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Sammanfattning

Stort behov av ny kapacitet pa Malarbanan

Milarbanan stricker sig fran Stockholm, via Enkoping och Visteras pa den norra
sidan av Milaren mot Orebro. Banan anlades som enkelspér i slutet av 1800-talet. I
takt med regionforstoring och befolkningstillvéxt har kapaciteten pa banan forstérkts
och Milarbanan har idag dubbelspar till Kolback. Delen ndrmast Stockholm trafikeras
av fjarrtadg, regionaltag och pendeltag.

Utbyggnaden av tigtrafiken pa Mélarbanan mellan Tomteboda och Kallhéll &r ett av
de storre planerade jarnvégsprojekten i Stockholmsregionen. Syftet med utbyggnaden
ar att oOka kapaciteten pd Maélarbanan, som dr en av de tyngst belastade
jarnvagsstrackorna i landet. Malsittningen &r att detta ska bidra till bland annat béttre
kapacitet och kortare restider.

I denna rapport studeras vilket utbyggnadsalternativ som ar mest fordelaktigt ur ett
samhéllsekonomiskt perspektiv.

Tva korridorer studeras

Det ar tvd korridorer som stills mot varandra i jarnvdgsutredningen. De tva
korridorerna ar Befintlig korridor och Kista korridor.

De tva utredningskorridorerna i jarnvagsutredningen

Befintlig korridor Kista korridor
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Inom respektive korridor finns det flera alternativa forslag till utformning av
jarnvagsanlidggningen:

Solna



e Befintlig korridor (BK) — alternativ utformning genom Sundbyberg

o Ytlige
o Tunnel med 6ppen station
o Tunnel med tickt station

e Kista korridor (KK) — alternativ utformning genom Solna

o Utbyggnad Osterut
o Utbyggnad vésterut

I huvudrapporten beskrivs dven mojliga och avforda varianter av utformnings-
alternativen.

Om den samhallsekonomiska analysen

I denna rapport redovisas en samhéllsekonomisk analys av de olika alternativen ovan,
stillda mot varandra och mot ett nollalternativ utan utbyggnad. En
samhéllsekonomisk analys dr ett sitt att systematiskt forsoka sammanfatta en &tgérds
samtliga effekter och kostnader. En samhéllsekonomisk analys bor i princip ta hdnsyn
till alla effekter som paverkar alla individer i samhéllet (till skillnad mot exempelvis
privatekonomiska, foretagsekonomiska eller statsfinansiella analyser). En
samhéllsekonomisk kalkyl innefattar endast de effekter som ar kvantifierbara och
monetért virderbara och &r alltsa ett snidvare begrepp. I denna jarnvagsutredning har
samhéllsekonomiska kalkyler gjorts for respektive korridor (baserat pa de tva
prognoser som gjorts). Kalkylerna har kompletterats med samhéllsekonomiska
analyser av de olika utformningsalternativen.

De effekter som finns med i vir samhillsekonomiska kalkyl ar: investeringens bygg-,
drift- och underhéllskostnad, restider och reskostnader, trafiksédkerhet, utslipp,
budgetpaverkan, operatdrernas ekonomi.

De ovriga effekter som dr medtagna i den samhéllsekonomiska analysen i denna
rapport (men inte ingdr i nettonuvirdeskvoten) ar:

1. Exploateringseffekter, det vill sdga nyttan/kostnaden av att frigora/iansprikta
mark.

2. Intrangseffekter, det vill sdga investeringarnas paverkan pa stadsbilden samt

pa natur- och kulturmiljer.

Buller.

Storningar under byggtiden.

5. Forseningar.

W

Regionalekonomiska effekter och fordelningseffekter behandlas dversiktligt.



De trafikala nyttor dr ungefar samma for de bada korridorerna

Investeringskostnaderna varierar for de olika investeringsalternativen dr uppskattade
till (2008 ars penningvérde):

e BKY: 7,1 miljarder kr (7 ars byggtid),

e BKT 11 miljarder kr (12 ars byggtid),

e KK: 14,4 miljarder kr (12 ars byggtid).

I den samhillsekonomiska kalkylen nedan rdknas investeringskostnaderna upp med
21 procent (skattefaktor 1) och diskonteras ned med réantan.

Resultaten fran de trafikala kalkylerna dr sammanstéllda i tabellen nedan. Effekterna
uttrycks som miljoner kronor under hela kalkylperioden. For att kunna jimfora
effekter som infaller vid olika tidpunkter uttrycks de i 2006 &rs penningvérde och &r
diskonterade (det vill sdga nedriknade med réntan till ett nuvidrde) till ar 2010.
Effekterna varderas enligt ASEK 4.

Befintlig | Befintlig | Kista
Miljoner SEK korridor | korridor | korridor

Ytldge Tunnel
Operatorseffekter (producentdverskott) 419 385 466
Budgeteffekter -270 -225 -198
Tillganglighet (konsumentdverskott) 4 945 4 230 3 288
Utslapp och olyckor (externa effekter) 335 286 476
Drift och underhall 4 4 5
Restvarde 438 679 889
Summa nyttor 5871 5 359 4920
Investeringskostnad (disk inkl skf 1) 6910 10 072 13 319
Nettonuvardeskvot -0,15 -0,47 -0,63

Nettonuvirdeskvoten (NNK) pé raden ldngst ned tolkas som hur mycket “nytta” man
far tillbaka pé& varje investerad krona. “Nyttan” inkluderar allt utom
investeringskostnaden, det vill siga dven negativa effekter som till exempel 6kade
fordonskostnader. De positiva samhéllsekonomiska effekterna bestar framst av
tidsvinster for tdg och biltrafik samt biljettintdkter, men &ven av minskade externa
effekter.  Dessa  positiva  effekter ska  Overstiga  investerings-  och
trafikeringskostnaderna for att projektet ska vara lonsamt.

De samhillsekonomiska kalkylerna ger negativa resultat for samtliga alternativ. NNK
for BKY ér -0,15, vilket betyder att for varje investerad krona ger 85 Ore i nytta
tillbaka. For BKT &r NNK -0,47 och for KK -0,63. Eftersom de totala nyttorna &r
snarlika beror skillnaderna i l6nsamhet pa investeringskostnadernas storlek. Att
Befintlig korridor ger nagot hogre tidsvinster dn Kista korridoren beror pd att den
genererar nagot mer resande och att restidsforkortningen blir ndgot storre. Att



nyttorna for BKT é&r ldgre dn for BKY beror pa att byggperioden &r ldngre varfor
trafikdppningsaret ligger senare.

Ovriga effekter

Nyttan av minskade forseningar virderas till 174 mkr for Befintlig Korridor
respektive 187 mkr for Kista Korridoren.

Storningarna under byggtiden kommer att vara betydande for samtliga alternativ. Det
ar svart att veta for vilken korridor konsekvenserna kommer att bli vérst, eftersom
olika aktorer paverkas olika mycket vid utbyggnad av de olika korridorerna. P4 KK
kommer byggtransporterna att ge upphov till betydligt mer storningar dn pd den
befintliga korridoren. A andra sidan kommer stdrningarna for niringsidkarna vara
betydligt storre pa BK.

Inget av de studerade alternativen innebér nagra omfattande intrangseffekter, diremot
lokalt smé& och medelstora effekter. En Oversikt ges i tabellen nedan (tecknen kan
jamforas for varje enskild effekt, men inte summeras).

BKY | BKT | KK
Stads-/landskapsbild | - 0 -
Naturmiljo -- -- -(-)
Kulturmiljo -- - ---
Friluftsliv - - -
Vatten och mark 0/- 0/- 0/-
Risk 0 0 0
Barridreffekter + + 0

Det kan tyckas forvanande att effekterna pa naturmiljo, kulturmiljo och friluftsliv
beddms vara negativa dven i tunnelalternativet (BKT). Anledningen &r att tunneln
bara skulle utgéra en liten del av den totala utbyggnaden. De negativa effekterna
skulle alltsd uppsté langs andra delar av strackan.

Vilket alternativ som dr samhéllsekonomiskt att foredra genom Sundbyberg, ytldge,
”oppen tunnel” eller ’sluten tunnel” ar en svar fraga. Storst samhéllsekonomisk nytta
fds av tunnelalternativet. Stadsbilden forskonas och upplevelsen av Sundbybergs
centrum som delat minskar. Om tunneln gors Oppen paverkas samtidigt inte
centrumets kulturhistoriska kvaliteter, med stark anknytning till den sméiskaliga
jarnvagen, 1 samma utstrickning som om spéren liggs i ytldge eller gravs ned helt och
héllet. Skillnaden i1 nettonuvdrde mellan att 14ta jarnvdgen ga i ytlige (BKY) och att
grava ned den genom Sundbybergs centrum (BKT) 4r dock hog; ca 3,7 miljarder
kronor. Tunnelnedgravningen maste alltsa skapa ett mervérde pa 3,7 mdr fOr att vara
samhéllsekonomiskt I6nsam. Vi har berdknat vérdet av att kunna exploatera all mark
som frigdrs i de bdda tunnelalternativen. Aven om all mark vare sig planeras eller #r



mojlig att exploatera ger det en fingervisning om storleksordningen pa nyttorna.
Berédkningarna visar att skillnaden uppgér till 160 mkr (6ppen tunnel) respektive 230
mkr (sluten tunnel). Motsvarande siffror for bullerminskningen &r 248 respektive 438
mkr. Sammantaget ar det alltsa ldngt fran 3,7 mdr.

Osakerheter i analysen

Det finns osdkerheter i1 kalkylens alla steg: omvirldsforutséttningar, effektsamband,
kalkylvirden med mera. I denna rapport har vi valt att titta noggrannare pa
osdkerheten 1 trafikeringsforutsittningar. En slutsats frdn denna analys ér att Befintlig
korridors forsprang i restidsvinster jamfort med Kista korridoren skulle minska med
40 procent om vi antagit en annan trafikering for Kista korridoren. Aven om de 40
procenten inte dndrar rangordningen mellan alternativen far det betraktas som en stor
effekt.

Slutsatser

Investeringskostnaden for Befintlig korridor ytlige &dr 6,7 mdr (exklusive
skattefaktorer), for Befintlig korridor tunnel 10,6 mdr och for Kistakorridoren 14 mdr.
Intrangseffekterna ér totalt sett negativa for samtliga alternativ, och formodligen nagot
mer negativa for KK &n for BKY. Rangordningen mellan dessa bada alternativ dndras
inte av intrangseffekterna, utan forstirks snarare: BKY &r mer samhillsekonomiskt
l6nsam (mindre olonsam) dn KK.

Fragan om huruvida BKY eller BKT &r mest 1onsam kan formuleras pa foljande sitt:
ar de effekter som en tunnel medfor viarda 3,7 mdr (skillnaden i nettonytta frin den
trafikala kalkylen)? For att BKT ska kunna sdgas vara att foredra ur ett
samhéllsekonomiskt perspektiv maste den fordndrade stadsbild som en tunnel innebdér,
tillsammans med forbattrade kulturella aspekter, minskade barridreffekter och minskat
buller, beddmas vara virt minst 3,7 mdr 6ver kalkylperioden (ca 200 mkr per ar).
Enligt vara berdkningar uppgar inte vardet av till sa mycket.



1 Inledning

1.1 Rapportens syfte och disposition

Utbyggnaden av tigtrafiken pa Mélarbanan mellan Tomteboda och Kallhéll &r ett av
de storre planerade jarnvégsprojekten i Stockholmsregionen. Syftet med utbyggnaden
ar att oOka kapaciteten pd Maélarbanan, som dr en av de tyngst belastade
jarnvégsstrackorna i1 landet. Malsdttningen &r att detta ska bidra till farre forseningar,
kortare restider och en bittre tillgénglighet i regionen.

I denna rapport analyseras de aterstaende utredningsalternativens samhillsekonomiska
l6nsamhet. Valet star dels mellan fyrspar i befintlig korridor (forbi Sundbyberg) och
en ny dragning forbi Kista, dels mellan alternativa utformningar inom respektive
korridor. Rapporten gors som en del av jdrnvagsutredningen, vars huvudsyfte dr att ge
underlag for att beslut om vilket av alternativen som ska tillatlighetsprdovas.

I den resterande delen av kapitel 1 beskriver vi dagens situation pa Mélarbanan, syftet
med utbyggnaden och de utbyggnadsalternativ som diskuteras. I kapitel tvé redogor vi
kortfattat for prognosresultaten. Dessa beskrivs mer utforligt i prognosrapporten,
syftet med beskrivningarna i denna rapport dr endast att ge en bakgrund till de
samhillsekonomiska resonemangen. I kapitel tre beskrivs samhéllsekonomisk
analysmetodik och de forutsdttningar vi  utgdtt ifrdn  (kalkylvérden,
investeringskostnader med mera). 1 kapitel 4 redovisas resultatet av den
samhéllsekonomiska analysen. Trafikala effekter (tidsvinster, fOrseningar,
fordonskostnader mm.) har endast berdknats for respektive korridor. Det som skiljer
de olika alternativen inom respektive korridor dr exploateringseffekter, intrdng, buller,
trafikstorningar under byggtiden och antalet ar som utbyggnaden tar (samt naturligtvis
investeringskostnaden). I kapitel 5 sammanfattas slutligen de dvergripande resultaten
och slutsatserna.

1.2 Bakgrund och beskrivning av projektet

Aktuell situation pa Malarbanan

Milarbanan stracker sig frdn Stockholm, via Enkdping och Visterds pa den norra
sidan av Milaren mot Orebro. Banan anlades som enkelspér i slutet av 1800-talet. I
takt med regionforstoring och befolkningstillvixt har kapaciteten pa banan forstarkts
och Milarbanan har idag dubbelspar till Kolbiack. Delen ndrmast Stockholm trafikeras
av fjarrtag, regionaltdg och pendeltag.

Resandet utmed Maélarbanan &r idag stort. Tagens kapacitet utnyttjas maximalt och pé
sparen finns inte plats for fler tdg. Detta innebér foljande brister:

e Efterfragan péd tagresor dr stort framforallt under hogtrafiktid, morgon och
kvéll. Detta medfor att det &r trangt och ibland far inte alla som vill resa plats



och det dr mycket vanligt att pendeltdgsresendrerna far std en lingre stricka.
Det forekommer ocksa att resendrer far sta pa regionaltidgen.

P& den inre delen av Milarbanan gar det manga tdg och tdgen har olika
uppehéllsmonster och hastighet. Manga ganger hamnar regionaltdgen bakom
ett pendeltdg och fér pé sé sétt mycket ldngre restid 4n om de haft egna spar.

Dagens jarnvdgsanldggning péd strickan Tomteboda — Kallhédll har
begransningar avseende spargeometrin pa ett par stéllen, och som leder till att
tdgens hastighet halls nere pd grund av sma kurvradier.

Miljon kring dagens sparomrédde &r inte attraktiv, vilket paverkar resenirernas
upplevelse av resan pa ett negativt sitt. Stationsmiljoerna ar i manga fall inte
inbjudande for resendrerna.

Enkla omstigningsmojligheter till ovrig kollektivtrafik saknas i manga fall.
Stationerna saknar ofta goda gang- och cykelforbindelser till omgivande
bostads- och arbetsomrdden. Det finns plankorsningar ldngs strickan som
innebdr en sdmre trafiksdkerhet.

Syftet med utbyggnad av Malarbanan

Den grundldaggande principen for investeringar i jarnvégstransportsystemet dr att de
ska bidra till att det tranportpolitiska mélet och dess delmdl nas. Utbyggnaden av
Mailarbanan ska séledes medverka till:

Att forbéttra tillgidngligheten till kdrnomraden och viktiga knutpunkter ldngs
Mailarbanestraket. Forbittrade kommunikationer Okar mojligheterna att
arbetspendla och gor det mojligt att né fler arbetsplatser inom en viss restid.
Utvecklade kommunikationer ar ocksd viktigt for dem som reser i tjénsten
samt fOr fritidsresendrer som vill nyttja kulturutbudet utanfér hemorten. Pa det
sdttet skapas forutsittningar for en god framtida samhéllsutveckling. Dartill
ska Mailarbanans transportsystem i sig sjdlvt goras mer tillgéngligt for alla
méinniskor, oberoende av fysisk formaga eller liknande potentiella hinder.

Att forbdttra transportkvaliteten genom en oOkad turtithet och minskade
forseningar.

Att skapa ett sdkrare transportsystem. Ingen ska riskera att dodas eller skadas
allvarligt.

Att minska transportsystemets miljobelastning. Manga transporter sker idag pa
ett sitt som skadar miljon. Om den globala miljobelastningen ska kunna
minska maste utsldppen till atmosfdren minskas jamfort med idag. Den
transportefterfrigan som finns 1 Mailarbanestraket bor tillgodoses péd ett
langsiktigt hallbart sitt. Végledande i detta arbete dr de miljokvalitetsmal som
riksdagens fastslagit. Vidare ska miljobalkens miljokvalitetsnormer samt
hinsyns- och allmidnna hushallningsregler beaktas.



e Att frimja den regionala utvecklingen. Manga orter kan erbjuda goda livsmil-
joer till rimliga priser om invdnarna har mojlighet att pendla till andra orter.
Ett forbattrat transportsystem mdjliggdr en mer rorlig arbetsmarknad, vilket i
sin tur frdmjar ndringslivets utveckling 1 strdket. Orterna 1 straket kan
utvecklas och knytas ndrmare varandra.

e Att bade kvinnors och mins transportbehov tillgodoses i storre utstrickning &n
idag

Det Overgripande transportpolitiska malet - att sdkerstdlla en samhillsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hdllbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet
i hela landet - innebér 1 foreliggande projekt att Mélarbanan pa ett langsiktigt hallbart
sdtt ska tillgodose samhiéllets och néringslivets olika behov och efterfragan pd resor
och transporter pé jarnviag i Milardalsregionen. Vad géller Milarbanan ar det darfor
viktigt att fler tdg kan framfGras, att restiderna blir kortare och att kvaliteten i1 resandet
Okar. Genom att skapa nya mojligheter for resandet bade regionalt och pa liangre
avstdnd och pd sd sitt forbéttra kopplingen Stockholm och Milardalen till en storre
region (Mélardalsregionen), dar det blir mojligt att bo dar man 6nskar och arbeta dér
efterfragan finns, ska foreliggande projekt frimja det mer dvergripande mélet om ett
langsiktigt hallbart transportsystem.

Projektet Milarbanan, strickan Tomteboda-Kallhill 4r en del i en storre strategi' som
syftar till att Banverket ska kunna svara mot efterfrdgedkningarna av
jarnvagstransporter, minska storningar i trafiken och forbéttra transportkvaliteten runt
storstiderna, inte minst 1 Stockholm-Milardalen. 1 géllande Framtidsplan for
jdrnvigen 2004-15 ingar projektet, tillsammans med Citybanan, i Mailartunneln
(Alvsjo-Kallhill). Projektet 4r ocksd en del i den pagéende Kraftsamling Stockholm
Mdlardalen och den forhandlingsprocess som har letts av regeringens
forhandlingsman Carl Cederschidld.

Malet med en utbyggnad av spérkapaciteten ar att tillmdtesga ett framtida forvéntat
Okat resandebohov (6kad frekvens och ddrmed storre kapacitet for pendeltigen)
samtidigt som punktligheten forbéttras till en acceptabel niva.

Foljande punkter kan sammanfatta den 6kade efterfragan:

- Befolkningstillvaxt (+ 300 000 inv. i Stockholms ldn fram till ar 2020)

- Citybanan kommer att utoka tillgdngligheten till spdrsystemet genom nya
stationer

- Andra faktorer sdsom naturlig tillvixt, 6kad tringsel pa vagar mm.

Om atgirder for att mojliggéra en utokad tagtrafik inte genomfors kan inte
Mailarbanan méta dagens och framtida efterfragan pa resande.

! Reviderad Framtidsplan for jarnvigen, Banverket 2007.
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Projektalternativ

Tvé olika korridorer av de nya spéren utreds i denna jarnvédgsutredning. Ett alternativ
ar utbyggnad utmed befintlig korridor via Sundbyberg och ett annat &r att dra ny
korridor via Ostkustbanan, Kista, under Jarvafiltet med anslutning till befintlig bana i
Barkarby. Inom de tva korridorerna finns pd vissa platser ocksa ett antal olika
varianter.

Nollalternativ

Med nollalternativ menas dagens jarnviagsanldggning utan att storre atgarder eller
nyinvesteringar gors i anlidggningen. De atgirder som dndd kan bli aktuella i ett
nollalternativ &r i s& fall inriktat mot miljo- och sdkerhetsatgirder, som ex
bulleratgirder, slopande av plankorsningar, uppgradering av signalsystemet etc.

Mailarbanan pa avsnittet mellan Tomteboda och Kallhidll bestar av ett dubbelspar.
Stationer for resandeutbyte finns i Sundbyberg, Spénga, Barkarby, Jakobsberg och
Kallhéll. Samtliga stationer for resandeutbyte dr en del 1 Storstockholms Lokaltrafik
for pendeltag. Stationen i Sundbyberg har dven ett resandeutbyte for fjarr- och
regionaltdg. Godstadgsanldggningar med sparanslutning till berdrt avsnitt, finns vid
Huvudsta till Tomteboda godsbangard, Sundbybergs godsbangird och i Spénga till
Lunda industriomrade.

Antalet fjéarr-, regional- och pendeltdg samt godstig kan i princip inte 6kas pa berort
avsnitt av Mélarbanan pa grund av att hela sparsystemet i och kring Stockholm redan
idag dr mycket hért belastat.

Utredningsalternativ
Det ar tvd korridorer som stédlls mot varandra i jdrnvdgsutredningen. De tva
korridorerna &r Befintlig korridor och Kista korridor.

Befintlig karridor Kista korridor

Jakobsberg '

* . 5
Ulriksdal @ Spanga @, Ulriksdal
!

1
@ Solna =
\

Sundbyberg Sundbyberg @,

Tomteboda Tomteboda
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Inom respektive korridor finns det flera alternativa forslag till utformning av
jarnvigsanldggningen. De alternativa forslag som studerats varierar i omfattning och
betydelse. De har i det foljande delats in i tre kategorier, antingen som “Alternativ
utformning”, ”Variant” eller som ”Av{ord variant”.

De forslag som bendmnts Alternativ utformning har studerats sd 1&ngt som &r rimligt 1
detta skede avseende trafik, teknik, miljokonsekvenser och ekonomi. Varianterna ér,
fastdn redovisade pa en mer oversiktlig niv4, inte att betrakta som avforda forslag utan
kan komma att studeras vidare om sa bedoms nddviandigt eller 6nskvart langre fram i
utredningsprocessen. Avforda varianter har i olika grad studerats men avforts frin
utredningen.

Om inte annat anges i kommande texter s& avser beskrivningarna en
jarnvagsutbyggnad i ytldge.

De Utredningsalternativ med Alternativ utformning som redovisas mer utforligt 1
Jarnvigsutredningens huvudrapport ar:

e Befintlig korridor (BK) — alternativ utformning genom Sundbyberg
o Ytliage (BKY)
o Tunnel med 6ppen station (BKTsppen)

o Tunnel med tackt station (BKTspyten)
e Kista korridor — alternativ utformning genom Solna
o Utbyggnad osterut

o Utbyggnad visterut

I huvudrapporten beskrivs dven mojliga och avforda varianter av utformnings-
alternativen.
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2 Trafik och befolkningsprognoser

2.1 Befolkningsprognos

Prognoserna dr en viktig forutsittning for de samhéllsekonomiska analyserna. De
visar hur mycket trafik som genereras, hur resandet fordelar sig pa olika
transportmedel med mera. For att underlétta forstdelsen av den samhillsekonomiska
analysen senare i rapporten ges nedan en kort beskrivning av befolknings- och
trafikprognosen.”

Alla kommuner som Mailarbanan passerar i Stockholms Il&n rédknar med en
befolkningsokning fram till 2020 (se Figur 1.), vilket Overensstimmer med den
regionala utvecklingsplanens (RUFS, 2001) intentioner. Aven sysselsittningen
forvéantas Oka i1 alla kommuner. Banden mellan innerstad och ytterstad kommer att
stidrkas 1 och med att storre omraden i ytterstaden utvecklas och bebyggs med bade
bostidder och arbetsplatser. Stockholms regioncentrum kommer att bli storre dn idag,
Solna och Sundbyberg kommer att bli en del av centrum. Stockholms city kommer att
behalla sin betydelse som arbetsplats for manga ménniskor.

Figur 1. Procentuell befolknings- och sysselsattningsférandring i regionen mellan 2006
och 2020.°
30% -
@ Befolkningsforandring
25% W Forandring i antal
sysselsatta
20% -
15% +
10% -

5% ~

0% -
Stockholm Solna Sundbyberg  Sollentuna Jarfalla

% En mer grundlig redovisning av prognosernas forutsittningar, resultat och osikerheter ges i de rapporter inom
jarnvigsutredningen som behandlar prognoser och omvérldsforutsittningar.

3 Information 4r tagen frén “Delrapport Omvirlds- och tillgénglighetsanalys”, Milarbanan delen Tomteboda —
Kallhill , version 0,5. sida 30.
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Nist efter Stockholm, sett till antalet boende och sysselsatta, kommer Solna. Solna &r
den enda kommunen i ldnet som har ett tydligt positivt pendlingsnetto frdn Stockholm
vilket visar att Solna kan ses som en arbetsnod i ldnet. Sundbyberg har ett svagt
positivt pendlingsnetto medan resterande kommuner har storre utpendling &n
inpendling.

Tabell 1. In- och utpendling i olika orter.*
Kommun Inpendling | utpendling | Nettopendlin
Stockholm 243 000 97 000 146 000
Solna 55 000 20 000 35 000
Sundbyberg 14 900 14 000 900
Sollentuna 14 300 21 000 -6 700
Jarfalla 12 300 20 200 -7 900

Stockholmsregionen bor bli flerkdrnig for att kunna utvecklas. I den regionala
utvecklingsplanen  for  Stockholmsregionen  (RUFS  2001) pekas  sju
regionala/delregionala kédrnor ut i ldnet, varav tvd har direkt koppling till Mélarbanan;
Barkarby-Jakobsberg respektive Kista-Sollentuna-Héggvik. En forskjutning av
arbetsplatser och handel norrut langs Mélarbanan kommer att 6ka mdjligheterna att
pendla till arbete fran Mélardalsorterna.

2.2 Trafikprognos

Prognoserna for befintlig korridor och for Kistakorridoren har gjorts pé tidshorisonten
2020. De jamfors med en prognos till 2020 dér allt annat &r lika, forutom den
studerade utbyggnaden (denna prognos kallas jimforelsealternativ, JA). Naturligtvis
ar det en forenkling av prognoserna och kalkylerna att anta att trafiken kommer att
paverkas pa samma sitt oavsett vilket av respektive korridors utformningsalternativ
som viljs, men skillnaderna torde vara s& marginella att denna forenkling inte torde
paverka resultaten i nagon hogre grad.

I tabellen nedan visas hur turtdtheten antas fordndras och vilka effekter pa restiden
som utbyggnaderna ger.

* Killa SCB, i "Delrapport Omvirlds- och tillgéinglighetsanalys”, Milarbanan delen Tomteboda — Kallhill. Sida
85.
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Tabell 2.  Turtathet och restid®

Turtithet (antal tag

Pendeltig —2min___| |

Fjéarrtdg/regionaltdg | — 8 min — 8 min

Turtdtheten med béde pendeltdg och interregionala tdg (IR-tdg) Okar som synes
markant i bada utredningsalternativen. Restidsvinsten dr nagot storre pa den befintliga
korridoren dn pa Kista korridoren. Kistakorridoren innebdr dock ytterligare stopp 1
Kista och Solna (vilket forlanger restiden men Okar tillgdngligheten till mal- och
startpunkter 1 nirheten av stationen). Restidsvinsterna beror frimst pa utritning av
spar.

I tabell 3 nedan presenteras hur utredningsalternativen paverkar antalet kollektiv-,
samt bilresor i regionen.

Tabell 3. Beraknade antal resor per vardagsdygn ar 2020°.

| |
| | uA | BKY | KK | BKY-JA | KK—JA |

5488 800 5486 600 5 486 600

Sifforna avser resor inom Malardalsregionen inklusive kransomraden samt resor i den
nationella modellen (resor dver tio mil langa som inte &r arbetsresor). Skillnaden
mellan de bada alternativen dr marginell och beddms ligga inom modellens
felmarginal. Antalet resor med kollektivtrafiken 6kar 1 bada alternativen med ca 6000
resor per vardagsdygn. Av dessa ar drygt 2000 resor Overflyttning fran bil.
Aterstdende 4000 nytillkomna kollektivtrafikresor &r en blandning av helt
nygenererade resor och overflyttning av resande fran gang och cykel. En 6verflyttning
frén géng/cykel till kollektivtrafik innebér i de flesta fall ocksa en fordndring 1 val av
destination. Resendrer byter t.ex. arbetsplats nidr nya resmdjligheter ges vilket
modellen tar hdnsyn till.

I tabell 4 presenteras utredningsalternativen paverkan pa trafikarbetet (dvs. en
summering av varje resas langd) med bil och kollektivtrafik.

> Delrapport “Trafikprognoser”, Jérnvigsutredningen Milarbanan Tomteboda-Kallhill, version 0,74, sida 46.
® Delrapport *Trafikprognoser”, Jirnvigsutredningen Milarbanan Tomteboda-Kallhll, version 0,74.
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Tabell4.  Trafikarbete ar 2020.”

|
| oA | BKY | KK BKY-JA| KK_JA |

114 512 114 460 114 452

Skillnaden mellan alternativen ar liten och det dr svart att dra nigra slutsatser om
alternativskiljande effekter. Mgjligtvis kan den nagot storre minskningen av
biltrafikarbete for KK hédnforas till att lingre bilresor paverkas mer i detta alternativ.

I utredningsalternativen dppnas Barkarby som en ny station for IR-tdgen. Aven Solna
och Kista blir tillgdngliga som mdjliga stopp péa Kistakorridoren. I KK leds IR-tdgen
over Kista och Solna medan pendeltdgen har nuvarande strickning. Pendeltigen
stannar sédledes vid samma stationer i samtliga utredningsalternativ och dessa ér
samma som 1 nuldget. Inga nya stationer tas med i1 den nationella modellen (resor
langre dn 10 mil). I den nationella modellen finns det begransningar som innebar att
det dr svért att Oppna nya stationer. For att fi jdmforbarhet mellan de bada
utredningsalternativen har vi valt att i utredningsalternativ BK'Y dven stinga stationen
Sundbyberg for de ldngviga resorna.

7 Delrapport "Trafikprognoser”, Jarnvigsutredningen Milarbanan Tomteboda-Kallhll, version 0,74.
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3 Metodbeskrivning av den samhallsekonomiska
analysen

3.1 Allmant om samhallsekonomiska analyser

For att samhillets medel ska kunna anvédndas sa effektivt som mgjligt grundas
investeringsbeslut inom transportsektorn bland annat pa samhillsekonomiska
analyser. En samhillsekonomisk analys &r ett sdtt att systematiskt forsoka
sammanfatta en atgidrds samtliga effekter och kostnader. Nir analyserna &r utforda
och redovisade pa ett enhetligt sitt underlittas jamforelser och prioriteringar mellan
olika investeringsinriktningar och objekt.

En samhillsekonomisk analys bor i princip ta hinsyn till alla effekter som paverkar
alla individer 1 samhiéllet (till skillnad mot exempelvis privatekonomiska,
foretagsekonomiska eller statsfinansiella analyser). En samhéllsekonomisk kalkyl
innefattar endast de effekter som &r kvantifierbara och monetirt virderbara och é&r
alltsd ett snivare begrepp. I denna jiarnvigsutredning har samhillsekonomiska
kalkyler gjorts for respektive korridor (baserat pd de tva prognoser som gjorts).
Kalkylerna har kompletterats med samhéllsekonomiska analyser av de olika
utformningsalternativen. Exempelvis skiljer sig exploaterings- och intrangseffekter
mellan de olika utformningsalternativen. Utgéngspunkten for den samhalls-
ekonomiska kalkylen dr individernas preferenser, dven framtidens individer rdknas.
Individernas preferenser méats genom betalningsvilja (men effekter for fattiga och rika
varderas lika).

En av de viktigaste podngerna med samhéllsekonomiska kalkyler &r att de éar
”objektiva” 1 meningen att varje investerings nytta berdknas pa samma sétt. Darmed
kan man i princip jdmfora alla olika tinkbara investeringar och vélja att genomfora
dem som ger storst samhillsekonomisk nytta. Aven om en samhillsekonomisk analys
1 princip bor hantera alla effekter av en atgérd sd kan den dock aldrig utgora hela
”sanningen” om en investering.

De effekter som finns med i en samhéllsekonomisk kalkyl 4r i sammanfattning:

Investeringens bygg-, drift- och underhallskostnad
Restider och reskostnader

Godstidsvinster

Trafiksdkerhet

Utsléapp

Budgetpaverkan

Operatorernas ekonomi

Forseningar

X NN R D=

I denna rapport analyseras inte eventuella godstidsvinster av investeringen. Dessa
bedoms vara s& sma, om in inte obefintliga, att de inte paverkar resultatet sarskilt
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mycket. De 6vriga effekter som dr medtagna i den samhéllsekonomiska analysen i
denna rapport (men inte ingdr i nettonuvirdeskvoten) ir:

1.

Exploateringseffekter, det vill sdga nyttan/kostnaden av att frigdra/iansprakta
mark.

Intrangseffekter, det vill sdga investeringarnas paverkan pa stadsbilden samt
pa natur- och kulturmiljer.

Buller

Storningar under byggtiden. Detta dr en effekt som ar praktisk mojlig att
kvantifiera och virdera. D4 den inte ingdr i svenska standardkalkyler har vi
dock valt att redovisa den vid sidan av.

Vi behandlar investeringsalternativens fordelningseffekter oversiktligt. D4 man i en
samhéllsekonomisk kalkyl vérderar alla ménniskor lika péverkar dessa inte “den
samhéillsekonomiska nyttan”, men det dr naturligtvis intressant att se vilka som
paverkas av en investering.

3.2 Steg i en samhallsekonomisk kalkyl

En samhéllsekonomisk kalkyl gérs normalt 1 foljande steg:

1.

3.

Definition av projektet och dess dtgdrder

Det foreslagna projektet och dess syfte beskrivs. Ett sa kallat nollalternativ,
som beskriver vad som forvintas hidnda om projektet inte genomfors,
definieras. Resandet kommer att fordndras dven om projektet inte genomfors
och det dr darfor inte mdjligt att jamfora det foreslagna projektet med dagens
situation.

Identifiering och kvantifiering av relevanta effekter

Alla relevanta kostnader och effekter for samhéllet identifieras och
kvantifieras. Kalkylperioden, det vill sdga det tidsspann som kalkylen avser,
faststills. Normalt sétts kalkylperioden s& att den Overensstimmer med
projektets ekonomiska/funktionella livslingd, det wvill séga hur lidnge
investeringen skapar nyttor (vilket inte dr samma sak som den tekniska
livslingden, som avser hur ldnge olika komponenter i investeringen héller).
Endast effekter som uppstar under denna period rdknas med i kalkylen.

Effekterna rdknas om till pengar (sdakallad monetdr virdering)

De effekterna som har kvantifierats vdrderas monetért (dvs. vikt, antal osv.
raknas om till pengar). Sérskilda kalkylviarden (se kap. 2.2) anvédnds for
effekter som ursprungligen inte har ndgot marknadspris (t.ex. for restid,
fororeningar, trafiksdkerhet).
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4. Framtida nyttor och kostnader éversiditts till nuvdirde (diskontering)
Alla nyttor och kostnader som infaller under kalkylperioden inkluderas i den
samhéllsekonomiska kalkylen. Nyttor och kostnader frén olika tidsperioder
kan inte jdmfGras direkt, utan de méste riknas om till ett gemensamt nuvirde
med hjélp av rintan (sk. diskontering). Antaganden maste dd gdras om nér
olika effekter kommer att intréffa och hur lang tid de kommer att besta.

5. Berdkningar av nettonuvdrdeskvoten

For att kunna jimfora stora atgdrder med smé sa brukar resultatet av en
samhéllsekonomisk kalkyl rdknas om till en s& kallad nettonuvdrdeskvot
(NNK). Nettonuvdardeskvoten berdknas genom att atgdrdens samlade
nettonytta (nyttan minus kostnaden) divideras med den totala kostnaden.
Nettonuvardeskvoten visar vinst eller forlust per investerad krona — och gor
det mojligt att jdmfOra resultaten fran olika stora projektforslag. Enkelt
uttryckt kan man sdga att NNK visar hur mycket som man tjinar eller forlorar
per investerad krona. En NNK pa 0,4 betyder att for varje investerad kr far
man tillbaka 1,40 kronor. En NNK pa -0,4 betyder att man for varje investerad
krona far tillbaka 60 ore.

3.3 Kalkylvarden och overgripande kalkylforutsattningar

For att uppnd optimala resultat dr det viktigt att alla investeringskalkyler har samma
viarden. Om t.ex. 1 miljon kronor skulle kunna ridda 100 liv inom sjukvarden men
bara 50 liv i trafiken sd vore det, ur en samhéllsekonomisk synvinkel, battre att
investera 1 sjukvarden dn 1 trafiken (fOrutsatt att inga andra skillnader finns). Om
kalkylvirdena inte 4r av samma storleksordning gér inte denna avvégning att gora.
Virderingar och kalkylparametrar for de samhéllsekonomiska kalkylerna bygger pa
rekommendationer frdn SIKA och trafikverken och é&r (i princip) gemensamma for
alla infrastrukturinvesteringskalkyler 1 Sverige. De viktigaste kalkylvirdena
presenteras i tabell 5 nedan (ASEK 4 har anvints®).

¥ SIKA PM 2008:3 ”Samhillsekonomiska principer och kalkylvirden for transportsektorn: ASEK 4.
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Tabell 5. Kalkylvarden.

Variabel Viérde

Tid person bil

- Regionala tjansteresor personbil 275 kr/persontim
- Regionala privatresor personbil 51 kr/persontim
- Nationella tjansteresor personbil 275 kr/persontim
- Nationella privatresor personbil 102 kr/persontim
Tid regional tag

Regionala privatresor tag 51 kr/persontim
-Bytestid 102 kr/persontim
Regionala tjansteresor tag 275 kr/persontim
-Bytestid 275 kr/persontim
Nationella privatresor tag 102 kr/persontim
- Bytestid 203 kr/persontim
Nationella tjansteresor tag 275 kr/persontim

- Bytestid 275 kr/persontim
Olyckor

- Dodsfall 22 321 000 kr

- Svart skadad 4 147 000 kr

- Latt skadad 199 000 kr

- Egendomsskadeolycka 14 000 kr

Miljé "landsbygd” “medeltétort”

(27 000 inv.)

- Kvaveoxider (NOx) 75 kr/kg 84 kr/kg
-VOC 38 kr/kg 52 kr/kg

- Partiklar 0 kr/kg 2454 kr/kg

- Svaveldioxid (SO3) 25 kr/kg 97 kr/kg

- Koldioxid (CO3) 1,50 kr/kg 1,50 kr/kg

Skattefaktorer

- Skattefaktor 1 1,21

- Skattefaktor 2 1,0

- Skattefaktor 1 + 2 1,21

Berdkningar av olyckskostnader utgar fran antal dodade och svart skadade per olycka,
vilket varierar med trafikmiljon. Vérderingen av olyckor bestar av tvd delar,
materiella kostnader och resendrernas betalningsvilja for minskad risk.

Virderingarna av utslédpp varierar beroende pa hur manga som drabbas och berdknas
darfor specifikt for varje nod och lank. For att illustrera varderingarna exemplifierar vi
1 tabellen med virderingen for ”landsbygd” (dér ingen person antas drabbas) och med
”medeltitort” (ddr 27 000 invanare antas drabbas).

Skattefaktor 1 dr en justering for skuggpriset for resursanvdndning (en uppskattning
av vilken nytta resurserna hade haft vid en alternativ anvéndning). Skattefaktor 2 r en
justering for marginalkostnaden for offentliga medel (en uppskattning av
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snedvridningseffekterna som uppstar vid skattefinansiering). Skattefaktor 2 har satts
till 1 1 ASEK 4, det vill sdga att marginalkostnaden &r satt till 0. Sammantaget innebér
justeringen for skattefaktorer en upprikning av investeringskostnaderna med faktorn
1,21.

Négra overgripande kalkylforutsdttningar som har anvénts i rapporten sammanfattas i
tabell 6.

Tabell 6. Overgripande kalkylférutsattningar.

Faktor Virde

Prisniva 2006
Diskonteringsar 2010
Prognosar 2020
Kalkylrénta 4 %
Kalkylperiod 40 ar + restvarde®

3.4 Investeringskostnader

Investeringskostnaderna varierar for de olika investeringsalternativen dr uppskattade
till f6ljande (exklusive skattefaktorer):

e BKY: 6,7 miljarder kr,
e BKT: 10,6 Miljarder kr,
e KK: 14 miljarder kr.

Skattefaktor 1 innebdr att kostnaderna raknas upp med en faktor 1,21. D4 kostnaderna,
liksom nyttorna, ligger en bit in framtiden rdknas de ned med riantan.

For BKY rdknar vi med en byggtid pa 7 ér, for BKT och KK med 12 &r. Jamfort med
ett ytlage forlangs byggtiden i Sundbyberg med cirka 5 ar om jarnvégen sénks ned.
Att bedoma byggtiden &r naturligtvis svart. Olika etapper av jarnviagen dr tamligen
rattfram att beddma, den storsta svarigheten ligger i att beddma hur etapperna ska
byggas ut (byggtiden blir éver 20 ar om man bygger en etapp i taget). Se
teknikrapporten for mer resonemang om investeringskostnader och byggtid.

? Restvirdet beriknas pé foljande sitt: Restvirde = Aterstiende livstid/Totallivstid * Investeringskostnad.
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4 Resultat

I detta kapitel presenteras de  samhillsekonomiska analyserna  av
utredningsalternativen. De olika alternativens samhillsekonomiska effekter jamfors
med jamfOrelsealternativet och med varandra.

Det har endast gjorts tva trafikala kalkyler: en kalkyl for Kistakorridoren och en for
Befintlig korridor (med ”trafikala kalkyler” menas hédr modellberdkningar av
tillganglighet, biljettintiikter, fordonskostnad, utsldpp mm.)'’. Att bara gora en trafikal
kalkyl per korridor &r naturligtvis en viss forenkling, restiden skiljer sig exempelvis
marginellt mellan olika utformningsalternativ av respektive korridor, men
skillnaderna torde inte ha nagon storre betydelse for slutresultatet. De trafikala
kalkylerna presenteras i kapitel 3.1 nedan.

I kapitel 3.2 presenteras analyser av dvriga effekter, exempelvis intrang, exploatering,
trafikstorningar under byggtiden och forseningar. Analyserna av intrdng, exploatering
och trafikstorningar under byggtiden skiljer sig mellan de olika alternativen inom
varje korridor. I kapitel 3.3 diskuteras osdkerheter i kalkylen, bland annat redovisas en
kéinslighetsanalys med olika trafikeringsupplédgg.

4.1 De trafikala kalkylerna

Resultaten fran de trafikala kalkylerna dr sammanstillda i tabellen nedan. Effekterna
uttrycks som miljoner kronor under hela kalkylperioden. For att kunna jamfora
effekter som infaller vid olika tidpunkter uttrycks de i 2006 ars penningvarde och &r
diskonterade (det vill sdga nedraknade med réintan till ett nuvirde) till ar 2010.

1 Skillnaderna mellan BKY och BKT beror dels pa investeringskostnaden och dels pa olika langa byggnadstider.
BKY kan 6ppnas for trafik 5 ar tidigare 4n BKT och eftersom framtida nyttor/kostnader réknas ned med en
diskonteringsréinta pa 4 % paverkas ddrmed dven nyttorna.
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Tabell 7.

Beskrivning av resultaten fér de olika alternativen.

Befintlig | Befintlig | Kista
Miljoner SEK korridor | korridor korridor
Ytldge Tunnel Centralt
Producentdverskott 419 385 466
Biljettintékter 2106 1801 1780
Fordonskostnader kollektivtrafik -1474 -1234 -1114
Moms pa biljettintakter -119 -102 -101
Banavgifter -93 -80 -98
Budgeteffekter (inkl. Skf 2) -270 -225 -198
Drivmedelsskatt for vagtrafik -303 -259 =277
Végavgifter/vagskatt -2 -2 -5
Moms pa biljettintakter 119 102 101
Banavgifter 93 80 98
Fordonskostnader ggr (Skf 1-1) -178 -146 -115
Konsumentoverskott 4 945 4 230 3 282
Reskostnader -7 -6 2
Restider 4939 4 225 3260
Véagavgifter/vagskatt 3 3 5
Godskostnader 9 8 15
Externa effekter 335 286 476
Luftféroreningar o klimatgaser 157 133 138
Trafikolyckor 242 207 366
Marginellt slitage kollektivtrafik -63 -54 -28
DoU och reinvesteringar 4 4 5
DoU végtrafik 4 4 5
Restvarde 438 679 889
SUMMA (med restvarde) 5871 5359 4920
Investeringskostnader
Diskonterat inkl. skattefaktorer 6910 10 072 13 319
Rak summering 6 660 10 556 13 960
Nettonuvardeskvot -0,15 -0,47 -0,63

Nettonuvirdeskvoten (NNK) pa raden langst ned tolkas som hur mycket “nytta” man
far tillbaka pé& varje investerad krona. ”Nyttan” inkluderar allt utom
investeringskostnaden, det vill sdga dven negativa effekter som till exempel 6kade
fordonskostnader. De positiva samhillsekonomiska effekterna bestar frimst av
tidsvinster for tdg och biltrafik samt biljettintdkter, men dven av minskade externa
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effekter.  Dessa  positiva  effekter ska  Overstiga  investerings-  och
trafikeringskostnaderna for att projektet ska vara lonsamt.

De samhillsekonomiska kalkylerna ger negativa resultat for samtliga alternativ. NNK
for BKY ér -0,15, vilket betyder att varje investerad krona ger 85 ore i nytta tillbaka.
For BKT dr NNK -0,47 och for KK -0,63. Eftersom de totala nyttorna dr snarlika
beror skillnaderna 1 lonsamhet pa investeringskostnadernas storlek och pa
byggnadstidens lingd."" Nedan gir vi igenom de olika posterna i kalkylen.

Fordonskostnader, biljettintakter och trangsel pa tagen

Biljettintdkterna ticker i samtliga alternativ driftkostnaderna (fordonskostnader for
kollektivtrafik). For den befintliga korridoren dr intdkterna exklusive moms 30 %
hogre dn driftkostnaderna (rdknat som fordonskostnad plus banavgift), motsvarande
siffra for Kistakorridoren 38 procent. Nagot som talar emot att biljettintdkterna skulle
tacka fordonskostnaderna dr att biljettpriset endast ticker en del av SL:s kostnader,
resten tidcks genom skatt. Detta behover dock inte innebdra att kostnaden for
nytillkomna trafikanter inte tdcks dd en del av SL:s kostnader &r fasta. Att
kollektivtrafiken dr subventionerad gor att den missgynnas i de samhillsekonomiska
kalkylerna, d& en stor del av det som torde vara motiven till subventionerna inte ingér
1 kalkylen (exempelvis det fordelningspolitiska motivet att alla ska garanteras en viss
tillgénglighet).

De okade driftkostnaderna kommer huvudsakligen av den 6kade turtithet (med IR-
tdg, pendeltdg och fjirr/regionaltdg) som mojliggdrs av investeringarna. Utifrdn
tabellen kan konstateras att Kista Korridoren ger nagot ldgre biljettintdktsokning och
nagot ldgre driftkostnader 4n Befintlig korridor, men skillnaderna &r inte sérskilt stora.

Ett av syftena med utbyggnaden av Milarbanan &r att genom utdkad kapacitet minska
trangseln pa tagen. I detta projekt varderar vi tringseln genom att vi rdknar ut hur
stora fordon som behovs for att klara en acceptabel beldggningsgrad (berdkningen ar
hypotetisk da vi inte tar hinsyn till huruvida tdgen redan har maximal lingd). Omaket
av triangsel ingdr alltsd i fordonskostnaderna. En alternativ metod &r att vérdera
trangseln genom att mdta ménniskors betalningsvilja for minskad trangsel och sedan
applicera detta vérde linje for linje.

Restidsvinster

Resendrerna fir naturligtvis snabbare restider i samtliga alternativ. BKY bidrar till
restidsvinster motsvarande 4,9 miljarder kronor, 4,2 miljarder for BKT och 3,3
miljarder for KK. Skillnaderna mellan BKY och BKT beror pd att tunnelalternativet
Oppnas for trafik fem ar senare an ytldgesalternativet. Att befintlig korridor ger storre
restidsvinster dn Kista korridoren beror pd tva saker. Den fOrsta dr att befintlig

' Eftersom framtida nyttor diskonteras med en rdnta pa 4 % blir projektets nyttor ldgre ju senare det 6ppnas for
trafik.
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korridor far ett ndgot hogre tillskott av kollektivresendrer &n Kista korridoren (6 000
jamfort med 5 800 resendrer ar 2020). Den andra &r att restidsforkortningen nagot
lagre for Kista korridoren (se tabell 2), vilket frimst beror pa att ytterliggare stationer
ingar 1 detta alternativ (Solna och Kista). De extra stoppen innebir att resenirerna som
passerar den nya stationen utan att stiga av eller pa forlorar tid (ddremot sa vinner
naturligtvis resendrerna som anvinder stationen restid). Om en extra station dr 16nsam
samhéllsekonomiskt beror pd om det monetira vérdet av tidsvinsten for de som
anvinder stationen dverstiger det monetéra virdet av tidsforlusterna.

Skillnaderna 1 resandet mellan alternativen &r relativt sma. I grova drag bestar
skillnaderna i att:
e Restidsvinsterna (virderade monetirt) dr ndgot storre pad den BKY for
personbil, tdg och lastbil.
e Transportarbetet med tdg och regional kollektivtrafik dkar ndgot mer pa den
befintliga korridoren.
e Transportarbetet med personbil (bdde métt i personkm och i antal resor)
minskar ndgot mer pa kista korridoren.

Restidsvinsterna ir virderade enligt ASEK 4'2. Rekommendationerna av tidsvérdet ir,
framst av fordelningsskil, samma for hela landet. Stockholmarnas faktiska tidsviarden
ar enligt de tidsvirdesstudier som gjorts nédstan dubbelt sd hoga som i resten av landet.
Om stockholmspecifika virden hade anvénts hade restidsvinsterna varit néstan
dubbelt sa stora.

Budgeteffekter

Budgeteffekter kan tas med i en samhillsekonomisk kalkyl av tre skél. Det forsta &r
att de kan representera en betalningsvilja for nagot. Ett exempel pd detta &r
drivmedelskatt for végtrafik. Ponera att en person &r néstan indifferent mellan att aka
bil och att dka tdg samt att en fordndring genomfors som precis far honom att vilja
taget. Néstan inget har da hint med hans konsumentdverskott (han dr ju néstan
likgiltig mellan de tvd situationerna). Déremot har staten gar miste om
drivmedelsskatt, vilket dr en samhéllsekonomisk forlust (denna forlust motsvaras
dock av en vinst i minskade externa effekter). Det andra skélet att ta med
budgeteffekter ar att statens intagande av pengar orsakar en samhillsekonomisk
kostnad, vilket innebir att en krona i statens dgo &r mer vird &n en krona 1 privat dgo.
Denna kostnad kallas inom transportsektorn for “’skattefaktor II”” (i nationalekonomisk
litteratur kallas den for marginalkostnaden for offentliga medel” och i den allménna
debatten for skattekilar”). Kostnaden bestar exempelvis av att ménniskor arbetar
mindre pa grund av att det 16nar sig mindre att arbeta'. Det tredje skilet ér att all
resursanvandning trdnger ut annan resursanvandning. I svenska kalkyler antas
fullstindig undantringning och att denna “andra” resursanvdndning hade lett till en
nytta motsvarande momsen. Denna undantringningskostnad kallas inom

12 SIKA pm 2008:3 ”Samhillsekonomiska principer och kalkylvérden for transportsektorn: ASEK 4”.
13 Skattefaktor II har satts till 1 i ASEK 4. Detta betyder inte att marginalkostnaden for offentliga medel &r
obefintlig, utan snarare att det inte finns ndgon konsensus om hur stor kostnaden bor vara.
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transportsektorn for “Skattefaktor I” och inom allmin ekonomisk litteratur for
”samhiéllsekonomiskt skuggpris”.

Externa effekter

Att en effekt dr extern betyder att den drabbar en tredje part, det vill sdga inte den som
orsakar den. Jarnvigsinvesteringars mest betydande paverkan pa externa effekter ar
att de minskar biltrafiken och ddrmed de trafikolyckor, luftféroreningar och
klimatgaser som biltrafiken medfor.

Minskningen av de negativa externa effekterna dr betydligt storre for KK (ca 475
miljoner kr) dn for BKY (ca 335 miljoner kr) och BKT (ca 285 miljoner kr). Detta
beror till viss del pé att biltrafiken minskar mer med Kista korridoren &n med den
befintliga korridoren. Minskningen 1 trafikarbetet med bil dr storre for KK &n for
BKY (minus 60 000 personkilometer 2020 respektive minus 52 000 personkilometer),
vilket aterspeglas i skillnaderna i luft och klimatgasutslipp.'* Den storsta skillnaden
mellan utredningsalternativen &r dock trafikolyckor, dir KK minskar med omkring
120 miljoner mer &n i BKY. Att nyttorna av luft och klimatgasutsldppsminskningar &r
storre for BKY &dn BKT beror pé att korridorerna har olika 6ppningsar for trafik.

Det bor papekas att effekterna for véigtrafik dr ovanligt osdkra i detta projekt. Detta
beror pa att den sd kallade nitutliggningen for biltrafik (ddr man analyserar vilka
rutter biltrafiken tar) ar gjord pa dygnsniva, vilket egentligen inte passar for analyser i
storstdider med tringsel déir trafiken varierar mycket mellan hog- lagtrafik.
Osidkerheten giller bade tidsvinsterna for végtrafiken (som ar 50 % hogre for BKY én
for KK) och trafiksékerhetsvinsterna (som ar 50 % hogre for KK én {or BKY)."” Vi
bedomer dock inte att denna osdkerhet dr i1 ndrheten av att kunna paverka
rangordningen mellan alternativen.

4.2 Ovriga effekter

I detta kapitel behandlar vi de effekter av investeringarna som inte ingdr i den
trafikala kalkylen ovan. De effekter vi behandlar ér forseningar, exploatering, intrang,
storningar under byggtiden, plankorsningar mellan vig och jarnvidg samt (principiellt)
regionalekonomiska effekter och fordelningseffekter.

De totala nyttorna av de tvd korridorerna ligger ganska nira varandra. Vilken
korridor, och utformning inom respektive korridor, som &r mest samhéllsekonomiskt
lonsam avgors istillet av de effekter som redovisas i detta kapitel (samt naturligtvis av

'4 Exempelvis minskar CO,-utslippen med 5,53 Kton for personbilar med KK jamfort med 5,26 Kton med BKY ér
2020.

'S Trafikprognosen for personbilar dr uppskattad med dygnsmedelvirden (se bilaga 2), vilket ger osékra resultat.
Skillnaden 1 trafikolyckor maste darfor uttydas med forsiktighet. Det bor understyckas att
trafiksdkerhetsvinsterna ar néstan dubbelt sa stora for Kista korridoren som for den befintliga korridoren, och
att det totala trafikarbetet bara minskar marginellt mellan utredningsalternativen.
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investeringskostnaden). Da intrdng torde vara den viktigaste av de icke trafikala
effekterna for Mélarbanan har vi gett det stort utrymme.

Forseningar

Ett av de stora problemen med Milarbanan dr att kapaciteten 4r maximalt utnyttjad
under hogtrafik, vilket leder till att det inte finns utrymme att utdka kapaciteten nér
efterfragan okar eller for att forhindra att oférutsedda héndelser leder till forseningar.
Det hoga kapacitetsutnyttjandet beror bade pd antalet tdg och pé att banan trafikeras
av olika tdgtyper med olika hastigheter och uppehallsmonster.

Kostnaden for forseningar ingér inte i den modellanalys som gjorts. Da det &r en
viktig post, sdrskilt vid kapacitetsforbittringar, har vi gjort en separat analys som
redovisas i detta kapitel.

Analysen bygger pa den genomsnittliga forseningen per station och tagtyp samt hur
manga som upplever forseningen, métt genom antalet avstigande per station uppdelat
pa resendrstyp. Forseningarna har virderats med de virden ASEK rekommenderar,
dvs. 2,5 génger restidsviardet. De genomsnittliga forseningarna dr berdknade genom
kapacitetsanalyser och antalet avstigande dr framtaget genom resandeprognoser. Vi
rdknar konservativt och tar inte med nyttan for nytillkomna resendrer. Utforligare
metodbeskrivning ges i bilaga 3.

Den genomsnittliga forseningen per tdg okar i bada utredningsalternativen jamfort
med JA.' Ser man till medelférseningen per station och antalet resenirer leder
utbyggnaderna dock sammantaget till minskade forseningsuppoffringar, som vi ser i
Tabell 8 nedan.

Tabell 8: Nyttan genom minskade fOrseningsuppoffringar (miljoner kronor under

kalkylperioden).
BK KK
174 187

Som synes ger Kistakorridoren en ndgot storre nytta, men skillnaden mellan
korridorerna &r inte sdrskilt stor.

Det bor noteras att den virdering av forseningar som rekommenderas av ASEK inte
tar hinsyn till hur stor risken dr att bli forsenad. En studie som nyligen genomforts av

16 Delrapport "Trafikprognoser”, Jarnvagsutredningen Mélarbanan Tomteboda-Kallhéll, version 0,74.
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WSP visar att viarderingen av den genomsnittliga forseningen dr mycket beroende av
forseningsrisken (WSP Analys & Strategi 2008). I studien som genomfordes pa SJ-tag
mellan Stockholm och Norrkdping berdknades att forseningstidsvirdet for en privat
pendlare pa regionaltag dr 1 068 kr/h da risken dr 1 pa 10 att taget dr forsenat och 2
504 kr/h nér risken ar 1 av 40 tdg. Detta kan jaimforas med ASEK-vérdet pa 255 kr for
privatresor oéver 10 mil (2,5%102). Studien visar alltsd att resendrers virdering av den
genomsnittliga  forseningen  (forseningstidvérderingen) &r ldgre ju hogre
forseningsrisken dr och det dr séledes virre med forseningar som sker mer séllan. Som
tidigare nidmnts leder bada utredningsalternativen till att den genomsnittliga
forseningen per tdg okar jamfort med JA. Detta beror pa att den tétare trafiken 1 UA
ger upphov till manga sma forseningar pad 0 till 60 sekunder. Daremot minskar
utbyggnaderna de stora forseningarna och risken for dessa.!” Eftersom WSP-studien
visar att resendrer virderar forseningar som sker mer sillan hdgre dn de som sker ofta
borde (om hinsyn togs till risken att bli férsenad) de samhéllsekonomiska vinsterna
for utredningsalternativen vara hogre dn berdknat.

Storningar pa tagtrafiken och omgivningen under byggtiden

Byggtiden for respektive korridor &r mycket 1dng, hur lang beror till stor del pd hur
stora storningar under byggtiden som kan accepteras. Den langa byggtiden innebér att
storningarna kommer att vara betydande for flertalet aktdrer. De studier och rapporter
som finns tillgingliga beskriver endast i grova drag de konsekvenser i form av
storningar som byggandet medfor. I brist pa detaljerad information ar det inte mojligt
att gora en uppskattning av hur stora monetédra kostnader som storningarna medfor.
Syftet med foreliggande kapitel dr dérfor endast att gora en kort kvalitativ beskrivning
av hur storningarna varierar mellan de olika utredningsalternativen. Malet med
analysen &r att utreda om skillnaderna i storningar mellan de olika alternativen &r sa
pass stora att de paverkar den inbordes rangordningen mellan utredningsalternativen.

Storningar for niringsidkare: Utbyggnaden av Milarbanan kan ge upphov till
storningar for ndringsidkare, synnerligen 1 form av inkomstbortfall. Det kan bero pa
att vissa gator periodvis dr avstingda, vilket kan forsvara tillgdngligheten till afférer.
Ett annat storningsmoment kan vara buller, som bdde stér kunder och anstéllda.

Den enda riktigt stora storningen uppkommer i Sundbyberg, som dr en station pa den
befintliga korridoren. Omradet dir jirnvigen passerar dr smalt och vid sidorna av den
befintliga vdgen ligger det rikligt med affarer. Vid utbyggnad av BKT kan hela végen,
inklusive trottoarer, periodvis bli avstingda. En trolig uppskattning ar att hela gatan
kommer att vara avstingd kvartersvis under flera manader. Aven nir gatan inte ér helt
avstdngd kommer storningar att uppstd. Med tanke pé att byggtiden vid Sundbyberg
berdknas ta mellan 5 och 10 & kommer storningarna bli betydande. Inga
uppskattningar finns pa hur stora inkomstbortfallen for det lokala néringslivet kan
tédnkas bli.

'7 Delrapport "Trafikprognoser”, Jirnvigsutredningen Milarbanan Tomteboda-Kallhill, version 0,74.
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Aven for BKY uppkommer det storningar under byggtiden i Sundbyberg, men i
betydligt ldgre grand dn for BKT. I ytldge ar det mojligt att ha kvar trottoarerna,
varfor viss tillgdnglighet kommer dédrmed alltid finnas till affarerna. Stdérningar
kommer dock dnda att forekomma.

For Kista korridoren kan vissa storningar uppkomma, men inte alls i samma
omfattning som vid Sundbyberg.

Storning i trafiken: Nér jarnvigsnitet byggs ut uppkommer stérningar pa den
befintliga trafiken. Eftersom jarnvagsstrickan redan ar hart belastad kan byggarbetet
ge upphov till forseningar och léngre restider. Hur stora stérningarna blir och under
hur pass lang tid beror pa hur pass ménga delstrickor som byggs om samtidigt. Ju fler
delstrackor som byggs samtidigt desto storre blir storre blir stérningarna (men under
kortare tid).

P& den befintliga korridoren dr projektet indelat i fyra delstrackor:

Barkarby — Kallhéll, beddmd genomf6randetid minst 5 ér,

Sundbyberg — Barkarby, bedomd genomforandetid ca 4 ér,

Tomteboda — Sundbyberg, bedomd genomforandetid ca 4 &r,

Sundbyberg, bedomd genomférandetid (beroende pa ytlage eller tunnel), ca 5-
10 ar,

Hela projektstrickan ligger pd samma korridor, och om hela strickan byggs samtidigt
kommer stérningarna bli mycket stora. Ett stort storningsmoment dr passagen genom
Sundbyberg.

Pé Kista korridoren dr projektet indelat i tre delstrackor:
e Barkarby — Kallhill, bedomd genomforandetid minst 5 éar,
e Tunnel under Jarvafiltet och Kista, bedomd genomférandetid ca 4-5 ar,
e Tomteboda — Silverdal, bedomd genomforandetid 10 — 14 ar

Det dr i teorin mojligt att bygga samtliga delstrickor pd samma géng, eftersom
byggarbetena av de olika delstrdckorna inte belastar samma korridor. Storningarna
kommer dnda att bli betydande pé Kista korridoren. Det storsta storningsmomentet
blir troligtvis de tvd passagerna av jarnviagen over E4, som kan komma att stora
vigtrafiken. Eftersom flodena ar stora kommer dven storningarna att bli riktigt
betydande.

Vid en utbyggnad vésterut genom Solna sa berdrs framst tigtrafiken till och fran
sparomradet vid Hagalund. Sparomrddet vid Hagalund &ar av riksintresse for
terminalhantering av regionala och interregionala persontdg. Hanteringen omfattar
bland annat daglig service med pafyllning av vatten och mat, tomning av toaletter och
stddning samt, vagntvitt, reparationer, sidkerhetssyn och uppstéllning for en stor
mingd tdg. P4 strickan Stockholm C och Hagalund finns idag forutom de fyra
huvudsparen dven tvé stycken driftspar (for tdg som inte &r 1 tjénst) for tagtrafiken
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till/frdin Hagalund. Hagalunds nérhet och beldgenhet ger en snabb och rationell
hantering av tdgen i jarnvigssystemet 1 forhallande till Stockholm C.

Storning for boende i omradet: Utbyggnaden av Milarbanan kan medfora
storningar for de som bor i omrédet, t.ex. i form av 0kat buller. Om stoérningarna blir
for stora (t.ex. om bullernivierna Overstiger ett visst griansviarde) kan det bli
nddvéndigt att erbjuda vissa hushall alternativt boende under en viss tid. Detta medfor
inte bara en monetir kostnad (i form av boendekostnad), utan kan dven leda till
obekvamlikheter for de som tvingas att flytta.

P& den befintliga korridoren uppkommer de storsta storningarna for de boende i
Sundbyberg, synnerligen i BKT.

P& Kista korridoren uppkommer de storsta storningarna i Solna. Nér tunnel ska
byggas genom Solna (under Hagalundsberget) finns det risk att bullret fran
sprangningarna kommer att stora de som bor i omrddet. Om bullret Overstiger
gransvardera kan det bli nddvéndigt att flytta vissa hushall till tillfalliga bostdder. I
Kista kommer ocksa springningar att genomforas, med storningarna blir troligtvis
mindre eftersom tunneln ligger djupare.

Byggtransporter: Byggtransporter till och fran byggplatserna kan leda till dkad
trangsel pd vissa vidgar, vilket far konsekvenser pé bilisternas restider. Vissa
trafiksdkerhetsproblem kan &ven uppkomma som foljd av byggarbete och
byggtransporter, synnerligen for oskyddade trafikanter.

De storsta storningarna torde uppkomma pd Kista korridoren. Den totala midngden
bergsmassor vid borrning och sprangning med konventionell teknik bedoms uppga till
2,4 miljoner ton (d.v.s. 0,8 miljoner ton per &r), vilket torde vara mer an tre ganger sa
mycket som pé den befintliga korridoren.

Sammanfattningsvis kommer storningarna under byggtiden att vara betydande for
samtliga alternativ. Det dr svért att uttyda for vilken korridor konsekvenserna kommer
att bli virst, eftersom olika aktorer paverkas olika mycket vid utbyggnad av de olika
korridorerna. P& Kista korridoren kommer byggtransporterna att ge upphov till
betydligt mer storningar in pa den befintliga korridoren. A andra sidan kommer
storningarna for ndringsidkarna vara betydligt storre pd den befintliga korridoren.

Regionalekonomiska effekter

Regionalekonomiska effekter som exempelvis regionforstoring beaktas inte fullt ut i
kalkylen. Exempelvis beaktas inte bidrag och skattekilar samt stordriftsférdelar inom
foretagen. Nagot forenklat kan man siga att individens nytta av okad tillgénglighet
fangas upp, men att de effekter som tillfaller individen inte kan antas beakta inte
fdngas fullt ut (exempelvis att 6kade inkomster ger 6kade skatteintdkter och att 6kade
arbetsmarknadsregioner minskar utsattheten for asymmetriska chocker, det vill séga
saker som paverkar en specifik bransch). Detta innebir att nyttan av restidsvinsterna
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underskattas. Hur mycket dr svart att sdga, men det dr sannolikt en betydande
underskattning.

Fordelningseffekter

I svenska samhillsekonomiska kalkyler tar tas inte hiansyn till vem som péverkas, bara
till den totala paverkan. Man kan sdga att kalkylen inte beaktar fordelning mellan
min/ kvinnor, fattiga/rika osv. Man kan ocksd uttrycka det som att kalkylen é&r
fullsténdigt jamstalld/fordelningsneutral dd alla médnniskor virderas lika. Oavsett om
det inte paverkar kalkylen dr det naturligtvis av politiskt intresse att veta vem som
paverkas, nagon fordelningsanalys har dock inte gjorts for Mélarbanan.

Markexploateringseffekter

Om exploateringseffekter

Det finns tva typer av markexploateringseffekter: Den forsta typen dr mojligheter till
exploatering (frdmst nya byggnader eller infrastruktur) som uppstér nar mark frigdrs,
t.ex. genom att ett jarnvagsspar gravs ned i tunnel eller genom att bullernivéerna i ett
tidigare mycket bullerstort omrade sinks s att bostadsbyggande mojliggdrs. Omvént
kan en atgérd leda till minskade exploateringseffekter. Den andra typen ér effekter
som uppstar ndr tillgdngligheten till ett omrdde forbattras, t.ex. genom att ny eller
forbéttrad infrastruktur gor ett omrade mer attraktivt att bebygga eller vidareutveckla.

Exploateringseffekter pa grund av frigjord mark kan beskrivas enligt foljande. Hushall
och foretag som flyttar till det nybyggda omridet far nyttor i form av en bittre bostad
eller lokalisering. De som exploaterar omrddet — markégare och byggherrar — far
intdkter vid forsédljning av mark respektive vid forséljning av ldgenheter eller lokaler.
De samhillsekonomiska kostnaderna bestar dels av markédgarens exploaterings-
kostnader (exempelvis vdg-, vatten- och avloppsnit), dels av byggherrarnas kostnader.
I figur 2 nedan visas schematiskt vilka nyttor och kostnader som uppkommer vid en
atgird med positiva exploateringseffekter. De streckade ytorna utgdr tillsammans den
samhéllsekonomiska nettonyttan.

Figur 2. Samhallsekonomiska nyttor och kostnader vid nyexploatering.
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Exploateringseffekter som ror tillgédnglighet fingas delvis upp genom tidsvarderingen.
Dé bostadsmarknaden i priglas av perfekt konkurrens (i nationalekonomisk mening)
fdngas dock inte allt.

Beskrivning av Milarbanans exploateringseffekter pa grund av
frigjord/ianspriktagen mark

I fallet Mélarbanan sker negativa exploateringseffekter nir de nya spéren tar mark i
ansprak genom att det omrade ldngs jarnvigen som adr mdjligt att exploatera minskar
med ett antal meter (forutom dér sparen gér i tunnel). Markpriserna 1 omradet ar hoga,
vilket talar for att kostnaden for dessa effekter skulle vara forhallandevis hog oavsett
alternativ.

Négra fastigheter kommer att behdva 16sas in och rivas eller byggas om. T.ex. géller
detta kontorsbyggnader och garage i Solna (i alternativ KK), om spéret skulle byggas
ut pa Ostra sidan, liksom ett antal villor i Bromsten (i alternativ BKY). Om banan
genom Solna istillet byggs ut pa véstra sidan paverkas anvindningen av det stora och
viktiga sparomrédet i Hagalund, med bl.a. verkstdder och avstéllningsplatser for tag.
Den samhillsekonomiska kostnaden av en sddan paverkan dr mycket svarbeddmd,
men innefattar formodligen forseningar for den ordinarie tigtrafiken till och fran
Stockholm. Den ska dock inte paforas posten exploateringseffekter.

I det utredningsalternativ som innebédr att spiren gridvs ned i tunnel genom
Sundbyberg skulle positiva exploateringseffekter kunna tdnkas uppstd. Som forslaget
ser ut idag verkar det dock troligt att den mark som frigdrs ldmpar sig bést for att
Oppna upp gatubilden. Om alternativet med en sluten tunnel véljs skulle en eller ett
fatal byggnader kunna byggas néra den sodra delen av stationsomradet, ovanpa sparen
och den nuvarande godsbangérden, som idag anvinds i viss omfattning for mindre
omlastningar. Med en anpassad 16sning, bl.a. krdvs da att tunnelns tak forstirks, kan
uppforandet av en eller ett fatal nya byggnader mojliggoras, varpd en positiv
exploateringseffekt skapas. Laget ar attraktivt och nyttan per kvadratmeter skulle vara
stor. Det dr dock inte sékert att det sammanlagda vérdet skulle dverstiga den negativa
exploateringseffekt som uppstar pa andra hall 14ngs strackan.
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Soder om Kallhills station kommer en kurva férmodligen att ritas ut. Detta skulle
eventuellt kunna innebédra ett visst frigorande av mark for exempelvis mindre
industrier eller bostdder. Jarnvdgen — bdde i1 sin nuvarande strickning och efter en
linjerdtning — skér dock genom ett gronomrade och det verkar mer sannolikt att spéret
hiar dickas over ett litet stycke for att skapa en ekodukt och binda samman
gronomrédet.

I Barkarby flyttas bussterminalen till en ny plats, vilket frigér mark dir den nuvarande
bussterminalen ligger.

Exploateringseffekter pa grund av oOkad tillginglighet torde uppkomma for bida
korridorerna. Det ar rimligt att tro att dessa blir storst for Kistakorridoren, framforallt
pa grund av att det finns mer oexploaterad mark i Kista.

Samhillsekonomisk virdering av exploateringseffekter

En berdkning har gjorts for att uppskatta det samhillsekonomiska vérdet av
exploateringseffekterna for respektive korridorerna och utformningsalternativ. Fragan
ar om exploateringseffekterna paverkar (den samhillsekonomiska) rangordningen
mellan korridorerna och mellan de olika utformningsalternativen. BKY é&r det
alternativ som &r att foredra utifrdn den samhéllsekonomiska kalkylen. Skillnaden i1
nytta mellan BKY och BKT ér just exploateringseffekterna i Sundbyberg. Man kan
ocksé vilja att inte bygga ovanpa tunneln och istdllet utnyttja det minskade intranget
(vackrare stadsbild, mindre barridreffekter, minskat buller etc.). Det &r idag inte
bestimt huruvida marken som frigérs 1 Sundbyberg ska bebyggas. Det dr heller inte
sakert att det 4r mojligt att bebygga all mark ovanpéa tunneln pa grund av barigheten. I
berdkningarna nedan har vi 4nda antagit att marken bebyggs. Detta har vi gjort for att
bedoma storleksordningen pa effekterna (var berdkning kan ses som ett maxvérde).

Tva typer av effekter har virderats i berdkningarna. Dels vérdet for frigjord mark,
d.v.s. vdrdet av marken som frigors nir jdrnvdgsspiren ldggs 1 tunnel, dels
kostnaderna for mark och byggnader som tas i ansprak nir utbyggnaden sker, d.v.s.
kostnader for inlosen.

Nedan foljer en kort beskrivning av berdkningsforutsittningarna som har anvints for
kalkylen (i bilaga 5 finns en mer grundlig genomgang).

Det finns tre olika utformningsalternativ for den befintliga korridoren (BKY, BKT
med Oppen tunnel och BKT med téckt tunnel), och tva utformningsalternativ for Kista
korridoren. Mark frigdrs endast i de tva tunnelalternativen i den befintliga korridoren.

Berédkningsforutsittningarna for dessa beskrivs nedan.

Oppen tunnel
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Om den ppna tunnellésningen viljs kan uppskattningsvis 22 000 m” yta frigéras for
exploatering. Det ar inte mojligt att anvdnda de nedersta en till tvd vdningarna pa 16
000 m” av den frigjorda ytan (mot Englundavigen) p.g.a. av tunnelns stigning.

Tdckt tunnel

Om det tickta tunnelalternativet viljs kan uppskattningsvis 30 000 m* yta frigéras for
att bebygga. Aven i detta fall 4r det inte mdjligt att anviinda de nedersta en till tva
vaningarna pd 16 000 m” av den frigjorda ytan (mot Englundavigen) p.g.a. av
tunnelns stigning.

Sa till resultatet. Samtliga alternativ dr forenade med kostnader for inlésen av mark
och byggnader. Tunnelalternativen i befintlig korridor ger emellertid en positiv effekt
d4d mark frigdrs och kan bebyggas. Analysen visar att kostnaderna for inlésen av
byggnader och mark Overskrider virdet av den frigjorda marken for samtliga
korridorer och for samtliga utformningsalternativ. Sammantaget drar dirmed
exploateringseffekterna ner l6nsamheten i samtliga alternativ. I tabellen nedan visas
en sammanstéllning av berédkningarna.

Tabell 9. Exploateringsvarde pa Malarbanan (Mkr)

Det &r viktigt att understryka att berdkningarna &r grundade pd tdmligen grova
uppskattningar och siffrorna ska darfor tydas med forsiktighet. Resultatet ger dock en
tydlig indikation pa att exploateringseffekterna i sig inte &r tillrdckligt stora for att
paverka den  inbdordes  rangordningen mellan  utformningsalternativen.
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Exploateringsnyttorna for BKT med téckt tunnel skulle behdva vara nistan tjugo
génger hogre for att rangordningen mellan objekten ska dndras. Aven om markvirdet
ar hogt ar ytan inte tillrackligt stor.

Sammanfattningsvis  leder  utbyggnaden av  Milarbanan till  negativa
exploateringseffekter oavsett alternativ, genom att flera byggnader miste rivas och
den exploateringsbara ytan minskar ldngs sparet. Detta uppvégs en smula av att en
positiv exploateringseffekt kan uppstd i Sundbyberg om marken bebyggs. En
tunnellosning genom Sundbyberg (BKT) ger dock inte tillrdckligt stora positiva
exploateringseffekter for att den ska bli mer I6nsam 4n en utbyggnad 1 ytldge, den
trafikala kalkylen gav en skillnad i nettonuvirde pa ungefér 3,7 miljarder kr.

Intrang i natur-, kultur-, och stadsmiljo

Intrang innebdr att en atgédrd paverkar naturmiljo och/eller bebyggd milj6 fysiskt eller
visuellt. Intrdnget kan drabba — eller gynna — flora och fauna, boende eller besdkare
pa flera sitt:

e Ett jarnvigsspéar tar mark i ansprak, sa att markens tidigare funktion inte
langre &r mojlig att uppratthalla.

e Spéret och dess trafik utgér en barridr mellan de omrdden som ligger pa
respektive sida om spdret. Barridren kan forsdmra tillgédngligheten mellan
olika stadsdelar eller till ett rekreationsomrade, eller forsvara for djur och
véxter att flytta sig 1 gronstrukturen.

e Spéret ger ett visuellt intrdng genom att péaverka landskapsbilden eller
stadsbilden.

e Eventuella avgaser forsdmrar luften i omrédet och vattentékter kan férorenas.

e Buller och vibrationer kan ge upphov till storning och hélsoeffekter.

Intrangseffekter kan vara sérskilt omfattande i storstadsomrdden, dir den tita
bebyggelsen gor det svart att komma fram med nya dragningar av infrastruktur. Ofta
anviands uttrycket intrdng 1 negativ bemaérkelse; precis som i exemplen ovan. Ett
intrdng kan dock ocksa vara positivt; antingen genom att intrdnget i sig forbéttrar
naturmiljon eller den bebyggda miljon 1 nagon bemérkelse, eller genom att
kompensationsatgirder leder till en positiv nettoeffekt. Detta géller formodligen i
storre utstrdckning nir redan befintlig infrastruktur byggs ut, som i fallet Mélarbanan.
I Kistakorridoren forutsitts t.ex. en ny kortbro for samtliga jirnvéigsspar som skulle
leda till en visentlig forbattring av Igelbackens spridningsfunktion f6r mindre djur.
Om sparen till en mindre del byggs ned i tunnel genom Sundbyberg (befintlig
strackning), knyts centrumets olika delar samman och stadsbilden kan forskonas.

Det finns flera metoder for att vidrdera intrdng samhéllsekonomiskt och
intringsvirdena kan vara mycket stora. Andd virderas inte intrdng i de
samhéllsekonomiska kalkyler som gors idag, forutom emissioner och i vissa fall
buller. Anledningen é&r att effekterna skiljer sig s mycket fran fall till fall, bade p.g.a.
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omradets egenskaper och intrdngets art, och att en virdering i varje enskilt fall
bedoms vara allt for tids- och kostnadskrdavande.

I frdnvaro av en regelritt samhéllsekonomisk vérdering av Milarbanan och dess olika
alternativa utféranden kan man utifrdn miljokonsekvensbeskrivningen gora en
beddmning av om det dr rimligt att anta att de forutsedda intréngseffekterna kan
uppvéga de virderade nyttorna och kostnaderna.

Eftersom emissioner vérderas i kalkylen och buller behandlas separat, ingér inte dessa
effekter i den fortsatta diskussionen. Vi fokuserar pé tva fragor:

1. Kan positiva intrangseffekter (tillsammans med Ovriga icke virderade
effekter) bedomas vara av sd stort samhillsekonomiskt vérde att
nettonuvardeskvoterna blir positiva?

2. Kan skillnaderna i intrdngseffekter mellan de olika alternativen bedémas vara
sa stora att de d@ndrar den samhéllsekonomiska analysens rangordning mellan
alternativen (dvs. uppvéga skillnaden i investeringskostnad)?

Foljande alternativ har bedomts:

- BKY (Befintlig strickning — ytldge)

- BKTguen (Befintlig strackning — tunnel, sluten 16sning)
- BKTsppen (Befintlig strickning — tunnel, 6ppen 18sning)
- KK (Kista korridor)

Bedomningar har gjorts av stads- och landskapsbild, naturmiljé, kulturmiljo,
rekreation och friluftsliv, vatten och mark samt sidkerhet.

Stads- och landskapsbild

Bade 1 befintlig strickning och i Kista korridor breddas sparomradet, vilket torde
forstarka uppdelningen av landskapet. Givet att det redan gar spér i bada alternativen

kan fordndringen visserligen antas vara negativ, men relativt marginell pa de flesta
hall.

Lokalt har jirnvdg med stationer, broar, bankar m.m. en klar omgivningspaverkan
men pé ett Gversiktligt plan &r dndd miljokonsekvensbeskrivningens beddmning att
jarnvdgen véal harmonierar med fOrutsittningarna och for storre delen av
strickningarna underordnar sig de naturgivna alternativt stadsbildsméssiga
forutsittningarna. Bangardarna bedoms ha stor paverkan f{or upplevelsen av
omgivningarna. Dér jirnviagen korsar storre vdgar som t.ex. E 4 och de stérre och
bredare lederna, blir den sammantagna upplevelsen av infrastruktur forstirkt, vilket av
de allra flesta upplevs som negativt.
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Med BKY forstirks kénslan av Sundbyberg som delat, da spadromradet som passerar
centrum breddas. Med BKT minskar istéillet denna kdnsla jaimfort med idag, d& dven
de befintliga sparen grivs ned (iven om tunneln &r av begridnsad lingd). Samma
effekt bor kunna &stadkommas dven med den Oppna tunnelldsningen, som kan
kombineras med ging- och cykelbroar. Oppningen ovanfor stationen kan ocksa
fungera som ett riktmérke som underléttar for tdgresendrerna, utan att for den skull
innebdra en visuell barriér.

Sammanfattningsvis dr det ingen storre skillnad mellan BKY och KK nir det giller
paverkan pa stads- och landskapsbild. BKT (sluten eller 6ppen 16sning) dr dock att
foredra framfor BKY.

Naturmiljo

Samtliga alternativ kan medfora ett antal sma eller méttliga negativa konsekvenser pa
naturmiljon, men det &dr oklart i vilken min som de kan undvikas. Den
samhéllsekonomiska kostnaden av dessa konsekvenser kan inte uppskattas i
dagsldget, men givet att det i ménga fall ror sig om gamla I16vtrdd, som &r bade
sdllsynta och viktiga for den biologiska mangfalden, bér det handla om relativt hoga
kostnader. Extra kostnader for skademinskande &tgirder eller kompensationsatgérder
bor darfor kunna vara samhillsekonomiskt rimliga.

KK ger potentiellt storre negativa effekter &n BKY och BKT (som ér helt likvirdiga i
detta avseende), och ddrmed sannolikt storre samhéllsekonomiska kostnader. KK kan
samtidigt innebdra positiva effekter pa naturvdrden genom forbittrad
spridningsfuktion i1 Igelbdcken, men detta syfte kan uppnés dven utan en utbyggnad av
Milarbanan.

Kulturmiljo

Utbyggnaden av Mailarbanan fOrutses ge stora negativa konsekvenser oavsett
alternativ, men eventuellt storst lings KK, bl.a. dd tunneldragningen under Jarvafiltet
bedoms péverka fornldmningar i omradet. Utbyggnaden péaverkar kulturhistoriskt
virdefulla bebyggelse- och fornldmningsmiljéer lings strickan Barkarby-Kallhall,
liksom ett antal kulturhistoriskt virdefulla miljéer och byggnader med anknytning till
jarnvdgen. Det &r oklart i1 vilken min de olika konsekvenserna kan undvikas och till
vilken kostnad. I Sundbyberg bedéms en Gppen tunnellosning vara det bésta (minst
déliga) alternativet ur kulturhistorisk synvinkel, en stingd tunnellosning det nist
bésta. Klart dr dock att Malarbanan anses innebédra en samhéllsekonomisk kostnad
oavsett alternativ, men storst langs Kista korridor.

Friluftsliv och rekreation

Utbyggnaden av Mailarbanan ger marginellt 6kade bullernivder 1 tysta omrdden och
kan innebdra mindre markintrang i sma och kénsliga rekreationsomréden av lokalt och
1 ndgot/ndgra fall regionalt virde. Sammantaget dr alltsd utbyggnadens intrdngseffekt
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nir det géller rekreation marginellt negativ. Givet att de omraden som berdrs &r
titbebyggda och rekreationsomriadena relativt fa och sma 1 forhdllande till
folkmangden, bor virdet av intranget vara forhallandevis stort. Vi kan dock inte se
nagon storre skillnad mellan de olika utredningsalternativen.

Vatten och mark

Eftersom grundvattenytan ligger forhallandevis ytligt lings Mailarbanan kommer
jarnvagsbroar eller tunnlar i Sundbyberg att innebdra arbeten i grundvatten med krav
pa tita utforanden under bdde bygg- och driftskede for att undvika skador pa
omgivande byggnader och ledningar.

Niér det géller skador pé yt- och grundvatten fran utslapp ar den befintliga jarnvagens
paverkan obetydlig. Ocksa en jirnvdgstunnel i berg frdn Kista till Hjulsta bedoms
paverka grundvattensituationen endast marginellt.

Risk

Med risk menas i detta sammanhang risken for att amnen och produkter som har
sddana farliga egenskaper att de kan skada omgivningen lacker ut i samband med en
olycka. Denna typ av dmnen kallas med ett samlingsnamn FAGO. Olyckor med
FAGO som transporteras pé jarnvig dr mycket ovanliga och det dr dnnu ovanligare att
nagon skadas i samband med eventuella utslapp.

P& jarnvigsstrickan Tomteboda-Kallhdll har det under de senaste tio aren inte
intréffat ndgra olyckor med tig lastade med farligt gods. Transport av farligt god
berdknas fortsdtta i ungefdr samma omfattning som idag. Totalt passerar ca fem
godstag strickan varje dag.

Skulle en olycka ske bedoms risken for att ndgon skadas vid ett utsldpp av FAGO vara
minst i BKT och ndgot storre i bade BKY och KK. Framfor allt &r det da
personskador som avses.

Under normala forhallanden utgoér utsldpp av farligt gods frdn den befintliga
jarnvdagen inte heller nigon riskfaktor for vattenresurserna i utredningsomradet.
Tunnelbyggen medfor storre risker ndr det géller utslépp till vatten &n utbyggnad i
ytldge. Riskerna kan dock minimeras med hjilp av atgdrder och metoder vid
konstruktionen och de samhillsekonomiska kostnader med avseende pa risk som
tunnelalternativen innebar kan darfor sdgas vara inkluderade i investeringskostnaden.

Barridreffekter (tillginglighet)
Eftersom en utbyggnad av Milarbanan innebér att samtliga plankorsningar byggs om

till att bli planskilda, fOrbéttras tillgdngligheten for gdende och cyklister,
kollektivtrafikanter och bilister ndgot. Den upplevda tillgingligheten kan ocksa tdnkas
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forbéttras ndgot genom att befintliga gdng- och cykelpassager frischas upp i samband
med utbyggnaden; exempelvis 1 Sundbyberg.

Plankorsningar, dvs. dir vdg och jarnvdg korsas pa samma plan, ger upphov till
trafiksakerhetsproblem. Under 1999-2004 intriffade 174 olyckor i plankorsningar i
Sverige. P4 jarnvdgsstrickan mellan karlberg och kallhill intriffade mellan 1998-
2008 tre plankorsnings olyckor med bil, vilket medforde tva allvarligt skadade'®.
Olika typer av plankorsningar ger dock upphov till olika stora risker; olycksriskan &r
t.ex. mer dn 100 ganger storre vid en plankorsning utan nagon skyddsanordning dn vid
en vid en plankorsning med helbom. Samtliga plankorningar kommer att forsvinna i
samtliga utbyggnadsalternativ, vilket ger positiva effekter pa trafiksdkerheten. I KK
finns inga plankorsningar for tillfallet, medan fyra plankorsningar med bommar
forsvinner i BK. Sammanfattningsvis ger alltsd alternativen i befintlig korridor
positiva barridreffekter.

Sammanfattning intring

Inget av de studerade alternativen innebdr nagra omfattande intrangseffekter, diremot
lokalt sm& och medelstora effekter. For en Oversikt, se tabellen nedan.
Sammanfattningsvis bedomer vi att Mailarbanans intrdngseffekter medfor en
samhillsekonomisk nettokostnad, vars storlek dock inte kan uppskattas. A ena sidan
ar det berérda omradet visserligen tétbefolkat och har en hog exploateringsgrad. Varje
negativt/positivt intrang kan déarfor antas medfora en storre samhéllsekonomisk
kostnad/nytta 4n motsvarande intrang i ett glesare befolkat och exploaterat omrade.
Detta skulle tala for att intrAngskostnaden #r hog for Milarbanans utbyggnad. A andra
sidan &r majoriteten av intrdngseffekterna relativt sma — 1 nagra fall t.o.m. positiva —
vilket delvis har att gora med att det forutom under Jérvafiltet handlar om att utoka
antalet spar, snarare dn om att ldgga spar ddr det inte tidigare har funnits nagra alls.
Intrangseffekterna medfor dock att nettonuvirdeskvoten sannolikt &r mer negativ dn
vad kalkylen visar for badde KK och alternativen i BK. Totalt sett tycks Kista korridor
dessutom ge nagot stdrre negativa intrangseffekter &n Befintlig korridor.
Rangordningen stimmer alltsd 6verens med kalkylresultaten.

Det kan tyckas forvanande att effekterna pa naturmiljo, kulturmiljé och friluftsliv
beddms vara negativa dven i BKT. Anledningen é&r att tunneln bara skulle utgora en
liten del av den totala utbyggnaden. De negativa effekterna skulle alltsa uppsta ldngs
andra delar av strickan.

Endast fordonsolyckor registreras som plankorsningsolyckor. Pdkdrda personer i en plankorsning registreras
antingen som “obehérigs sparbetrddande” eller som “sjdlvmord”. Pa strackan mellan Karlberg och Kallhdll
intrdffade 18 sjdlvmord och 2 allvarligt skadade till foljd av sjdlvmordsforsok. Dessutom intréffade 30
dodsfall och 14 allvarligt skadade till f6ljd av obehérigt sparbetradande.
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Tabell 10. Oversikt 6ver de olika utbyggnadsalternativens intrangseffekter. Observera att
tecknen kan jamféras mellan alternativen for varje enskild effekt, men att de inte
ska summeras.

Vilket alternativ som ar samhillsekonomiskt att foredra genom Sundbyberg, ytlige,
”Oppen tunnel” eller “sluten tunnel” &r en svéarare fraga. Storst samhéllsekonomisk
nytta fas av tunnelalternativet. Stadsbilden forskonas och upplevelsen av Sundbybergs
centrum som delat minskar. Om tunneln gors Oppen pdverkas samtidigt inte
centrumets kulturhistoriska kvaliteter, med stark anknytning till den smaéskaliga
jarnvdgen, 1 samma utstrickning som om spéren liggs i ytldge eller grivs ned helt och
hallet.
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Figur 3. Fotomontage: Ytlage genom Sundbyberg (BKY).

Kalla: Gestaltningsprogram Malarbanan, granskningshandling 2008-04-03.

Figur 4. Fotomontage: Oppen tunnel (BKTsppen) genom Sundbyberg.

Kalla: Gestaltningsprogram Malarbanan, granskningskopia 2008-04-03.

Huruvida en sluten tunnel faktiskt skulle vara negativt i kulturhistorisk bemarkelse
eller inte ha ndgon storre betydelse kan  sdkert diskuteras. I

41



miljokonsekvensbeskrivningen hévdas att det relativt sméskaliga sparomradet med
jarnvagsovergang med bommar &r ett vardefullt inslag i staden. For en enkel dversikt
over skillnaderna i effekter dér jairnvigen passerar Sundbyberg, se tabellen nedan.

Tabell 11. Oversikt dver de olika alternativens intrangseffekter genom Sundbyberg.
Observera att tecknen kan jamféras mellan alternativen for varje enskild effekt,
men att de inte ska summeras.

BKY | BKTgiuten | BKTsppen |
Stads-/landskapsbild | - + +
Kulturmiljo - -? 0
Risk 0 0 0
Barriareffekter - +(+) +

Skillnaden 1 nettonuvédrde mellan att lata jarnvdgen gé 1 ytlige (BKY) och att griva
ned den genom Sundbybergs centrum (BKT) dr dock hdg; ca 3,6 miljarder kronor. For
att tunnellosningens extra kostnad ska kunna motiveras samhillsekonomiskt méste
virdet av den forbattrade stadsbild som uppstar, tillsammans med det kulturella virdet
av en tunnellosning och en fOrbéttrad tillgédnglighet for passerande, vérderas till
atminstone 3,6 miljarder kronor &ver kalkylperioden (dvs. 60 ér), eller till ca 200
miljoner kronor per ar. Var beddmning &r att den nytta som en tunnel ger, sluten eller
Oppen, inte kan virderas till s stora belopp, men detta dr upp till var och en att
bedoma.

Buller och vibrationer

Omradet lings Maélarbanan &r idag kraftigt bullerutsatt och riktvéirdet for nybyggnad
overskrids pé flera stéillen dar bostdder ligger nira sparet. Ldngs banomréadet finns
ocksd omraden avsatta for rekreation och friluftsliv dér hoga ljudnivéer forekommer.
Vissa delar av strickan Tomteboda-Kalhdll ar sérskilt vibrationskdnsliga och vid
samrdd har det framkommit att ménga fastighetsdgare upplever vibrationerna som
storande. Banverkets métningar visar ocksa att vibrationerna idag pa ménga platser
ligger Over gransvardet 0,4 mm/sek. Fordndringen 1 omfattningen av och styrkan pa
vibrationer med de olika utredningsalternativen har inte beriiknats. Atgirder kommer
dock att vidtas for att minska vibrationerna fran de nya spéren, vilket inkluderas i
investeringskostnaderna. Indirekt ingér alltsi en del av de samhillsekonomiska
kostnader som vibrationerna skapar i kalkylen.

I foljande kapitel utreds vilka bullernivder boende ldngs Mélarbanan i Sundbyberg
utsitts for i och med olika utformning av den befintliga korridoren'®. Korridoren kan
antingen gé i ytldge, utformas som dppen tunnel eller som téckt tunnel. Dértill utreds

' De nya sparen planeras att byggas med forbittrat bullerskydd, vilket kan minska bullernivderna nagot.
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den samhillsekonomiska varderingen av bullret och siledes betalningsviljan for att
reducera bullret utgédende frdn de maximala bullernivierna for respektive alternativ.

Hoga bullerniviaer utgdr redan i dagsldget problem for boende runt Malarbanan i
Sundbyberg da flera bostdder é&r utsatta for bullernivder som &verskrider
Naturvardsverkets riktvirden for utomhusmiljo™. Ur bullersynpunkt &r det betydligt
battre att ligga jarnvdgen i tunnel, men kostnaderna for ett tunnelalternativ &r
betydligt hogre én for alternativet i ytldge (skillnaden &r pa omkring 3,6 miljarder kr).
Syftet med foreliggande kapitel ar att utreda om de minskningar av buller som ett

tunnelalternativ medfor ir virt de 6kade kostnaderna®'.

Metodbeskrivning

For att uppskatta betalningsviljan for att minska bullernivderna vid Mélarbanan har
ASEK 4:s kalkylvirden anvints™. For tagtrafik rekommenderar ASEK 4 att berikna
de samhillsekonomiska effekterna av bullret utifrdn den maximala bullernivin
inomhus, antalet personer utsatta for olika bullernivier, samt antal passerande tag™.
P& Mailarbanan kommer bullertopparna mycket ofta — Antalet tdg som passerar pa
Milarbanan beriknas bli 344 per dygn®. I hogtrafik kommer ett tig eller pendeltags
passera varannan minut.

En uppskattning av bullernivéer for utomhusniva mellan olika korridoralternativ har
tagits fram av inom jirnvigsutredningen®™. For att rikna om de maximala
ljudnivéerna frdn utomhusniva till inomhusniva har vi rdknat med en fasadreduktion
pa 25 dBA®®. Den totala betalningsviljan for att reducera bullret som &verskrider
riktvdrdena har sedan rdknats ut for hela projektets livslingd (60 &r) med en
diskonteringsrinta pa 4 % per ar.

Antal bullerutsatta i de olika utformningsalternativen
Nedan foljer en kort beskrivning av antalet boende som utsitts for bullernivéer dver
Naturvérdsverkets riktviarden for respektive korridoralternativ.

20 For ekvivalent ljudniva (genomsnittlig nivé) ar riktvirdet 55 dBA, for maximal ljudniva (en bullertopp) ir

riktvirdet 70 dBA.

Givetvis ar det inte bara bullret som skiljer yt- och tunnelalternativen at, utan dven andra aspekter sdsom

barridreffekter och ianspraktagande av mark.

2 SIKA PM 2008:3 “Samhillsekonomiska principer och kalkylvirden for transportsektorn: ASEK 4”. Sida 224.

2 SIKA PM 2008:3 ”Samhillsekonomiska principer och kalkylvirden for transportsektorn: ASEK 4”. Sida 117.

2% 126 dubbelturer per dygn for pendeltdgen och 46 dubbelturer per dygn for IR-tigen.

25  Banverket, Jarnvéigsutredning,”Mélarbanan, delen Tomteboda-Kallhill”’, MKB, Granskningshandling 2008-
08-20, Diarienummer:: FU7-4410/SA20.

26 Exakt hur manga decibel en fasad absorberar varierar mycket beroende pa vilken typ av fasad och isolering
som byggnaden/lagenheten har, 25 dBA ér ett vedertaget schablonvérde. Foljande formel har anvénts for att
berdkna de samhillsekonomiska effekterna for en given maximalniva:

Bullervérde for given bullerniva (Kr och ar) = 6,9 (70 + t)1,1 [exp(0,18(N-45)0,88)-1]*M*p
M =1+ (T-150)/1050

T= antal tag per dygn

N = Maxbuller inomhus, dBA

p = antal utsatta personer for given bullerniva

21
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Befintlig korridor i ytidge

Med denna utformning uppstar hoga bullernivéer pa bada sidorna av sparomradet.
Bullerkartldggningen visar att uppemot 2 300 personer berdknas utsittas for maximala
ljudnivéer som dverstiger utomhusriktvérdet pd 70 dBA. Av dessa utsitts ver hélften,
cirka 1 400 personer, for nivaer over 80 dBA. En jimforelse &r att ljudnivan for en
normal konversation i genomsnitt ligger runt 55 dBA och for stark trafik runt 80 dBA.

Figur 5. Ytalternativ Ekvivalentniva>55 dBA (tv) resp. Maximal ljudniva>70 dBA(th) inom
gult omrade.

Befintlig korridor i tunnel med oppen tunnel

Om utbyggnaden sker 1 6ppen tunnel minskar bullret utmed Milarbanan 1 Sundbyberg
betydligt. Trots dessa forbattringar berdknas upp till 1 600 boende utséttas for
maximala bullernivder som overstiger 70 dBA varav drygt 700 utsétts for nivier over
80 dBA. Jamfort med ytalternativet har alltsd antalet personer som utsitts for nivaer
over riktvardet reducerats med cirka 30 % och antalet personer som utsétts for virden
over 80 dBA reducerats med hélften.
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Figur 6. Oppen tunnel Ekvivalentniva>55 dBA (tv) resp. Maximal ljudniva>70 dBA(th)
inom gult omrade.

Befintlig korridor i tunnel med tdckt tunnel

Om jirnvédgskorridoren byggs med tdckt tunnel minskar antalet bullerstérda
ytterligare. Antalet boende som utsitts for maximala bullernivder som &verstiger 70
dBA beriknas till omkring 800 boende, vilket dock dr 800 for madnga om normen ska
foljas. Av dessa dr det cirka 200 boende som berdknas utsdttas for maximala
bullernivaer pa over 80 dBA. Jamfort med ytalternativet innebdr denna utformning
saledes att cirka 65 % farre boende utsdtts for nivaer over riktvirdet och cirka 85 %
farre utsitts for l[judnivéer over 80 dBA.

Figur 7. Sluten tunnel Ekvivalentniva>55 dBA (tv) resp. Maximal ljudniva>70 dBA(th)
inom gult omrade.

En sammanstillning av antalet boende som utsétts for buller inom olika intervall for
respektive utformningsalternativ ses 1 figuren nedan.
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Figur 8. Antalet bullerutsatta inom olika intervall for respektive utformningsalternativ
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Resultat monetiir virdering

De samhillsekonomiska kostnaderna for bullret som overskriver riktvirdena berdknas
arligen uppga till omkring 28 miljoner kr pd BKY, 15 miljoner kr pd BKT med 6ppen
tunnel och 6 miljoner kr pa BKT med tickt tunnel. Kostnaderna ska tydas med
forsiktighet eftersom endast antalet boende inom verksamhetsomradet har uppskattats
(arbetande och passerande har inte ridknats med).

Genom att bygga BKT med tdckt tunnel minskar de samhéllsekonomiska kostnaderna
av bullret med omkring 22 miljoner kr per ar jaimfort med ytalternativet. For BKT
med Oppen tunnel minskar de samhillsekonomiska kostnaderna av bullret med
omkring 13 miljoner kr per ar jamfort med ytalternativet. Under hela projektets
livslingd beréknas de samhéllsekonomiska kostnaderna av bullret minska med 440
miljoner kr om banan byggs i tickt tunnel och med 250 miljoner kr om banan byggs i
Oppen tunnel (jamfort med ytalternativet)27. Det innebér att betalningsviljan for att
minska bullret utgor drygt 10 % av de tillkommande investeringskostnaderna for tickt
tunnel och 5 % av de tillkommande investeringskostnaderna for 6ppen tunnel*®.

27 Projektets livslangd r 60 &r, men nyttan ar berdknad pa 40 &r plus ett restvird, och en diskonteringsrinta pa 4 %
har anvénts for att presentera alla siffror i nuvérden.

8 Investeringskostanden uppgar till cirka 3,6 miljarder for bide alternativet tickt tunnel och alternativet Gppen
tunnel.

46



Tabell12.  Samhallsekonomiska kostnader av buller utmed Malarbanan i Sundbyberg: en
jamforelse mellan olika alternativa utformningar (Mkr).

Slutsatsen dr att dven om antalet bullerutsatta dr nagot lagt raknat (endast de boende i
omrddet dr medraknade) verkar inte bullerminskningarna som BKT medfor i sig vara
tillrackliga for att vdga upp de tillkommande investeringskostnaderna (inte heller
tillsammans med exploteringseffekterna).

4.3 Osakerhet i resultaten

Prognoser och kalkyler dr naturligtvis behédftade med ett antal osékerheter. Korta
beskrivningar av ndgra av de viktigare osdkerheterna foljer nedan.

Prognosforutsattningar

Prognosforutséttningar ar antaganden om framtiden som ligger till grund for
trafikprognoserna. Hir finns antaganden om t.ex. framtida befolkningsutvecklig,
bensinpris, bilinnehav, transportsystem osv. Nér trafikprognoserna slar fel &r det,
generellt sett, vanligare att det beror pa felaktiga antaganden om demografi,
makroekonomi, trafiksystem, och liknande &n pa ofullkomligheter i sjdlva
trafikprognosmodellerna.

De forutsittningar som har storst betydelse for prognoserna dr antaganden om
demografi och makroekonomi. Den berdknade 16nsamheten paverkas av hur mycket
och hur snabbt befolkningen och néringslivet antas 6ka och var dessa antas vara
lokaliserade. En ytterligare forutsdttning som kan ha stor paverkan pa den beriknade
nyttan av en investering &r vilka andra investeringar som antas vara fardiga.

Det borde dven ndmnas att uppskattningen av végtrafiken har gjorts med pad en

dygnsniva. Trafiken varierar dock kraftigt under dagen (mellan hog och lagtrafik) och
en uppskattning pa dygnsniva kan underskatta tringseln som uppstar under hogtrafik.
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Prognosmetodik och effektsamband

Trafikprognosmodeller och effektsamband dr de metoder som anvinds for att, givet
prognosforutsittningarna, prognostisera de effekter pd trafik, resmonster,
trafiksdkerhet, utslédpp osv. som den analyserade investeringen har. Dessa modeller &r
givetvis forenklingar av verkligheten pé olika sitt.

En av osékerheterna i effektberdkningarna torde vara kodningen av nitverket, det vill
sdga hur vdg- och kollektivtrafik beskrivs i modellen. Detta paverkar framforallt
berdkningen av trafiksdkerhetseffekterna, frimst kan felkodade korsningar ge stora
effekter.

Samhallsekonomiska varderingar

For att jamfora olika effekters nytta och kostnader med varandra vérderas effekterna
monetirt. [ de flesta fall utgar de frdn medborgarnas genomsnittliga betalningsvilja for
en viss nytta (t.ex. kortare/lingre restid, fler/farre trafikolyckor, Okade/minskade
utsldpp). De samhéllsekonomiska vérderingarna ska i princip avspegla medborgarnas
virderingar, dvs. deras avvigning mellan olika trafikrelaterade nyttor och annan
konsumtion. Det finns en mingd olika metoder for att uppskatta betalningsviljan, och
varje metod har sina problem och begrinsningar. En av de vanligaste metoderna
kallas ”’Stated preference” och bestér av en enkdtundersdkning dér personer deklarerar
hur mycket de dr beredda att betala for olika atgirder, vilket gor det mojligt att
uppskatta avvigningen mellan olika variabler. Det finns dock ett antal begransningar
med metoden som kan leda till att betalningsviljan inte blir den ritta. Nagra faktorer
som kan pédverka resultatet for att t.ex. fa fram betalningsviljan ett statistiskt liv lyder:

e Kvalitén pa enkitundersokningen: resultaten beror pa hur frigorna &r
stillda. Olika formuleringar pa frdgorna kan ge upphov till olika stor
betalningsvilja.

e Risk for att svaren inte stimmer Overens med den “riktiga”
betalningsviljan: Uttrycka en betalningsvilja dr inte samma sak som att
verkligen betala for nagot.

e Utbudet ir inte medtaget: | ’stated preference” enkiter finns det inget utbud
bara efterfragan.

e Okiinslighet for smé fordndringar i risknivin: Det kan vara svért att forstd
vad en fordndring i risknivan frdn 1/500 000 till 1/1000 000 betyder, och
synnerligen sétta ett pris pd fordndringen.

Berakningarna utgar fran prognosaret

Alla berdkningar i den modellbaserade samhillsekonomiska kalkylen (férutom
fordonskostnader som justeras med avseende pa beldggningsgrad) utgar frin
prognosaret. Virdet innan och efter prognosaret riknas sedan fram med hjilp av en
autonom trafiktillvdxt. Detta kan innebédra bade 6ver- och underskattningar av nyttan.
Nyttan dverskattas om objektet dr ndra sitt kapacitetstak i utredningsalternativet redan
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1 prognosaret (den autonoma trafiktillvixten hade da i verkligheten inte fatt plats).
Nyttan underskattas om de stora kapacitetsvinsterna uppkommer forst efter
prognoséret (d& de inte fangas i en kalkyl som utgar fran prognosaret). For att komma
tillrdtta med denna problematik kan man anvénda sig av flera prognosér, vilket dock
innebdr mycket arbete. Utan att berdkna &r det svért att sdga hur anvindandet av ett
prognosar paverkar nyttan av Mélarbanan, det dr dock rimligt att tro att de innebér en
viss underskattning.

Antaganden om trafikering

Ett av de viktigaste antagandena som gors vid samhéllsekonomiska analyser av
jarnvagsinvesteringar dr trafikeringen i jidmforelse- och utredningsalternativet. I
praktiken sé dr det tva olika trafikeringar som stdlls mot varandra i1 analysen.

Nér man antar trafikering méste man gora flera typer av avvédgningar. En avvigning ar
hur manga tdg som ska tillatas trafikera banan i JA och UA. Fler tag ger tidsvinster
men ocksa hogre fordonskostnader och storre risk for forseningar. Ett problem hér &r
att forseningar séllan vérderas i samhillsekonomiska kalkyler (4ven om de virderas i
denna kalkyl), och definitivt inte vdrderas explicit ndr man sitter trafikeringen. Ett
problem dr att det inte &r sjdlvklart vilken trafikering man ska vilja: den
samhéllsekonomiskt optimala eller den man tror faktiskt skulle kdras? Avvégningarna
om hur manga tdg som ska tillatas trafikera ar sérskilt viktig ndr man analyserar
kapacitetshdjande investeringar (som exempelvis Mélarbanan Tomteboda-Kallhall).
Har kan nyttan av investeringen minska drastiskt om man tillater for manga tag i
jamforelsealternativet, och ddrmed gor kapacitetsdkningen “onddig” (frigan om hur
manga tag som ska trafikera strickan i jdmforelsealternativet finns av naturliga skél
inte vid analyser av nya banstridckningar).

En annan avvégning ir vilken typ av tdg som ska prioriteras: regionaltdg, langvéiga
tag, eller gods?

En tredje avvigning dr hur manga stopp som ska goras. Ju fler stopp desto fler
lokaliseringar fir nytta av investeringen, samtidigt som fler stopp ocksd innebédr
langre restider. Vi har gjort en kinslighetsanalys av antalet stopp for Milarbanan. 1
basanalysen gors fem stopp mellan Visterds och Stockholm i1 Kistakorridoren
respektive fyra stopp i befintlig korridor. Erfarenheter fran tidigare analyser (bland
annat regionaltdgsstopp i Alvsjo) visar att den samlade restidsnyttan for alla resenirer
ofta blir storre om antal uppehall innan Stockholm C minskar. Forklaringen ar att
merparten av resendrerna dr pd vig in till Stockholm och att dessa fér ett restidspdslag
for varje ytterligare stopp som gors. I andra vagskalen ligger de restidspaslag som
drabbar resendrer med mal- eller startpunkt vid mellanstationerna.

Eftersom nya uppehdll ger nya resandemdnster har nya resandeprognoser tas fram. Pa
motsvarande séitt som i grundanalyserna har Sampers anvénts for att ta fram nya
resandeprognoser och Samkalk for att berdkna vérdet av fordndringarna (restider och
reskostnader). Vi har dock forenklat Samkalkanalyserna nigot och ser endast till
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tillganglighet, fordonskostnader och biljettintédkter (inte effekter som utsldpp fran
biltrafiken da detta inte torde paverkas i ndgon hogre grad).

Tre nya trafikeringsalternativ med fyra regionaltdg per timme i hogtrafik analyseras:
e Variation 1 pa Kistakorridoren: vartannat tdg stannar i Kista och vartannat i
Solna (inget i Sundbyberg)
e Variation 2 pa Kistakorridoren: samtliga tag stannar i Kista men inget i Solna
(inget 1 Sundbyberg)
e Variation pa befintlig korridor: tdgen stannar inte i Sundbyberg.

Resultaten frén analyserna dr sammanstéllda i tabellen nedan. Resultaten ar uttryckta i
miljoner kronor (nuvirde av effekterna under kalkylperioden).*’

Tabell 13.  Skillnaden i nytta jamfért med KK resp BK (MKR).

Som synes dr det enda nya trafikeringsalternativ som Okar nyttan av investeringen
variationen pa Kistakorridoren dér samtliga tdg stannar i Kista men inget i Solna. I
basanalysen var restidsvinsten for befintlig korridor 5 483 mkr och Kistakorridoren
4914 mkr. Om vi skulle ha antagit variation 2 istillet for basalternativet for
Kistakorridoren hade alltsd befintlig korridors forsprang i restidsvinster minskat fran
569 till 335 mkr. Denna kénslighetsanalys fir alltsd ségas stirka vér tidigare slutsats
om att det inte dr s& stor skillnad mellan korridorernas trafikala nyttor (utan att
skillnaden framst ligger i1 investeringskostnad och 1 dvriga effekter). Det gar ddremot
inte att dra ndgon generell slutsats om huruvida férre stopp okar eller minskar nyttan.

% Dessa berdkningar ir gjorda med vérderingar enligt ASEK 3.
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5 Slutsatser

Huvudfragan for denna rapport dr om de olika utbyggnadsalternativen for Mélarbanan ar
samhéllsekonomiskt 16nsamma. Svaren p& denna fraga sammanstills i tabellen nedan.

Tabell 14. Sammanstélining av resultat.

Tunnel Tunnel
(6ppen) (sluten) Centralt
385 385 466
-225 -225 -198
4 230 4 230 3 288
286 286 476
4 4 5
679 679 889
5359 5359 4920
10 072 10 072 13 319
-0,47 -0,47 -0,63
174 174 187
-180 -110 -620/-220%°
++ ++ 0
213 403
-- - - ()
0/- 0/- 0/-
0 0 0
+(+) +(+) 0
0 0 0

Resendrerna fir naturligtvis snabbare restider (konsumentdverskott) i samtliga alternativ.
BKY bidrar till restidsvinster motsvarande knappt fem miljarder kronor, medan
restidsvinsterna ligger pa omkring 4,2 miljarder kr for BKT och pa omkring 3,3 miljarder
kr for KK. Att befintlig korridor ger storre restidsvinster beror pa tva saker. Dels ger

30 Ostlig respektive vistlig strickning genom Solna.

51



befintlig korridor ett nagot hogre tillskott av kollektivresendrer dn Kista korridoren, dels
ar att restidsforkortningen nagot lagre for Kista korridoren. De trafikala effekterna ar
identiska mellan BK'Y och BKT, och skillnaderna i nyttorna mellan dessa alternativ beror
pa att BKT tar fem ar lingre att bygga dn BKY, vilket gor att de trafikala nyttorna far en
lagre NNK for BKT jaimfort med BKY.

De trafikala kalkylerna visar inte pd samhillsekonomisk lonsamhet for nagot av
alternativen. Nérmast 1onsamhet kommer Befintlig korridor ytlige som ger tillbaka 85
Ore pa varje satsad krona. De trafikala nyttorna uppgér till omkring 5,9 miljarder kr for
BKY, 5,4 for BKT och drygt 4,9 miljarder for KK (diskonterat dver kalkylperioden).
Med de osidkerheter som finns i kalkylerna, exempelvis i den antagna uppehallsbilden, &r
det svart att siga om detta dr en signifikant skillnad. Vilket alternativ som &r mest
samhéllsekonomiskt l6nsamt beror dérfor framst pd investeringskostnaderna och de
effekter som inte ingar i nettonuvardeskvoten.

Investeringskostnaden for Befintlig korridor ytldge dr 7,1 mdr (exklusive skattefaktorer),
for Befintlig korridor tunnel 11 mdr och for Kistakorridoren 14,4 mdr. Intrdngseffekterna
ar totalt sett negativa for samtliga alternativ, och férmodligen ndgot mer negativa for KK
an for BKY. Om intrangseffekterna kunde berdknas, skulle kalkylresultatet alltsd bli
ndgot mer negativt for bada alternativen. Rangordningen mellan dessa bada alternativ
andras inte av intrdngseffekterna, wutan fOrstirks snarare: BKY 4r mer
samhillsekonomiskt 16nsam (mindre olénsam) &n KK.

Huruvida BKY eller BKT dr mest 16nsam i Befintlig korridor kan formuleras pé foljande
sitt: Ar de effekter som en tunnel medfor virda 3,7 mdr? For att BKT ska kunna sigas
vara att foredra ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv, maste den fordandrade stadsbild
som en tunnel innebér for Sundbyberg, tillsammans med forbéttrade kulturella aspekter,
forbattrad tillgdanglighet och minskat buller, bedomas vara vért minst 3,7 mdr over
kalkylperioden, eller ca 200 mkr per ar. Véra berdkningar av dessa effekter pekar pa att
vérdet langt ifrdn uppgar till s& mycket.
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Bilaga 1: Sampers och Samkalk

Modellbeskrivning

Sampers ar ett nationellt modellsystem for persontransportanalyser. Systemet har
utvecklats  gemensamt av  SIKA, trafikverken @ och  Kommunikations-
forskningsberedningen/Vinnova. Utvecklingen pdborjades 1998. Syftet med systemet ar
att analysera och forutséga vilka effekter som eventuella forandringar i transportsystemet
kan tinkas fd, for att kunna ta fram underlag infor beslut om styrmedel i
transportsystemet.

Sampers bestir av fem regionala modeller for kortviga resor, en rikstickande modell for
langvdga inrikes resor samt en modell for utrikesresor. Analyser kan ske och resultat
presenteras pa regional, nationell och internationell niva.

Underlag och estimeringsmetod
Underlag for modellutvecklingen &r:

e Uppgifter om faktiskt resande fran den nationella resvaneundersokningen,

e Trafikutbud. Vigutbudet bestir av det statliga vdgnitet samt vissa kommunala
viagar 1 tétorter. Utbudet av inrikes kollektivtrafik i systemet omfattar
avgangstider och biljettpriser for flyg, langviga och regional tdg- och busstrafik,
samt féarjan till Gotland (lokala/regionala farjor omfattas inte). Gdng- och cykel
finns som fardmedelsalternativ i de regionala modellerna.

e Uppgifter pd detaljerad geografisk niva (ca 10 000 s kallade samsomraden) om
befolkning, inkomst, arbetsplatser, bilinnehav med mera.

Modellerna for hur ofta ménniskor vill resa, hur girna de viljer att resa till en viss
destination samt hur de viljer ett visst firdmedel framfor ett annat dr av logit-typ
(logitmodellering &dr en ekonometrisk metod for forutsigelse av diskreta val). Vilken rutt
ménniskor vill resa modelleras med hjilp av nétutliggning i Emme/2-systemet.

Resultatredovisning

Sampers ger resultat i form av antal resor, trafikarbete, destinationsval, firdmedels-
fordelning, Resultaten kan redovisas pa olika geografiska nivaer; nationell niva, ldnsniva,
kommunniva, samsomradesnivd, relationsnivd, lankniva. Valet av lamplig geografisk
niva ar till viss del beroende av vilka fragor som analyseras. Generellt géller att resultaten
maste anvandas med allt storre forsiktighet ju finare nivd man arbetar med. De regionala
resorna kan presenteras uppdelat pd sex olika resdrenden, arbetsresor, tjdnsteresor,
skolresor, fritidsresor och dvriga resor. De ldngvéga resorna kan indelas i privatresor och
tjénsteresor.

Effektberdkningsmodellen Samkalk ar knuten till Sampers. Med hjédlp av Samkalk kan
man exempelvis berdkna utslépp, olyckor och samhéllsekonomi.
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Bilaga 2: Problem pga hastighet-flodessamband for dygn.

I den metoden fran Vigverket som anvinds i projektet for att ldgga ut prognostiserad
biltrafik pa bilndtet anvinds hastighet-flodessamband baserat pa dygnstrafik. Hastighet-
flodessamband for dygnstrafik har inte samma formaga att hantera trangsel som samband
for timme. Detta innebér att skillnaden mellan olika vagtyper som t.ex. motorvigar och
Ovriga végar vad avser bl.a. maxkapacitet inte kan beskrivas korrekt.

Metoden innebér att, for vissa hart belastade lankar, stora bilfloden flyttas mellan lankar
och korsningar under berdkningens géng (iterationer) i syfte att finna ett jimviktsflode
(dvs. att alla vdgval mellan start och malomrade far samma restider). For exempelvis en
trafikplats pa motorvdg innebar detta att trafik, nér det &r mojligt, strommar igenom pa
bade motorvédgen och dess ramper. Detta medfor att ramper och korsningar mellan ramp
och Ovrigt vignét far for stora floden.

For Samkalk betyder detta att:

1. Skillnaden mellan UA och JA alternativen vad det géller floden pa lédnkar, och
speciellt korsningar, till stor del beror pé skillnader av berdkningsteknisk natur (t.ex.
ndr itererandet avbryts).

2. Skillnaderna paverkar synnerligen berdkningen av olyckskostnader och dessa blir helt
otillforlitliga.

I den anvédnda Viégverksprognosmetoden har 15 iterationer anvénts, och berdkningen har
avbrutits vid detta antal utan att jamvikt garanterats. Ett test med 30 iterationer har gjorts,
vilket gav en bittre jimvikt men problemet med en for stor fordelning av trafik vid
korsningar forvéirrades ndgot. Ytterligare ett test med en nidtutliggning pd endast 5
iterationer har gjorts, vilket medférde att problemet med olyckskostnader i princip
eliminerades. Med en nitutldggning pa 5 iterationer fir man mer av en kortaste vig-
16sning 1 bade UA och JA, vilket innebér att bilfloden inte hinner sprida ut sig pa lika
manga ldnkar som i alternativet med fler iterationer.

Pa grund av dessa problem har konsumentoverskottet och andra externa effekter (olyckor
och utsliapp) berdknats separat:

e Konsumentoverskottet: Har berdknats med hjélp av bil- och restidsmatriser
baserade pa restider framtagna i natutlaggning med 15 iterationer.
e Olyckor och utslidpp: Har berdknats med en nétutliggning pa 5 iterationer.

Med 5 iterationer erhdlls andra restider an med 15 iterationer, vilket skulle kunna paverka

antalet bil och kollektivresor 1 Sampersberdkningen. Betydelsen av detta har inte
studerats.

54



En alternativ 16sning dr att gora om prognoserna pa timbasis. Detta innebdr dock att
mycket prognosarbete maste goras om (och ar ett mycket mer avancerat forfarande).

En tredje 16sning ar att handrdkna” effekterna. Detta uppskattas vara en mindre exakt
16sning dn forfarandet med 5 iterationer, men handrikning har gjorts som en
rimlighetskontroll. Handrdkning har gjorts for drivmedelskatt och trafikolyckor, och de
konfirmerar de tidigare resultaten. D& effekten pd vigtrafiken kommer av minskad
vagtrafik (inte omfordelning i nétet eller nya végar) torde handberékningar trots allt vara
hyfsat réattvisande, och vi har ddrmed ansett att resultaten 6r korrekta.
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Bilaga 3: Vardering av forseningar

I den samhillsekonomiska vérderingen av forseningar har tva olika metoder anvénts.
Bédda metoderna medfor att nyttan endast berdknas for existerande/kvarvarande resenérer,
det vill sdga de som akte i relationen redan innan atgirden. Av metodmaéssiga skél
berdknar vi inte nyttan for de tillkommande resendrerna, dvs. fOrseningsdelen av
konsumentdverskottstriangeln (framforallt pa grund av att forseningskostnaden inte ingér
1 prognosmodellen).

Metod 1 innebér att den totala férseningsuppoffringen i JA berdknas samt motsvarande
uppoffring om resenédrerna JA istéllet skulle uppleva forseningarna som uppstir i UA.
Det betyder att metoden inte tar hdnsyn till om det tillkommer nya stationer i ett
utredningsalternativ eftersom det tidigare inte fanns nagra avstigande pa denna plats.

I metod 2 tas déremot nya stationer med och dr darfor béttre ldmpad for analyser av Kista
korridoren. I metoden viktas totala forseningsuppoffringen for resendrerna i UA med
forhallandet mellan det totala antalet resenérer i JA och det totala antalet resendrer i UA.
Detta for att korrigera for antalet forseningsminuter som kommer av att fler reser.

Metod 1

Nyttan = (ZTH{: Ay 'Rt)j'/flm - szlr{f Ay ’jo'/f/m J o-p

iklm ijkim

Metod 2

ijklm o ﬂ

UA
2 Ry

ijklm

ijm ijklm ijm ijklm

>Ry
ijklm
Nyttan=| > T:- A, - R;y —(ZT.UA.,ik,-RVA )

iklm ijkim

Dar

i — station

j — tagtyp (pendeltag, regionaltag, fjarrtdg)

k — drende (privat, tjanste)

[ — restyp (under 10 mil, 6ver 10 mil)

m — riktning (mot Stockholm city, fran Stockholm city)
T — medelforsening

A — forseningstidsvirde

R — antal avstigande per dygn

o — uppriakningsfaktor fran dygn till ar (320)
B — upprakningsfaktor for kalkylperioden (19)
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Medelforseningen per station och tagtyp dr berdknad som ett viktat medelvdrde av
medelforseningen 1 hog- respektive lagtrafik. Forseningstidsvirdena som anvints &r
enligt ASEK:s nuvarande rekommendation (2,5 * restidsvardet) och ses i tabellen nedan.
Nedan ses dven det totala antalet avstigande for respektive scenario samt resultatet av de
bigge metoderna.

Tabell i: Forseningstidsvirde enligt ASEK [kr/h]

Privat | Tjéinste

Korta resor (<10 mil) | 128 688

Léngviga (> 10 mil) | 255 688

Tabell ii: Totalt antal avstigande

JA 106 980
BK 129 641
KK 132 584

Tabell ii: Nytta genom minskade forseningsuppoffringar [Miljoner SEK]

BK KK
Metod 1 200 256
Metod 2 174 187

Resultaten mellan de bada metoderna skiljer sig inte sérskilt mycket at, men metod 2 ar
battre lampad vid studier av alternativ som innebir nya stationer sd som KK, varfor dessa
resultat redovisas i huvudrapporten.

Metoderna som beskrivs ovan fir betraktas som mycket grundliga. Det finns dock
aspekter som inte beaktas. Dessa presenteras ndrmare nedan.

Begrinsningar i prognoserna

De simuleringar och trafikprognoser som ligger till grund till berdkningarna dr som alltid
nar det giller modeller och prognoser forknippade med vissa osédkerheter och
forenklingar. Om dessa star att ldsa i rapporterna om resandeprognoserna och
kapacitetsanalyserna’'. Nagra aspekter kan dock vara relevanta att belysa.

31Se delrapporterna “Omvirlds- och tillganglighetsanalys”, samt ”Trafikprognoser”.
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I de resandeprognoser som utforts dr station Sundbyberg stingd for langviga resor i
samtliga scenarion trots att den egentligen &r 6ppen i JA. Detta for att kunna gora béttre
jamforelser mellan scenarierna. Det betyder att forseningar som uppstar for regionaltag
och fjarrtdg 1 Sundbyberg inte &r med i analysen. Kapacitetsanalyserna a sin sida har
begransningar i att modellgransen gir vid Visterds och forseningen dr dédrmed noll pé
denna station. Avstigande regional- och fjarrtagsresendrer har sédledes inga
forseningsuppoffringar pad denna station trots att de troligtvis finns i verkligheten. Det
finns dven skillnader mellan vilka stationer tdgen stannar péd for regional- och fjarrtag i
resandeanalyserna och kapacitetsanalyserna.

Vi betraktar delresor

En annan aspekt dr att vi berdknar och vérderar forseningen vid varje delresa, medan det
som &r viktigt for resendren dr den totala forseningen per resa. Man kan séga att vara
berdkningar bygger pa antagandet att resenédren inte matchar tidtabeller for att fa ihop sin
totala resa utan istéllet att han inte kénner till tidtabellen (alternativt tycker att avgangarna
dr sa tdta att det inte dr ndgon vits att halla koll pa tidtabellen). Detta gor att forseningarna
for varje delresa kan adderas till den totala forseningen for resan. Om resenéren istéllet
hade matchat tidtabellen kan ndgra minuters forsening leda till att han missar nésta
anslutning. Observera att forseningarnas adderbarhet ocksa kommer av att vi rdknar pé
just kollektivtrafik (dér ett tdg/buss kan komma 1i tid eller bli forsenat, men inte komma
tidigare dn planerat). For biltrafik virderas restidsvariationen, det vill sdga restidens
standardavvikelse (vilka inte dr direkt adderbara, man maste gora antaganden om
korrelationen mellan avvikelserna).

Vi antar dessutom att forseningen dr den som upplevs nér resendrerna stiger av taget. Vi
beaktar alltsd inte kostanden som uppstér for resenédrer som star och vintar pa perrongen
och kliver péd ett redan fOrsenat tdg. Det dr den totala forseningen vid ankomst som
vérderas.

Tar inte hansyn till forseningsrisken

Négot som kanske &r det mest centrala som inte beaktas i analyserna &r hur forseningarna
uppstdr, om det dr korta forseningar som sker ofta eller ldnga som intriffar sillan. De
varderingar som anvénds ar inte kopplade till risken att bli forsenad. En studie genomford
av WSP Analys & Strategi visar emellertid att védrderingen av medelférseningen é&r
beroende av risken’”.

I studien undersoktes resendrernas betalningsvilja for att minska forseningarnas langd i
tagtrafiken vid tva olika risknivaer; 1 av 10 tag ar forsenat och 1 av 40 tag &r forsenat. De
mer frekventa forseningarna var generellt kortare dn de som forekom mer séllan.

32 WSP Analys & Strategi rapport 2007:29, version 2008-04-14 “Tagresendrers virdering av forseningstid”.
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Resultatet visade i enlighet med tidigare studier att resendrernas virdering av den
genomsnittliga forseningen (forseningstidsvérdering) &r lagre ju hogre forseningsrisken
ar. Med andra ord dr forseningstidsvirderingen ldgre om resendrerna fOorvéntar sig att
tdget ofta ar forsenat.

For privatpersoner dr forseningstidsvérdet cirka 1000 kr/h nér risken for forsening ar 10
procent (1 av 10 tdg) och cirka 2000-3000 kr/h nir forseningrisken dr 2.5 procent (1 av
40 tag). For tjansteresendrer dr virderingen dnnu hogre. I praktiken innebér det att en
privatresendr r villig att betala cirka 35 kronor per resa for att eliminera forseningsrisken
om risken for en 20-minutersforsening dr 10 procent. Att eliminera risken (for en
forsening pa 20 minuter) om den frén borjan &r 2.5 procent ar vart cirka 25 kr.

Vid utbyggnad av Miélarbanan visar kapacitetsanalyser att medelforseningen okar for
bada UA jamfort med JA men att det beror pd ménga korta forseningar. Risken for stora
forseningar minskar daremot jamfort med JA. Om hénsyn togs till forseningsrisken skulle
detta troligtvis leda till dnnu storre nyttor dn de som berédknats.

Det éar alltsd av betydelse vid virderingen hur fordelningen av forseningarna ser ut, hur
ofta det sker forseningar pa exempelvis 1 — 5 min respektive 5 — 10 min och forseningar
upp till 6ver en timme. Ett mdjligt tillvigagingssitt dr att berdkna virderingen utifran
forseningsfordelningens standardavvikelse. Tva forseningsprofiler kan ha samma totala
forsening men olika standardavvikelser d& det i ena fallet dr vanligare med korta
forseningar medan forseningar sker mindre frekvent med i1 gengild ar ldngre ndr de
intraffar’”.

Det dr dock dnnu inte helt klart hur de nya ronen ska tillimpas vid samhéllsekonomiska
kalkyler, men det bor vara ett prioriterat omrade i och med de stora skillnaderna mot de
véarderingar som anvénds idag.

33 WSP Analys & Strategi rapport 2007:29, version 2008-04-14 “Tagresendrers virdering av forseningstid”.

59



Bilaga 4: Vardering av bullerskarmar

Enligt uppskattningar ger bullerskdrmar ger en nytta om minst 3-5 miljoner kronor over
kalkylperioden. Att nyttorna pastds vara “minst” sd stora beror pa att de monetéra
bullervirden som anvénds i samhéllsekonomiska kalkyler bara géller bullerstorning i
bostdder. I sjdlva verket kan buller naturligtvis ge upphov till stérning ocksa i andra
sammanhang, som pa arbetsplatser, i skolor, pa vardinrdttningar, i natur- och
rekreationsmiljoer och for de ménniskor som ror sig i gatumiljon.

Bullerskdrmar i Sundbyberg, ldngs en stricka om 1,4 km, berdknas kosta mellan 4 och 10
miljoner kronor. Bara den lidgre kostnaden kan alltsi motiveras samhéllsekonomiskt
enbart genom minskad bullerstérning for de boende. Eftersom s& manga méanniskor ror
sig i omradet utdover de boende kan dock d@ven den hogre kostnaden (eller atminstone en
medelkostnad) tdnkas vara motiverad.

Antalet bullerexponerade har ocksa uppskattats for Bromsten, som far fungera som ett
typfall for de villaomraden som Maélarbanan passerar. Uppskattningarna har gjorts dels
under forutsittning att det befintliga bullerskyddet behdlls ocksa vid en utbyggnad, dels
under forutsittning att bullerskyddet forbéttras, med tre meter hoga bullerskdrmar. Den
samhéllsekonomiska nyttan av sddana skdrmar i omrddet berdknas vara ca 8 miljoner
kronor &ver kalkylperioden. Aven i villaomraden forekommer formodligen bullerstdrning
i andra sammanhang 4n i bostéder, men av naturliga skél i betydligt mindre utstrackning
an 1 en stadskdrna. Nya bullerskdrmar i Bromsten, ldngs en stricka om 2,7 km, berdknas
kosta mellan 8 och 19 miljoner kronor. Den héga kostnaden beror péd att de befintliga
skdrmarna maste flyttas och bara den ligre kostnaden i intervallet kan alltsd motiveras
samhéllsekonomiskt.
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Bilaga 5: Antaganden markvardering

Intrangskostnader
Kostnader for inlosen av fastigheter som bedoms nddvdndiga &r berdknade enligt
sedvanlig metodik. Berdkningarna dr utforda av underkonsult till WSP.**

Virde frigjord mark
Virde frigjord mark har berdknats for foljande alternativa strickningar genom
Sundbyberg:

e Tunnel — Sluten
e Tunnel — Oppen

Berdkningarna baseras pa bedomningar baserade pa teknisk dokumentation samt
intervjuer med WSP Samhillsbyggnad

Berikning av kvadratmeter frigjord yta
Uppskattningsvis dr det mdjligt att bebygga tunneln fran Stationsvégens forlangning Gver
sparomradet till Englundavégens (i Solna) forldngning dver sparomradet.

Tunnel — sluten

Om det tickta tunnelalternativet viljs kan uppskattningsvis 30 000 m? yta frigoras for att
bebygga. P4 totalt 16 000 m? av denna yta (mot Englundavigen) ir det inte méjligt att
nyttja de nedersta en till tvd vaningarna till exempelvis bostdder pa grund av tunnelns
stigning.

Foljande antaganden har gjorts:
- bortom Stationsvdgen forlingning Over spadromradet dr tunneln inte mojlig att
bebygga eftersom den frigjorda ytan pa denna stricka ér for smal
- yta for foljande funktioner som kommer att finnas eller kan antas komma att
finnas har riknats bort fran den yta som tunneln totalt kommer att frigora:

o Byggnader for nedgangar och ventilation 10-25 procent. Att procentsatsen
varierar beror pa att dessa funktioner behovs 1 olika utstrackning pé olika
sektioner av ytan. Nedgdngarna skulle kunna byggas in i husen, men
istillet for att rdkna bort ett antal vaningar fran de hus som skulle kunna
byggas pa den overddckade tunneln har det antagits att den ytan som tdcks
av byggnader for nedgéngar till stationen ska rdknas bort.

o Tvérsparvdg, hallplats for tvarsparvdag, viagar och busshéllplats 10-15
procent. Att procentsatsen varierar beror pa att dessa funktioner behovs i
olika utstrackning pa olika sektioner av ytan.

3* Leif Rurling, LRG Konsult
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For att berdkna ldgenhetsyta har foljande antagits:

e De nybyggda bostédderna utgors av flerbostadshus med fyra vaningar i likhet med
dagens bebyggelse 1 omradet (avstimning &ar utford via flygfoton pé
WWW.eniro.se).

e P forsta vaningen kan 30 000 — 16 000 m” nyttjas, dvs 14 000 m?.

e P& andra vaningen kan 30 000 — (16 000/m?) nyttjas, dvs 22 000 m*

e Pitredje och fjirde vaningen 30 000 m” vardera.

Total yta som kan nyttjas for bostad ar ddrmed 96 000 m™.

Tunnel — oppen

Om den 6ppna tunnelldsningen viljs kan uppskattningsvis kan 22 000 m? yta frigoras for
att bebygga. P4 totalt 16 000 m” av denna yta (mot Englundavigen) ir det inte mojligt att
nyttja de nedersta en till tvd vaningarna till exempelvis bostdder pa grund av tunnelns
stigning.

Foljande antaganden har gjorts:
- bortom Stationsvdgen forlingning Over spadromradet dr tunneln inte mojlig att
bebygga eftersom den frigjorda ytan pa denna stricka ér for smal
- yta for f6ljande funktioner som kommer att finnas eller kan antas komma att
finnas har riknats bort fran den yta som tunneln totalt kommer att frigora:

o Byggnader for nedgangar och ventilation 10 procent. Nedgéngarna skulle
kunna byggas in i husen, men istéllet for att rdkna bort ett antal vaningar
fran de hus som skulle kunna byggas pa den 6verdickade tunneln har det
antagits att den ytan som tdcks av byggnader for nedgangar till stationen
ska rdknas bort.

o Tvéarsparvdg, hallplats for tvdrsparvdg, vdgar och busshallplats 10-15
procent. Att procentsatsen varierar beror pa att dessa funktioner behovs i
olika utstriackning pé olika sektioner av ytan.

For att berdkna lagenhetsyta har foljande antagits:

e De nybyggda bostdderna utgors av flerbostadshus med fyra vaningar i likhet med
dagens bebyggelse 1 omradet (avstimning &r utford via flygfoton pa
WWW.eniro.se).

e P4 forsta vaningen kan 22 000 — 16 000 m* nyttjas, dvs 8 000 m”.

e P& andra vaningen kan 22 000 — (16 000/%) nyttjas, dvs 14 000 m’

e Patredje och fjirde vaningen 22 000 m” vardera.

Total yta som kan nyttjas for bostad r ddrmed 66 000 m”.
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Beriakning av forsiljningsintikt samt exploateringskostnad
For berdkning av forséljningsintdikt for bostdder har uppgift om kvadratmeterpris i
Sundbyberg himtats fran Méklarsamfundets hemsida, www.maklarsamfundet.se.

Berédkningarna baseras pa att 100 procent av nybyggnationen utgors av bostider.

Det har inte varit mojligt att fa tillgdng till kommunens kostnad for exploatering. Darfor
har kommunens exploateringskostnad  antagits utgora 96  procent av
forséljningsintikterna. Detta antagande baseras pa tidigare utforda
markvirderingsstudier.™

35 Fordjupad konsekvensbeskrivning Hjorthagen — tekniska underlagspromemorior. WSP Analys & Strategi pm 2008-
04-15.
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