tagsystemet

Med fler spar mellan Norrkoping och Eksund dkar
kapaciteten i systemet.

Kualitativ beskrivning

Kulturmiljéer

Fler tunnelrérsmynningar kommer att medfora att
en storre yta och dirmed kulturmiljer pa-verkas i
UA1 vid anslutningen till befintlig bana.

Kualitativ beskrivning
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Tabell 2.2 Alternativskiljande effekter for UA2: Pendeltig och godstdg i tunnel.

Alternativavskiljande effekt

Kommentar

Typ av beskrivning

DoU, Reinvestering Tunnelror

Fler tunnelrér innebar dkad kostnad fér DoU samt
reinvesteringar. Dessa kostnadsposter har dock
exkluderats pga. brist pa underlag.

DoU, Reinvestering Befintlig
bana

Slopande av den befintliga banan samt dess vig-
skyddsanliggning ger minskade kostnader.

Kuantitativ beskrivning
Monetir viirdering

Fordndrad dktid

Pendeltigens genare vig mellan Norrkoéping och
Eksund leder till en minskad dktid jimfért med RA.

Kuantitativ beskrivning
Monetdr virdering

Anslutningstid

Placeringen av stationen i Norrkdping paverkar
resendrernas anslutningstid. Avgransningen vid
Norrkopings station medfor dock att skillnader i
anslutningstiden inte medtagits.

Tdgdriftskostnader (IR-tdg)

Minskad gangtid samt kortare transportlingd
medfor att tagdriftskostnaderna for pendeltigen
minskar.

Kuantitativ beskrivning
Monetir virdering

Transporttid

P4 samma sitt som dktiden minskar fér pendeltagen
kommer transporttiden att minska for godstagen
genom en genare transportvig.

Kuantitativ beskrivning
Monetir viirdering

Biljettintdkter (IR-tdg)

Den minskade restiden vintas leda till att nya rese-
nirer genereras. Biljettintikterna vintas saledes 6ka.

Koantitativ beskrivning
Monetdr virdering

Omkostnader (IR-tdg)

De nytillkomna resenirerna vintas ge dkade om-
kostnader i form av 6kade kostnader for biljettservi-
ce, stidning, etc.

Koantitativ beskrivning
Monetir virdering

Tdgdriftskostnader (godstdg)

Minskad gangtid samt kortare transportlingd med-
for att tagdriftskostnaderna for godstagen minskar.

Kuantitativ beskrivning
Monetir virdering

Volymférdndringar (godstdg)

Den minskade transporttiden vintas ge upphov till
en 6kning av godsvolymerna pa jirnvig.

Kuantitativ beskrivning
Monetir viirdering

Externa kostnader vigtrafik

Genom att bilresenarer samt lastbilstransporter
overflyttas till tdg minskar de externa kostnaderna
som vigtrafiken ger upphov till genom slitage, trafik-
olyckor, emissioner och trangsel.

Kuantitativ beskrivning
Monetdr viirdering

Externa kostnader tdgtrafik

D3 pendeltagen och godstagen kommer att ha kor-
tare korvig minskar den externa kostnaden som tag-
trafiken ger upphov till genom slitage, olyckor, etc.

Koantitativ beskrivning
Monetir virdering

Plankorsningar

Olyckrisken férsvinner helt vid plankorsningen i
Fiskeby.

Kuantitativ beskrivning
Monetdr viirdering

Utredningsalternativet leder till att bullret frén jirn-

Kuantitativ beskrivning

Ll vi-gen forsvinner helti Norrkopings vistra delar. Monetir virdering
Dé varken pendeltag eller godstag trafikerar befint- o o
Frigjord mark lig bana i centrala Norrkoping kan jarnvagen dar Lo beslantag

explo-ateras.

Monetir viirdering




Tabell 2.2 forts. Alternativskiljande effekter for UA2: Pendeltdg och godstag i tunnel.

Alternativavskiljande effekt

Kommentar

Typ av beskrivning
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Flexibilitet i tagsyste-met

Godstag och pendeltig utnyttjar i detta alternativ
samma bana, och i och med det riskerar systemen att
stora varandra.

Kualitativ beskrivning

Sckerhet (godstdg)

Ingen bedomning har i detta skede gjorts om risker-
na med farligt gods kan paverka trafiken i tunneln.
En sddan utredning gors i skede 4.

Spdrgeometri (godstdg)

Spargeometrin ir bittre 4n pa befintlig bana, och
risken for storningar mindre.

Kuoalitativ beskrivning

Barricreffekt/Stadsbild

Nar tagen tas bort fran Sodra stambanan uppstar en
potential fér staden expansion. Sirskilt pa de delar
dir jarnvigen idag inte atfoljs av storre trafikleder
bedoms effekterna pd barriir och stadsbild kunna
bli positiva.

Kualitativ beskrivning

Kulturmiljéer

Fler tunnelrérsmynningar kommer att medfora att
en storre yta och dirmed kulturmiljder paverkas i
UA2 vid korridor rods anslutning till befintlig bana.

Kualitativ beskrivning
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3. Kvantifiering av trafikeffekter

I beriakningarna antas en forsumbar skillnad i sparlingd mellan r6d och bla korridor mellan
Norrkoping och Eksund. Jaimfort med referensalternativet antas att transportlangden minskar
med 2,7 km i och med den genare vigen. Vidare antas att transportlingden dr densamma oav-
sett om rod dr bld korridor viljs. Den bld korridoren har en nagot rakare strackning strax vaster
om Norrkoping men i gengild kommer det att kravas en lingre anslutning for att den bld korri-
doren skall kunna anslutas till den befintliga banan.

Persontrafik

I RA antas att antalet resenarer med IR-tag pé strackan uppgar till 1.758.000 resendarer per ar.
Persontrafikprognosen bygger pa prognos P0712020 i Bansek. Denna prognos baseras dock pa
104 lokaltag per dygn vilket skiljer sig ifran de antal som anges i Ostlankens Systemanalys, 96
lokaltag per dygn.

Effekterna for persontrafiken ar densamma for UA1 och UAZ. Utnyttjas en tunnel mellan Norr-
koping C och Eksund sparas 1 min 20 sek jamfort med RA for pendeltagsresenidrerna. Restids-
svinsten tillfaller dels de befintliga resendrerna men dven de resenirer som genereras som en
foljd av den minskade restiden. Restidsvinsten for de nytillkomna resendrerna beraknas dock
uppga till halva restidsvinsten.

Med hjilp av restidselasticitet berdknas antalet tillkommande resenarer till 31.978 per ari UA1
och UA2. Av de nytillkomna resendrerna vantas hélften vara resendrer som tidigare rest med bil.
Trafikarbetet med bil beraknas minska med 0,27 Mfkm/ar.

Godstrafik

[ UA2 tillkommer effekter for godstrafiken. I godsprognosen fran Bansek, G0622020, antas anta-
let godstag uppga till 26 godstag per dygn. Denna siffra skiljer sig ifrdn godstagsantalet i System-
analysen, 40 godstag per dygn. Enligt prognosen antas den transporterade mangden gods uppga
till totalt 2 Mnton/ar i RA.

Godstagens tidsvinst uppgdr till 2 minuter om tunneln trafikeras. Tidsvinsten leder dels till en
transporttidsvinst men daven okade transportvolymer pa strickan med 0,22 %. Denna volymok-
ning har beriknats med hjilp av transporttidselasticitet. Den 6kade mingden gods pé jarnvag
antas besta av overflyttad trafik fran lastbil. Trafikarbetet med lastbil beraknas minska med 0,11
Mfkm.



4. Samhallsekonomisk kalkyl for UA1

4.1 Allmant

Kalkylforutsattningarna for den samhallsekonomiska kalkylen for UA1 och UAZ baseras pa
SIKAs rekommendationer och Banverkets berdkningshandledning BVH 706.

Tabell 4.1: Grundliggande kalkylforutsdttningar

Kalkylranta 4%
Prisniva 2001
Byggstartar 2010
Prognosar 2020
Diskonteringsar 2010
Trafikstartar 2020
Trafiktillvaxt fore brytar 1,3
Brytar 2030
Trafiktillvaxt efter brytar 0,5
Kalkylperiod 60 ar
Skattefaktor I 1,23
Skattefaktor II 1,3
Andel investering som skattejusteras 1
Moms pa biljetter 6%

Baserat pa de trafikeffekter som redovisats i kapitel 3 gors en monetar vardering i enlighet med
BVH 706. De arliga framtida kostnaderna/nyttorna diskonteras direfter och nuvirden for kal-
kylperioden beraknas.

Bilaga 2
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4.2 Monetart varderbara effekter for UA1

Effekter for trafikutovaren

Antalet resenidrer beraknas oka pga. att restiden forkortas. Den beraknade 6kningen i antalet re-
sendrer innebdr att trafikutdvarens biljettintdkter 6kar med 14 Mkr under kalkylperioden. Efter-
som transportstrickan och dirmed gangtiden minskar for pendeltigen kommer kapitalkostna-
der for fordon, personalkostnader och kostnader for stidning att minska. Tagdriftskostnaderna
minskar dirmed med 29 Mkr under kalkylperioden. Omkostnaderna utgors av biljettforsalj-
ning, viss administration och bangardsarbete s som tdgsammansittning och vixling. Eftersom
dessa kostnader forandras med antalet resenirer 6kar omkostnaderna i detta alternativ med 2
Mkr under kalkylperioden.

Effekter for kunden

Den genare resvagen innebdr att restiden pa strackan kan kortas med 1 minut och 20 sekunder
pa strackan Norrkoping-Eksund. I den samhallsekonomiska kalkylen innebar det en nytta for
resendrerna pd 41 Mkr under kalkylperioden.

Effekter pd miljé och sckerhet

Den forkortade restiden antas generera nya resendrer. Halften av dessa nya resendrer antas vara
overflyttade fran personbilstrafiken. Darmed minskar personbilstrafiken vilket medfor minska-
de negativa externa effekter. Externa effekter innebir effekter som drabbar andra dn de som
fororsakar dem och som fororsakarna inte beaktar. Detta ar effekter som utsliapp av olika 4m-
nen, olyckor och infrastrukturslitage vilka for detta alternativ uppgar till 0,4 Mkr under kalkyl-
perioden efter avdrag for skatter.

Aven jarnvigstrafiken ger upphov till externa effekter genom olyckor och infrastrukturslitage.
Denna kostnad antas minska med 1 Mkr under kalkylperioden.

Pa strackan Norrkoping-Eksund finns en plankorsning med bomanlaggning vid Fiskeby pa den
befintliga banan. D4 tdgantalet reduceras samt hastigheten sjunker i och med att enbart godstag
trafikerar strackan, reduceras dven olycksrisken. Denna sakerhets hojning varderas till 3 Mkr for
kalkylperioden.



De monetirt virderade effekterna for UA1 sammanstills i tabell 4.2.

Tabell 4.2: Sammanstdllning av de monetira effekterna for UA 1, nuvirde, Mkr

Nuvarde, Mkr
Effekter for trafikoperatorerna
tagdriftskostnader, persontrafik 29

forandrade omkostnader -2

biljettintakter 14
Effekter for kunden (resendrerna)

restidsuppoffring 41
Milj6 och sdkerhet

externa effekter, tagtrafik 1

externa effekter, ovrig trafik 0,4

plankorsningar 3

Summa nyttor 86
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4.3 Monetart icke-varderbara effekter for UA1

Flexibilitet i tdgsystemet

Med fler spar mellan Norrkoping och Eksund okar kapaciteten i systemet. Med pendeltag i tun-
nel och godstag pa befintlig bana mellan Norrkoping och Eksund minskar dessutom risken att
de stor varandra. Aven om lutningen och dirmed problem kvarstar fér godstrafiken, mins-kar
risken for trafikstorningar i pendeltdgstrafiken. Flexibiliteten i systemet okar, eftersom pen-
deltagen far tva alternativa vagar mellan Norrkoping och Eksund (om vixelanslutning mellan
Ostlanken och Sodra Stambanan anordnas i Eksund ges alla persontadg denna flexibilitet). Den
okade flexibiliteten innebar saledes en 6kad nytta i UA1 jamfort med RA.

Kulturmiljoer

Paverkan av fler tunnelrérsmynningar och fler anslutningsspar tar mark i ansprak. Alternativet
medfor saledes ett storre intrang i kulturmiljon jamfort med RA. I bla korridor laggs sparen i
tunnel genom centrala Norrkoping och under Motala strom. Tunneln mynnar ett stycke soder
om staden. Enligt den kulturmiljoanalys som gjorts inom ramen for forstudien uppfyller korri-
dor bla delvis de uppstallda kulturmiljomalen. Rod korridor gar i tunnel och mynnar norr om
strommen inne i riksintresseomradet Himmelstalund. Korridorens passage 6éver Motala strom
sker pd en jarnvagsbro, vilket innebar en negativ paverkan pa landskapsbilden kring hallrist-
ningarna norr om strommen. Enligt kulturmiljéanalysen uppfylls inte majoriteten av kulturmil-
jomalen med korridor rod.

Den analys som tidigare gjorts har baserats pa att den nya strackningen bestar av tva spar.  UA1
antas dock att antalet spar férdubblas pa strackan Norrkoping-Eksund. Detta medfor dels att
antalet tunnelmynningar férdubblas och att t.ex. storleken pa bron éver Motala strom okar i kor-
ridor rod pga. att antalet spar okar.

Baserat pa vad som tidigare framkommit i kulturmiljéanalysen viantas UA1 innebara att den
negativa paverkan pa kulturmiljon forstarks jaimfort med RA. Samtidigt vantas korridor rod fort-
sdttningsvis innebdra en storre negativ paverkan jamfort med korridor bla.

4.4 Fordelning av effekter

Atgarden innebir relativt stora nyttor for resenirerna genom minskade restider. Dessa nyttor
tillfaller nistan uteslutande kortviga resenarer. Atgirden innebar dven nyttor for trafikoperato-
ren genom minskade tagdriftskostnader. Biljettintdkterna okar inte i ndgon storre omfattning i
och med att dtgarden riktar sig till pendeltagsresenarer med lagre biljettintakt per rest kilometer
jamfort med t.ex. langviga resande.
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4.5 Samlad samhallsekonomisk bedomning for UA1

Kalkylens resultat pekar pa att fler tunnelrér som mojliggor en genare vig for pendeltdgen ger en
samhallsekonomisk nytta pa 86 Mkr.

Berikningarna bygger som tidigare namndes pa en personprognos med ett storre antal IR-tag per
dygn dn vad som antagits i Systemanalysen, 104 jaimfort med 96. Nyttorna relaterade till person-
tagstrafiken effekter kan salunda vara nagot 6verskattade. For att korrigera att personprognosen
inte 6verensstimmer med vad som antagits i Systemanalysen kan nyttorna for persontrafiken
raknas ner med 8 %. Med denna korrigering fas en samhallsekonomisk nytta pa 79 Mkr.

Restidsvinsterna ar enligt kalkylen relativt stora. Dessa vinster kan dessutom vara underskatta-
de da effekterna av den okade kapaciteten och flexibiliteten inte varderats monetart. I kalkylen
har endast hiansyn tagits till effekter pa persontdgstrafiken. Pendeltagens nya bana utgor aven en
kapacitetshojning for godstagen da persontagen forsvinner helt fran den befintliga banan. Denna
tidsvinst har dock inte medraknats i kalkylen vilket torde ge en underskattning av total-nyttan.

Fler tunnelror, och i korridor rods fall bredare jarnvigsbro 6ver Motala strom, innebar samti-
digt ett 0kat intrang i kulturmiljén jamfort med RA.

11
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5. Samhallsekonomisk kalkyl for UA2

5.1 Monetart varderbara effekter for UA2

Effekter for infrastrukturhdllaren

Om den befintliga banan rivs upp innebar detta minskade utgifter for infrastrukturhallaren for
drift och underhall samt reinvesteringar. Den slopade banan innebir dven att plankorsningen vid
Fiskeby forsvinner samt de kostnader som ar kopplade till denna anlaggning. Totalt berdk-nas
infrastrukturhallarens kostnader minska fér DoU med 20 Mkr for kalkylperioden samt to-talt
8,5 Mkr for reinvesteringar.

Effekter for trafikutovaren

Effekterna for persontrafiken ar den samma som i UA1. 1 UA2 utfaller dven effekter for gods-
trafiken. Eftersom transportstrackan och dirmed gangtiden minskar aven fér godstagen i UA2
kommer kapitalkostnader for fordon, personalkostnader, etc. att minska. Tagdriftskostnaderna
minskar dirmed med 12 Mkr under kalkylperioden.

Effekter for kunden

Effekterna for pendeltdgsresendrerna dr den samma som i UA1. I UAZ innebar den genare trans-
portvigen att dven gangtiden pa strackan kan kortas med 2 minuter fér godstagen. I den sam-
hillsekonomiska kalkylen innebar det en transporttidsvinst med 7 Mkr under kalkylperio-den.

Effekter pa miljo och sakerhet

Biltrafiken minskar pd samma sitt som i UA1 genom att resendrer overflyttas fran bil till jairn-vag.
Den forkortade transporttiden i UAZ antas daven medfora att godsvolymer ¢verflyttas fran lastbil
till jarnvag. Darmed minskar lastbilstrafiken vilket medfor minskade negativa externa effekter.
De externa effekterna berdknas minska med 7 Mkr under kalkylperioden efter avdrag for skat-
ter. Totalt beraknas de externa effekterna for vigtrafiken, dvs. bade bil och lastbil, att minska med
7 Mkr for kalkylperioden.

Jarnviagstrafikens totala externa effekter for persontags och godstagstrafiken beraknas minska
med totalt 2 Mkr.

Olycksrisken vid plankorsningen vid Fiskeby forsvinner helt da tagtrafiken flyttas. Den sankta
olycksrisken virderas till 3 Mkr for kalkylperioden.
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Utredningsalternativet leder till att storningarna fran jirnvigen forsvinner helt i Norrkopings
vastra delar.  RA antas att foljande antal boende mellan Norrkoping och Eksund 4r bullerstor-da
och vilkas bullerstérning reduceras helti UAZ:

Tabell 5.1 Antal bullerstirda pa strickan Norrkiping-Eksund, maxnivd ute.

Matenhet 76-80 dBA 81-85 dBa >86 dBa Totalt

Antal bullerstorda,

utan skdarmeffekt 3385 1128 311 4824

Antal bullerstorda,

med skirmeffekt 2539 1128 311 3978

I berakningarna har antagits att av de individer som enligt bullerinventeringen utsatts for bul-
lerstorningar i intervallet 76-80 dBA, utsitts 25 % i verkligen inte for detta buller pga. av skarm-
ningseffekter ifran framforvarande hus. Virdet av att bullerstorningarna forsvinner be-rdknas
till 125 Mkr for kalkylperioden

Berikningarna innebar med storsta sannolikhet en 6verskattning da den i brist pa annan infor-
mation bygger pa en bullerinventering fran 1996. Sedan dess har ett antal boende fatt ett battre
bullerskydd. I berakningarna antas vidare att bullerstérningarna foérsvinner helt. Detta ar dock
inte troligt da vagtrafikbullret ifran Stockholmsvagen finns kvar och kan vantas 6ka i framtiden
med o6kade trafikvolymer.

Frigjord mark

Om varken pendeltag eller godstag trafikerar befintlig bana i centrala Norrkoping kan jarnva-gen
dar rivas upp till forman for bebyggelse. Pa sa vis skulle bostidder och arbetsplatser kunna till-
komma i narheten av resecentrum — Ostldnken blir tillganglig for fler.

Enligt Systemanalysen frigors, grovt raknat, knappt 2 hektar mark for bostader och arbetsplat-
ser inom 1 km fran resecentrum. Aven pa avstind linge dn 1 km ifran resecentrum frigors ca 2
hektar mark.

For att kunna uttala sig om virdet av att denna mark frigors eller kan foridlas kravs att det finns
nagon slags monetar virdering for det aktuella omradet. Denna uppgift saknas dock. Ge-nom att
anvanda en vardering erhéllen i en annan studie kan emellertid en form av kdnslighets-analys
goras som visar pa storleksordningen av virdet av att mark frigors. I en studie gjord for Vistlan-
ken uppskattades exploateringsvardet for bangardsomradet vid Goteborgs sickbangard till ca
300 Mkr. Detta exploateringsvarde gillde ett omrade om 16 hektar. Berdknat per kva-dratmeter
motsvarar denna vardering 1 875 kr/kvadratmeter. Om detta varde appliceras pa Norrkoping
sker med storsta sannolikhet en 6vervardering. Exploateringsvardet for Goteborgs sickbangard
avser central mark i Sveriges andra storsta stad samt ett sammanhédngande omrade med storre
mojlighet till exploatering dn det som finns i Norrkoping.

Baserat pd dessa faktorer antar vi att exploateringsvardet per kvadratmeter for den frigjorda
marken som ligger inom 1 km ifran resecentrum i Norrkoping uppgar till 75 % av exploate-
ringsvardet framtaget for Goteborgs sickbangard. Exploateringsvirdet for den frigjorda mark
som ligger lingre dn 1 km ifran resecentrum, antas uppga till hilften av exploateringsvardet for
marken ndrmast resecentrum.
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Under antagandet att dessa exploateringsvarden giller beriknas det totala vardet uppga till
39 Mkr.

Utover den frigjorda ytan inom 1 km frdn resecentrum skulle de mindre fastigheter (verksta-
der, bensinmackar o0.d.) som idag ryms mellan Stockholmsvigen och jarnvigen kunna foridlas.
Denna yta uppgar grovt raknat till 2 hektar mark. Forddlingsvardet har dock mycket stor osa-
kerhet varfor vi bortsett ifran detta varde i kalkylen. Den typ av verksamhet som aterfinns inom
omradet idag visar dock pd ett mycket 1agt markvirde och exploateringstryck. En kraftig forand-
ring av markefterfragan inom detta omrade ar endast mojlig pa mycket lang sikt och far antas ske
parallellt med stadens expansion i andra stadsdelar.
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De monetirt virderade effekterna sammanstills i tabell 5.2. De totala effekterna anges inklusive
vardet av den friogjorda marken i narheten av resecentrum.

Tabell 5.2 Sammanstillning av de monetira effekterna for UA2, nuvirde, Mkr

Nuvarde, Mkr
Effekter for infrastrukturhallaren

reinvesteringskostnader 8
drift och underhall 20
Effekter for trafikoperatorerna
tagdriftskostnader, persontrafik 29
tagdriftskostnader, godstrafik 12
forandrade omkostnader -2
biljettintakter 14
Effekter for kunden (resendrer och godskunder)
restidsuppoffring 41
transporttidsvinst 7
Miljo och sakerhet
externa effekter, tagtrafik 1
externa effekter, ovrig trafik 0,4
buller 125
plankorsningar 3
Ovriga effekter
frigjord mark 39
Summa nyttor 297
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5.2 Monetart icke-varderbara effekter for UA2

Flexibilitet i tdgsystemet

Godstag och pendeltag utnyttjar i detta alternativ samma bana, och i och med det riskerar
sy-stemen att stora varandra. Spargeometri ar dock bittre an pa befintlig bana, och risken for
stér-ningar mindre. Aven om den roda korridoren ocksé innebir relativt brant lutning vister om
Norrkoping C dr avstandet mellan stationen och lutningen storre dn pa befintlig bana och dar-
med har tagen storre mojlighet att ta sig upp (hastigheten dr hogre innan stigningen paborjas). En
stor del av lutningen ligger dessutom inne i tunneln och ar darfor vaderskyddad.

Spdrgeometri (godstdg)

Spargeometrin 4r bittre 4n pa befintlig bana, och risken for stérningar mindre. Aven om den réda
korridoren ocksa innebar relativt brant lutning vister om Norrkoping C, ar avstandet mel-lan
stationen och lutningen storre dn pa befintlig bana, och dirmed har tdgen storre mojlighet att ta
sig upp (hastigheten dr hogre innan stigningen paborjas). En stor del av lutningen ligger dessutom
inne i tunneln och ar darfor vaderskyddad.

Barridgreffekt och stadsbild

Nir tagen tas bort frdn Sodra stambanan uppstar en potential for staden expansion. Sarskilt pa de
delar dér jarnvagen idag inte atfoljs av storre trafikleder bedoms effekterna pa barriar och stads-
bild kunna bli positiva.

Kulturmiljé
Atgirden vintas ge upphov till samma effekter som i UAL.

5.3 Fordelning av effekter

Enligt berakningarna ar nyttan av att jarnvagens bullerstorning forsvinner i samma storleks-
ordning som summan av de resterade nyttoeffekterna. Storst trafiknytta tillfaller persontagsre-
sendrerna sa som i UA1. I UAZ2 tillkommer effekten av att mark frigors samt den effekt detta far
med avseende pa 6kad tillganglighet for boende i omgivning, minskade barridreffekter och en

forandrad stadsbild.
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5.4 Samlad samhallsekonomisk bedomning for UA2

Kalkylens resultat pekar pd att fler tunnelrér som majliggor en genare vig for pendeltdgen och
godstdgen ger en samhillsekonomisk nytta pa 297 Mkr.

Berdkningarna bygger pa en personprognos med ett storre antal IR-tdg per dygn dn vad som
antagits i Systemanalysen, 104 jamfort med 96. Nyttorna relaterade till persontagstrafikens
ef-fekter kan sdlunda vara nagot 6verskattade. Berikningarna for godstrafiken baseras & andra
si-dan pa en prognos dar antalet godstag per dygn ar farre dn vad som antagits i Systemanalysen,
26 godstag jamfort med 40. Nyttorna som dr relaterade till godstrafiken kan salunda antas vara
underskattade. For att korrigera att person- och godsprognosen inte 6verensstimmer med vad
som antagits i Systemanalysen kan nyttorna for persontrafiken raknas ner med 8 % och nyttor-
na for godstrafiken raknas upp med 154 %. Med dessa korrigeringar fas en samhillsekonomisk
nytta pa 309 Mkr.

Da all tagtrafik forsvinner fran den befintliga banan uppstar en potential for staden expansion
som kan ge positiva effekter. Den barridreffekt och intrang i stadsbilden som jarnvagen tidiga-
re utgjort forsvinner samtidigt som marken kan exploateras. Trafiksakerheten okar dessutom
genom att jirnvagen inte langre trafikerar den vastra delen av Norrkdping i plan.

Endastkorridor rod dr méjligi UAZ. Fler spar pd strdckan Norrkoping-Eksund innebir i detta fall
attjarnvagsbron 6ver Motala strom blir bredare samtidigt som tunnelroren blir fler. Atgar-den
innebir dirmed ett 6kat intrang i kulturmiljon jaimfort med RA.
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6. Nyttoriforhallande till
investeringskostnad

6.1 Rod korridor

UA1: Godstdg kvar pd befintlig bana, pendeltdg i tunnel
Merkostnad i anliggningskostnad jmf med RA: 1.446 Mkr (2001 ars prisniva inkl skattefaktorer samt
nuvirdeberiknat)

Monetdrt virderade effekter jmf med RA: 86 Mkr (2001 ars prisnivd, nuvirdeberiknat). Infrastruk-
turhallarens kostnader for drift och underhall samt reinvesteringar till foljd av att fler spar och
tunnelror byggs har utelamnats pga. bristande underlag.

Nettonuvirdeskvot: -0,9

Ovuriga icke-monetirt virderade effekter:

* Positivt: Okad flexibilitet i tagsystemet
+ Negativt: Ytterligare paverkan i kdnslig kulturmiljo med fler tunnelror och bredare jarn-
vigsbro 6ver Motala strom.

UA2: Bdde pendel- och godstdg i tunnel

Merkostnad i anliggningskostnad jmf med RA: 1.446 Mkr (2001 ars prisniva inkl skattefaktorer samt
nuvardeberiknat). Till denna kostnad tillkommer kostnad for att riva upp befintlig bana. Denna
kostnad har dock exkluderats pga. brist pa sidant underlag.

Monetdrt virderade effekter jmf med RA: 297 Mkr (2001 ars prisnivd, nuvirdeberaknat). Infrastruk-
turhallarens kostnader for drift och underhall samt reinvesteringar till foljd av att fler spar och
tunnelror byggs har utelimnats pga. bristande underlag.

Nettonuvirdeskvot: -0,8

Ovuriga icke-monetiirt virderade effekter:

« Positivt: Okad tillginglighet, minskade barri4reffekter, okad flexibilitet i tigsystemet, for-
battrad spargeometri for godstagen, minskat intrang av jirnvigen i stadsmiljon.

+ Negativt: Ytterligare paverkan i kdnslig kulturmiljo med fler tunnelror och bredare jarn-
vigsbro 6ver Motala strom.
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6.2 Bla korridor

UA1: Godstdg kvar pd befintlig bana, pendeltdg i tunnel
Merkostnad i anliggningskostnad jmf med RA: 1.544 Mkr (2001 ars prisnivd inkl skattefakto-rer samt
nuvardeberiknat).

Monetirt virderade nyttor jmf med RA: 86 Mkr (2001 ars prisniva, nuviardeberiknat). Infra-struk-
turhdllarens kostnader for drift och underhall samt reinvesteringar till foljd av att fler spar och
tunnelror byggs har utelamnats pga. bristande underlag.

Nettonuvirdeskvot: -0,9

Ovuriga icke-monetirt véirderade effekter:

+ Positivt: Okad flexibilitet i tagsystemet
* Negativt: Paverkan i kanslig kulturmiljé med fler tunnelrér och mer sparyta.
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6.3 Slutsats

Utfall UAT och UA2

Differenskalkylen visar pa att det ar starkt olonsamt att utoka antalet tunnelror och spar pa
strackan Norrkoping-Eksund for att1ata pendeltag och godstag fa en genare strackning. Mer-
kostnaden som fler spar innebar uppvager inte de nyttor som utfaller. Nyttorna uppgar endast
till mellan 10 — 20 % av kostnaden. Anlaggningskostnaden dr vidare troligen underskattad da
kostnader for rivning av befintlig bana i UA2 samt 6kad kostnad for reinvesteringar samt drift
och underhall for fler tunnelrér och spar exkluderats i UA1 och UA2 pga. bristande underlag om
dessa kostnader. Om dessa kostnader inkluderas blir nettonuvirdeskvoten dn mer negativ.

Atgarden blir av naturliga skil ndgot mindre olénsam om den genare vigen kan anvindas av
bade person- och godstag samtidigt som den befintliga banan rivs upp. Enligt kalkylens resul-tat
medfor den minskade bullerstérningen stora nyttor da all trafik gar i tunnel. Viss nytta (dock €]
varderade monetart) kan dven utfalla genom o6kad tillganglighet och minskade barridreffekter,
minskad paverkan pa stadsmiljén, etc. Aven om dessa icke monetirt virderade effekter beaktas
kan man svarligen motivera att fler tunnelror byggs nar nettonuvardeskvoten dr nara minus 1.
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