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FORORD

Banverket har under 2008 utfort ett utredningsarbete om Dalabanan och dess naromrade.
Utredningsarbetet har genomforts i tre steg. Forst gjordes en marknads- och behovsanalys, darefter
en trafiksystems- och kapacitetsanalys och sist en studie avseende trafikprognoser och
samhallsekonomi. I och med denna studie ar utredningsarbetet klart.

Arbetet med Trafikprognoser och Samhéllsekonomi har utférts under perioden september -
november 2008. Studien innehaller en presentation av tre olika trafikscenarion med olika
inriktningar for person- och godstrafiken. Scenarierna har formulerats utifran de maltal for gods-
och persontrafik som tagits fram i tidigare utredningsskeden. Dessa har sedan analyserats avseende
resande- och godsprognoser samt samhéllsekonomisk nytta.

Banverket kommer nu att utfora forstudier for strackan Uppsala-Borlédnge. Utredningarna utgor
underlag for Banverkets stallningstagande om geografisk avgransning och innehall for dessa
forstudier. Utredningarna kommer ocksa att utgora underlag till den atgardsplanering som ska leda
fram till en ny Framtidsplan for perioden 2010-2020.

Resultaten och slutsatserna fran denna studie kommer att kvalitetssakras i en "Osakerhetsanalys”
som genomfors pa Banverket. Detta arbete pagar for narvarande. Det finns indikationer fran detta
arbete pa att anlaggningskostnaderna for Trafikscenario 2A och Trafikscenario 2B kommer att 6ka.
Det kommer att paverka de samhéllsekonomiska kalkylerna och sannolikt innebara att
nettonuvardeskvoterna for dessa scenarion gar ner.

2008-11-27
Kenth Nilsson, Regional direktor, Hans Ohman, Regional direktor,
Banverket Banverket
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1. Sammanfattning med slutsatser

Dalabanan strécker sig mellan Uppsala och Mora via Sala, Avesta och Borlénge. Jarnvagen ar
enkelsparig och trafikeras av fjarrtag, regionaltdg och godstag. Brister i dagens bana och
marknadens tydliga efterfragan pa att utveckla Dalabanan har gjort att Banverket utreder vilka
utvecklingsmojligheter som finns.

| den har studien provas de maltal for person- och godstrafik som tagits fram i de tidigare
utredningsskedena. Det har gjorts i tre olika scenarion som speglar olika nivaer av maluppfyllelse
for person- och godstrafik. Utifran maltalen, beskrivs varje scenario genom ett mojligt
trafikerinsalternativ. For varje scenario har sedan prognoser for resande och gods samt
samhéllsekonomiska kalkyler beréknats.

Trafikscenario 1

Inriktningen i Trafikscenario 1, for strackan Uppsala-Borlange, har varit att samtliga maltal for
bade gods- och persontrafik ska uppfyllas. For persontrafiken innebéar det ett kraftigt dkat
regionaltagsutbud pa strackan Uppsala-Borlange. Sarskilt pa strackan Sala-Borlange innebér det en
stor forbattring eftersom det endast gar ett enda tag pa strackan idag. | Trafikscenario 1 genereras
flest nya tagresenarer. Antalet resendrer okar med mellan 25-40 procent. Den stérsta 6kningen sker
pa strackan Sala-Avesta/Krylbo. For godstrafiken innebar det en mojlighet att kora det antal tag
och de tagupplagg som efterfragas.

Trafikscenario 1 &r kostsamt att genomfora eftersom det forutsétter dubbelspar langs hela strackan
Uppsala-Borlange. Sammanfattningsvis blir scenariot kraftigt olénsamt, framst pa grund av de
stora investeringskostnaderna. Trots stora nyttor for person- och godstrafiken uppvager inte dessa
kostnaden for dubbelspar hela strackan.

Viktigt att notera ar dock att med den antagna trafiken, som forutsatter dubbelspar, finns kapacitet
kvar som inte tagits i ansprak. Bedomningen ar att det inte finns efterfragan pa att kra mer trafik,
vare sig person- eller godstrafik.

Trafikscenario 2A

Inriktningen i Trafikscenario 2A for strackan Uppsala-Borlange har varit att géra sa mycket det gar
av enkelsparet innan vissa delar maste byggas ut till dubbelspar. Trafikeringsmassigt innebér det att
den foreslagna trafiken har maximerats utifran ett atgardat enkelspar. Scenariot innebar att samtliga
maltal for godstrafiken uppfylls samt att restidsmalen for persontrafiken pa strackan Uppsala-
Borlange uppfylls. For persontrafiken innebér scenariot kortare restider pa bade regionala och
langvaga relationer. Genom foreslagna atgarder kommer resandet att oka marginellt pa strackan
Uppsala-Borlange. For godstrafiken innebar det en majlighet att kora det antal tag och det
trafikupplagg som efterfragas.

Nyttorna for person- och godstrafiken éverstiger investeringskostnaderna och det
samhallsekonomiska resultatet blir sasmmantaget klart positivt. Detta beror framforallt pa att
investeringskostnaderna &r betydligt lagre i detta scenario jamfért med Trafikscenario 1. Nyttan for
godstrafiken ar jamfoérbar med den i Trafikscenario 1 medan den for persontrafiken ar betydligt
lagre.

Trafikscenario 2B

Trafikscenario 2B utgar ifran Trafikscenario 2A men med skillnaden att i 2B ingar ocksa strackan
Borlange-Mora. Det innebar samma maluppfyllelse som i scenario 2A men med tillagget att dven
restids- och turtathetsmalet uppfylls pa strackan Borlange-Mora. Pa strackan Uppsala-Borlange
oOkar resandet pa samma sétt som i scenario 2A, med mellan 0,5-2 procent. Pa strackan Borlange-
Mora, med ett 6kat regionaltagsutbud, 6kar resandet med mellan 1-7 procent.

Sammantaget blir trafikscenario 2B svagt positivt. Nyttorna och kostnaderna pa strackan Uppsala-
Borlange &r desamma som i Trafikscenario 2A. Pa strackan Borlange-Mora uppvager den nytta
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som erhalls av 6kad trafik och Gkat resande med de investeringskostnader som krévs for att 6ka
kapaciteten. Men den fordyrade investeringskostnaden, jamfoért med Trafikscenario 2A, gor att
resultatet ror sig i en negativ riktning. Slutresultatet blir trots det, svagt positivt.

Osékerheter

Det finns ett antal osakerheter att forhalla sig till som gor att kalkylresultaten kan rora sig i olika
riktningar. Det finns dels osékerheter kopplade till de olika modeller som har anvénts, dels
osakerheter kopplade till effekter som inte kan prissattas.

Vad géller modellosakerheter kan man konstatera de i samtliga fall innebdr en underskattning av
effekter pa resande och godskunder. Det innebdr att slutresultaten, dvs NNK, for alla scenarion gar
i en positiv riktning. VVad galler de icke varderade effekterna innebar de i princip alltid att de har en
negativ inverkan med kostnader som féljd. Det innebadr att slutresultaten, dvs NNK fér samtliga
scenarion gar i en negativ riktning.

Sammanfattningsvis kan man séga att i den genomgang av osékerheter som gjorts har inga
tillréckligt stora potentiella positiva effekter identifierats som skulle kunna andra kalkylresultatet
for Trafikscenario 1, det kvarstar som klart negativt. For Trafikscenario 2A galler att inga
tillréckligt stora negativa effekter har identifierats som skulle kunna @ndra kalkylresultatet, det
kvarstar som klart positivt. For Trafikscenario 2B daremot géaller att om hansyn tas till de
osakerheter som finns kan slutresultatet ga i bade positiv riktning, alltsa starkas, och i negativ
riktning, och bli negativt. Den sammanlagda bedémningen foér Trafikscenario 2B &r att
slutresultatet ar osakert.
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2. Allman beskrivning av projektet

2.1 Bakgrund

Dalabanan stracker sig mellan Uppsala och Mora via Sala, Avesta och Borlénge. Jarnvégen ar
enkelsparig och trafikeras av fjarrtag, regionaltdg och godstag. Brister i dagens bana och
marknadens tydliga efterfragan pa att utveckla Dalabanan har gjort att Banverket utreder vilka
utvecklingsmojligheter som finns.

Det utredningsarbete som nu har utforts har syftat till att ta ett helhetsgrepp om Dalabanan och dess
naromrade. Arbetet har utforts i tre steg. Under vintern 2007 startade arbetet med en marknads- och
behovsanalys som sedan foljdes av en Trafikssystems- och kapacitetsanalys. Steg tre, som har
genomfdrts sommaren och hésten 2008, behandlar trafikprognoser och samhéllsekonomi. Utifran
slutsatser fran dessa tre studier utférs sedan en eller flera forstudier for nagon eller nagra
delstrackor av Dalabanan. De tre forsta studierna syftar till att utgéra underlag for att kunna ta
stallning till geografisk avgransning och innehall i forstudien/erna. Utredningsarbetet syftar ocksa
till att utgora underlag till den pagaende atgardsplaneringen.

Figur 1: Utredningsgang for Dalabanan

Trafikprognos &

Marknads- och Trafiksystems- och . .
samhallsekonomi

behovsanalys kapacitetsanalys

| Marknads- och behovsanalysen har generella maltal avseende restider och turtathet for Dalabanan
tagits fram. Maltalen syftar till att beskriva samhallets krav pa en val fungerande jarnvag mellan
Mora och Uppsala. Infor arbetet med trafiksystems- och kapacitetsanalys har dessa generella maltal
brutits ned till mer preciserade maltal. I trafik- och kapacitetsanalysen har maltalen provats
avseende kapacitetutnyttjande och atgardsbehov. En ytterligare revidering av maltalen har sedan
gjorts. De slutgiltiga maltalen for Dalabanan ar en viktig forutsattning i denna studie. Maltalen har
Oversatts till olika trafikeringsalternativ som prévas avseende resande och samhéllsekonomi.

2.2 Syfte

Studiens huvudsakliga syfte &r att utgora underlag for prioritering av framtida forstudie/r samt
underlag till atgardsplaneringen infor nasta framtidsplan, 2010-2020.

| praktiken innebdr det att prova de olika maltal som framkommit i de tidigare utredningsskedena.
Det har gjorts i tre olika scenarion som speglar olika nivaer av maluppfyllelse for person- och
godstrafik. For varje scenario har maltalen dversatts till ett trafikeringsalternativ for gods- och
persontrafik. FOr varje scenario har sedan prognoser for resande och gods samt
samhéllsekonomiska kalkyler berdknats.

2.3 Generella forutsattningar

Analyserna gors for planeringsaret 2020 med ett Jamforelsealternativ (JA) som i stort utgar fran
Banverkets basprognoser* for person- och godstrafiken. Pa Dalabanan har antagits dagens
infrastruktur och den efterfragade persontrafik som ar mojlig att kora pa denna bana. Eftersom

! Banverket "Atgardsplan 2010-2020, PM Basprognoser 2020”
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kapacitetstaket i princip ar natt utmed hela Dalabanan innebér det endast ett fatal extra langvaga
turer under lagtrafik. For godstrafiken antas JA motsvara trafiken sa som den ser ut i dagslaget.

Vad géller demografisk utveckling anvands SCB och SIKAs prognoser som forutsattning for
omradets befolkning- och sysselsattningsutveckling. Trafikanalyserna avser dygnstrafik och med
ett taxesystem motsvarande dagens system.

Jamforelsealternativet (JA) har analyserats med Sampers/Samkalk? for persontrafik och Bansek®
for godstrafik. Trafikscenario 1 har pa samma sitt analyserats med Sampers/Samkalk for
persontrafik och Bansek for godstrafik. Ovriga utredningsalternativ har analyserats med enbart
Bansek.

2.4 Lasanvisning

Varje scenario beskrivs i ett separat kapitel. FOr varje scenario finns sedan en beskrivning av
antagen trafik, resande- och godsprognoser samt samhallsekonomi.

Trafikeringsantaganden utgar ifran bestamda maltal och inriktning for varje scenario. Det innebar
att maltalen som ar kopplade till scenarierna har 6versatts till restidsvinster, turtatheter och
uppehallshild. Den antagna trafiken beskrivs bade i text och pa karta.

Varje scenario har sedan analyserats och utvarderats avseende framtida resandeeffekter,
godseffekter och samhallsekonomi.

% Se bilaga 1.
% Se bilaga 2.
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3. Jamforelsealternativ 2020 (JA)

3.1 Trafikeringsantagande

For persontrafiken innebér Jamforelsealternativet (JA) ett scenario som forutsatter Dalabanan som
den ser ut idag, infrastrukturmassigt, och efterfragad trafik som &r majlig att kéra pa denna bana.
Ovriga banor trafikeras enligt basprognosens trafikering vilket innebar en trafik som forutsétter en
viss investeringsniva i jarnvagen.

Redan idag ar kapacitetstaket under hogtrafiktid uppnatt pa samtliga strackor pa Dalabanan. P&
strackan Borlange-Mora overskrids taket med rage, pa évriga strackor finns i princip ingen
kapacitet kvar. Sett pa dygnsutnyttjandet finns viss kapacitet kvar.

Det innebr, for persontrafiken, att tva nya langvéga turer mellan Stockholm och Mora har lagts in
under hogtrafik. For den regionala trafiken har inga ytterligare turer lagts in i lagtrafik.
Beddmningen ar att resefterfragan inte ar sa stor under den har perioden.

Ett antagande &r gjort om att det ar 2020 enbart finns en typ av persontadg som kor den langvaga
trafiken. Det innebar en och samma uppehallsbild for samtliga tag. Jamfort med dagens trafik gor
samtliga tag uppehall i Hedemora och Sater med nagot langre restider for dessa tag som foljd.

Ett langvaga tdg som varen 2008 trafikerar Stockholm-Borlange fortsatter i JA till Falun.

Regionaltagslinjerna som trafikerar Uppsala-Sala och soderut ar en kombination av dagens trafik
och antagen trafik enligt Banverkets Basprognos for 2020.

For godstrafiken innebar JA ett scenario som utgar ifran trafiken sa som den ser ut i dagslaget.

Sammanfattningsvis, for Dalabanans rakning, sa innebér det att JA, bade fér person- och
godstrafiken i stort sett innehaller dagens infrastruktur och dagens trafik.

Karta 1: Antal godstag i JA

10 17 21 23 Sala 3

c
(7]
X
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Borlange
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Karta 2: Antal persontdg per vardagsmedeldygn i JA

Jamforelsealternativ (JA)
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3.2 Prognos resande

Storst ar resandet pa strackan Uppsala-Sala med 1,3 miljoner resenérer per ar och minst ar resandet
pa strackan Rattvik-Mora med 0,2 miljoner. Det langvaga resandet dominerar pa samtliga strackor.
Jamfort med resandet pa Ostkustbanan &r resandet pa Dalabanan litet. Pa strackan Uppsala-Gavle
reser mellan 4 och 6 miljoner manniskor varje ar.

Karta 3: Antal tdgresenarer i JA, 1000-tal per ar.

3.3 Prognos gods

P& Dalabanan transporteras mest gods mellan Repbécken och Sala. | Sala fortsatter merparten av
godstagen soderut. Dalabanan ar viktig ut godssynpunkt bade for det gods som produceras i
naromradet men ocksa som transitbana for gods fran norra Sverige och vidare soderut, till andra
delar av Sverige, Europa eller vérlden. For godstrafiken innebér JA ett scenario som utgar ifran
trafiken sa som den ser ut i dagslaget.
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4.

Trafikscenario 1

4.1 Trafikeringsantagande och koppling till maltal

Trafikscenario 1 innebér att samtliga maltal for bade gods- och persontrafik uppfylls. For
persontrafiken innebar det ett kraftigt 6kat regionaltagsutbud pa strackan Uppsala-Borlange.
Sarskilt pa strackan Sala-Borlange innebér det en stor forbattring eftersom idag endast gar ett tag
pa strackan. For godstrafiken innebar det framforallt en mojlighet att kora fler, snabbare och tyngre

tag.

Maltalen som uppfylls ar:

Restid 2 timmar Borlange-Stockholm (motsvarar 86 minuter pa strackan Uppsala —
Borldnge) och 3 timmar och 10 minuter Mora — Stockholm fér den langvéaga trafiken

Timmestrafik i hogtrafik och varannantimmestrafik i lagtrafik for den langvéga trafiken
(Stockholm-) Uppsala-Borlange

Halvtimmestrafik i hogtrafik och timmestrafik i lagtrafik for regionaltagstrafiken pa
strackan Uppsala — Sala

Timmestrafik i hogtrafik samt varannantimmestrafik for regionaltagstrafiken pa strackorna
Sala — Borlange samt Borlange - Mora

En vasentlig 6kning av antalet godstag, framforallt pa strackan Sala-Borléange
Mojlighet att kunna kora langre och tyngre tag pa strackan Sala — Mora
Att medelhastigheten for godstagen ska vara acceptabel pa strackan Uppsala — Mora

Att antalet forseningstimmar ska minska till en acceptabel niva pa strackan Uppsala - Mora

Jamfort med JA har féljande forandringar gjorts avseende persontrafiken:

Tva nya langvéga turer mellan Stockholm och Borlénge under hogtrafik.

Ett helt nytt regionaltagsupplagg pa strackan Uppsala-Borlange. Sammantaget ger det 30-
minuterstrafik i hogtrafik pa strackan Uppsala-Sala och timmestrafik pa strackan Sala-
Borlénge.

Alla tag ar genomgaende i Sala.
Minskade restider med 12 minuter pa for regionala tag pa strackan Sala-Borlange.

Minskade restider med 16 minuter for langvéga tag pa strackan Uppsala-Borlange.

Jamfort med JA har foljande fordndringar gjorts avseende godstrafiken:

Ca 40 procent fler tag pa strackan Sala-Borlange samt en ¢kning fran 3 till 8 tag pa
strackan Uppsala-Sala

Gangtidsminskningar med 16 minuter pa strackan Uppsala-Borlange

Den antagna trafiken forutsatter dubbelsparsutbyggnad hela strackan Uppsala-Borlange. Viktigt att
notera ar att med den antagna trafiken finns kapacitet kvar pa banan som inte tagits i ansprak.

Sida 12 (33)



Beddmningen har varit att en ytterligare 6kning av trafiken skulle innebéra ett 6verutbud som inte
efterfragas.

Karta 4: Antal godstdg i Trafikscenario 1
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Karta 5: Antal persontdg per vardagsmedeldygn i Trafikscenario 1
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4.2 Prognos resande

Trafikscenario 1 har det mest generdsa trafikupplagget for persontrafiken. Det ar ocksa det scenario
som genererar flest nya tagresenarer.

Resande totalt

Analysen visar att Trafikscenario 1 framforallt paverkar tag- och bilresandet. Bilresandet minskar
medan tagresandet 6kar. Totalt minskar antalet bilresor med 170 000 per ar, huvudsakligen
regionala resor, medan antalet tagresor 6kar med 230 000. Det ar framst det regionala tgresandet
som Okar, det star for 70 procent av dkningen. Det 6kade tagresandet bestéar framforallt av
nytillkomna resenérer, alltsa inte dverflyttningar fran andra trafikslag. Hur de nya tagresenarerna
fordelas pa drende och tagtyp redovisas i diagrammet nedan.

Diagram 1: Tillkommande tagresors férdelning pd drende och tagtyp, 1000-tal resor per ar.

250000

200000

150000

100000

50000

0

m Langvaga tjiansteresor m Langvaga privatresor m Regionala tjiansteresor m Regionala privatresor

P& motsvarande satt minskar trafik- och transportarbetet for bil medan det okar for tag.
Resande med tag utmed Dalabanan

Jamfort med JA Okar antalet resenarer med mellan 25-40 procent pa strackan Uppsala-Borlange.
Den storsta 6kningen sker mellan Sala och Avesta/Krylbo, med 40 procent. Pa strackan Borlange-
Mora 6kar antalet resendarer med mellan 3-5 procent. Det innebar att effekterna av det forbéattrade
utbudet pa strackan Uppsala-Borlange aven spiller Gver pa andra strackor, trots att det inte skett
nagon utbudsforbattring dér. Ostkustbanan, strackan Stockholm-Uppsala paverkas ocksa vasentligt
av atgarderna pa Dalabanan. Det beror pa att modellverktyget Sampers kan hantera systemeffekter.
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Karta 6: Skillnad Trafikscenariol-JA 2020, 1000-tal resenéarer per ar.

4.3 Prognos gods

Godsprognosen har tagits fram i ett parallellt arbete som skett inom Banverket under 2008 och som
gatt under namnet Gods i Bergslagen. Det &r en idéstudie, som fortfarande pagar, dar man forsoker
ta fram en investeringsstrategi for att i framtiden pa ett effektivt satt kunna leda godstag fran
Norrland till Géteborg genom Bergslagen och att dven ta hand om trafik som skapas i Bergslagen.
Under utredningens gang har stora industrier, hamnar och tagforetag intervjuats for att kartlagga
efterfragad framtida trafik. Intervjuerna, tillsammans med allménna uppskrivningar av vissa
godsslag, har lett fram till en godsprognos for 2020. Ett visst arbete for strackan Mora — Borldnge
har skett inom detta projekt och istéllet varit input till idéstudie Gods i Bergslagen. Trafikscenario 1
innebar ca 40 procent fler tag pa strackan Sala-Borlange samt en 6kning fran 3 till 8 tag pa strackan
Uppsala-Sala

4.4 Samhallsekonomi

I detta avsnitt beskrivs de samhallsekonomiska effekterna av de infrastrukturatgarder som ingar i
Trafikscenario 1. Effekterna fran persontrafiken har beraknats med hjalp av Samperssystemets
kalkylmodell Samkalk, medan effekterna pa godstrafiken och fran plankorsningsatgéarderna
berdknats med Bansek. Framstallningen i avsnittet har delats in efter de grupper som paverkas av
effekterna.

4.4.1 Effekter for resenarer

Som en foljd av de forbattringar i infrastrukturen som ingar i Trafikscenario 1 uppkommer effekter
for resenarerna i form av tidsvinster, forseningstidsvinster och 6kad turtithet. Total effekt pa
restiden har skattats i Samkalk till 810 000 timmar ar 2020. Restidsvinsten vérderas till sammanlagt
98,6 Mkr och forseningstidsvinsten till 5,5 Mkr ar 2020.
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4.4.2 Effekter for godskunder

Aven godskunderna féar del av tidsvinsterna. | Trafikscenario 1 blir det tidsvinster for godstdg som
trafikerar strackan mellan Uppsala och Borlédnge. Den totala transporttidsvinsten har skattats till
560 000 nettotontimmar ar 2020. Transporttidsvinsten vérderas till 1,1 Mkr ar 2020.

Kortare transporttider innebar lagre kostnader for godstrafiken i termer av minskad tagtid. Den
reducerade transportkostnaden har skattats till 2,9 Mkr ar 2020.

Aven effekterna av hojd stax (Storsta tillatna axellast) och mojligheten att kora langre tag ger
samhéllsekonomiska intakter. Effekten av att stax hojs fran 22,5 till 25 pa strackan Uppsala-Sala
samt mellan Sala och Borlange har dock inte kunnat kvantifieras pa grund av avsaknad av
detaljerat underlag. Daremot har det gatt att beréakna effekten av att det gar att kora langre tag i
Trafikscenario 1. Kapacitetsforbattringen som innebar att farre lok behver anvandas ger i
Trafikscenario 1 en intakt motsvarande 56 Mkr ar 2020.

4.4.3 Effekter for trafikoperatorer

Trafikoperatorerna paverkas genom att tidsvinsterna leder till 1agre tagtrafikkostnader.
Tidsvinsterna och turtathetsforbattringarna ger ocksa upphov till att fler vljer tag.
Trafikoperatorerna tjanar pa detta genom okade biljettintakter. Samtidigt 6kar driftskostnaden i och
med att det kors fler tag. Berakningarna visar att den sammantagna effekten pa trafikoperatrernas
resultat ar positiv och ger en intéaktsokning pa cirka 15 Mkr ar 2020.

4.4.4 Effekter for infrastrukturhallaren

Effekter for infrastrukturhallaren omfattar drifts- och underhallskostnader samt kostnader for
reinvesteringar. Drift och underhall minskar med 3,0 Mkr p& végsidan ar 2020. Atgérderna pé bana
paverkar drift och underhall bade positivt och negativt. Utgifterna okar pa grund av dubbelspar och
samtidigt minskar kostnaderna genom slopningen av plankorsningarna. Nettoeffekten pa bansidan
ar positiv och uppgar till 5,4 Mkr ar 2020.

4.4.5 Effekter p& miljo och trafiksakerhet

Effekterna pa miljo beror huvudsakligen pa éverflyttning av resenarer fran bil till tdg och pa att
gods fors over till jarnvag. Koldioxidutslappen minskar med cirka 1 440 ton ar 2020.

Trafiksakerheten forbattras dels pa grund av att fler reser med tdg, men ocksa genom att 87
plankorsningar tas bort mellan Uppsala och Borlange. Nyttan av plankorsningsatgarderna har
skattats till cirka 15 Mkr ar 2020.

Sammanlagt ger effekterna pa miljo och sakerhet ett bidrag till den samhéllsekonomiska kalkylen
pa nara 40 Mkr ar 2020.

Forutom de prissatta effekterna paverkas de kringboende av buller som okar i Trafikscenario 1 pa
grund av hojda hastigheter pa banan och av fler tag. Information saknas om hur manga som
bullerstors idag och hur mycket bullret paverkas av atgarden. Omfattningen av bullereffekter och
behov av bulleratgarder behover utredas i den kommande forstudien.

4.4.6 Anlaggningskostnad

Anlaggningskostnaderna for Trafikscenario 1 har skattats till 8 400 Mkr inklusive produktionsstéd,
men exklusive skattefaktorer i prisniva juni 2008. Omrakning till prisniva januari 2006 har
genomforts enligt de riktlinjer som tagits fram for atgardsplaneringen och innebér att
anlaggningskostnaden har indexerats med KPI (for perioden i fraga ar omrakningsfaktorn 0,924). |
prisniva 2006 blir anlaggningskostnaden 7 800 Mkr. Den samhallsekonomiska
anlaggningskostnaden har tagits fram genom att nuvardesberakna utgifterna under den 5-ariga
byggtiden, multiplicera kostnaden med skattefaktorer och dra bort restvardet som aterstar efter
kalkylperiodens slut, vilket ger 8 100 Mkr.
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4.4.7 Resultat

| den samhallsekonomiska kalkylen ingar de effekter som har gatt att kvantifiera och vardera. De
samhéllsekonomiska anlaggningskostnaderna uppgar till 8 100 Mkr och nar dessa jamfors mot
nettot av de nyttor pa 4 600 Mkr som uppkommer under kalkylperioden framkommer att de
samhallsekonomiska intékterna understiger kostnaderna.

Det innebdr att Trafikscenario 1 inte & samhallsekonomiskt Iénsamt. Nettonuvérdeskvoten anger
intékten per satsad krona och den &r -0,44 for Trafikscenario 1. For en sammanstéllning av
kalkylen, se kapitel 8 Analys och slutsatser.

Det finns dven icke prissatta effekter i Trafikscenario 1 som paverkar atgardens samhallsekonomi.
Aven dessa behandlas i kapitel 8.
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5. Trafikscenario 2A

5.1 Trafikeringsantagande och koppling till maltal

Trafikscenario 2A innebér att samtliga maltal for godstrafiken samt att restidsmalen for
persontrafiken pa strackan Uppsala-Borlange uppfylls.

Det innebar att foljande maltal uppfylls:

e Restid 2 timmar Borlange-Stockholm (motsvarar 86 minuter pa strackan Uppsala —
Borlange) och 3 timmar och 10 minuter Mora — Stockholm for den langvéga trafiken

e Se mal for godstrafiken under Trafikscenario 1, avsnitt 4.1

Jamfort med JA har féljande édndringar gjorts avseende persontrafiken:
e Tvanya langvaga turer mellan Stockholm- och Borlange.
e Minskade restider med 12 minuter for regionala tag pa strackan Sala-Borlange.

e Minskade restider med 16 minuter for langvaga tag pa strackan Uppsala-Borlange.

Jamfért med JA har féljande andringar gjorts avseende godstrafiken:

e Ca 40 procent fler tag pa strackan Sala-Borlange samt en 6kning fran 3 till 8 tag pa
strackan Uppsala-Sala

e  Gangtidsminskningar med 10 minuter pa strackan Uppsala-Borlange

Inriktningen i Trafikscenario 2A har varit att gora sa mycket det gar av enkelsparet innan vissa
delar maste byggas ut till dubbelspar. Trafikeringsmassigt innebar det en den foreslagna trafiken
har maximerats pa ett atgardat enkelspar.

Trafikscenario 2A forutsatter en rad atgarder som framkommit i trafiksystems- och
kapacitetsutredningen. Dessa atgarder innefattar bade gangtids- och kapacitetshojande atgérder.

Karta 7: Antal godstag i Trafikscenario 2A
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Karta 8: Antal persontdg per vardagsmedeldygn i Trafikscenario 2A

Trafikscenario 2A - Persontrafik
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5.2 Prognos resande

Genom foreslagna atgarder kommer tagresandet endast att oka marginellt pa strackan Uppsala-
Borlange, med mellan 0,5-2 procent. Effekterna av restidsforbattringarna syns enbart pa den har
strackan. Eventuella systemeffekter utanfor Dalabanan kan inte modellverktyget Bansek spegla.
Det innebar att det totala resandet mycket troligt &r underskattat.

5.3 Prognos gods

Godsprognosen &r i Trafikscenario 2A lika som i Trafikscenario 1.

5.4 Samhallsekonomi

| detta avsnitt beskrivs de samhallsekonomiska effekterna av de infrastrukturatgarder som ingar i
Trafikscenario 2A.

5.4.1 Effekter for resenarer

Som en foljd av de atgarder som forutses i Trafikscenario 2A bestar de huvudsakliga effekterna for
resenarerna av restidsvinster och minskade forseningar. Total restidsvinst uppgar till 287 000
timmar ar 2020 och den skattade samhéllsekonomiska nyttan uppgar till cirka 41 Mkr ar 2020.

5.4.2 Effekter for godskunder

Aven for godskunder uppkommer tidsvinster. Den totala transporttidsvinsten uppgér till 267 000
nettotontimmar ar 2020 och varderas till 0,6 Mkr.

Kortare transporttider innebar vinster for godstrafiken i termer av minskad tagtid. Vardet av
minskade kostnader for godstransporter har skattats till 1,4 Mkr ar 2020.

Aven effekterna av hojd stax och méjligheten att kora langre tdg ger samhéallsekonomiska intakter.
| Trafikscenario 2A hojs stax fran 22,5 till 25 mellan Sala och Borlange. Effekten av hojningen har
dock inte kunnat kvantifieras eftersom en berakning kraver underlag om antal vagnar per tag,
axelpar och vagnsvikter. Kapacitetsforbattringen som uppkommer genom att det gar att kora
langre tag (750 m) ger i Trafikscenario 2A en intakt motsvarande 34,2 Mkr ar 2020.

5.4.3 Effekter for trafikoperatdrer

Trafikoperatorerna paverkas genom att tidsvinsterna leder till 1agre tagtrafikkostnader.
Tidsvinsterna och turtathetsforbattringarna ger ocksa upphov till att fler valjer tag.
Trafikoperatorerna tjanar pa detta genom okade biljettintéakter. Samtidigt 6kar driftskostnaden i och
med att det kors fler tdg. Berakningarna visar att den sammantagna effekten pa trafikoperatorernas
resultat ar positiv och ger en intaktsokning pa cirka 21 Mkr ar 2020.

5.4.4 Effekter for infrastrukturhallaren

Effekter for infrastrukturhallaren omfattar drifts- och underhallskostnader samt
reinvesteringskostnader. Det ar kostnader som paverkar Banverket. Eftersom utredningen av
Dalabanan annu befinner sig i ett tidigt skede saknas specificerade drifts- och underhallskostnader
liksom reinvesteringsbehov for infrastrukturen i Trafikscenario 2A. En 6verslagsberdkning har
gjorts genom att anvéanda schablonvérden for drifts- och underhallskostnader samt reinvesteringar
for tillkommande spar och plankorsningsatgarder. Berdkningarna visar pa ett netto pa 0,1 Mkr ar
2020.
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5.4.5 Effekter pa miljo och trafiksakerhet

Effekterna pa miljo beror huvudsakligen pa overflyttning av resenarer fran bil till tdg och pa att
gods fors over till jarnvag. Koldioxidutslappen minskar med cirka 500 ton ar 2020.

Sammanlagt ger effekterna pa miljo och trafiksékerhet ett bidrag till den samhallsekonomiska
kalkylen pa nara 1,7 Mkr ar 2020.

Trafiksakerheten forbattras dels pa grund av att fler reser med tag, men ocksa genom att 20
plankorsningar uppgraderas med ATC. Nyttan av plankorsningsatgarderna har skattats till 0,9 Mkr
ar 2020.

Forutom de kvantifierade och prissatta effekterna paverkas de kringboende av buller som sannolikt
okar i trafikscenario 2A pa grund av hogre hastighet och fler tag. Information saknas om hur manga
som bullerstors idag och med hur mycket bullret paverkas av atgarden. Bullret 6kar emellertid
utmed befintlig bana och paverkar redan bullerstorda fastigheter, vilket talar for att effekten ar
begransad. | det fall bullerskyddsatgarder ingar i anlaggningskostnaden ar paverkan istéllet positiv.

5.4.6 Anlaggningskostnad

Anléaggningskostnaderna for Trafikscenario 2A har skattats till 1 500 Mkr inklusive
produktionsstod, men exklusive skattefaktorer i prisniva juni 2008. Omrakning till prisniva januari
2006 har genomforts enligt de riktlinjer som tagits fram for atgardsplaneringen och innebar att
anlaggningskostnaden har indexerats med KPI (for perioden &r omrékningsfaktorn 0,924). |
prisniva 2006 blir anlaggningskostnaden 1 400 Mkr. Den samhallsekonomiska
anlaggningskostnaden har beraknats genom att nuvardesberakna utgifterna under den tre ar langa
byggtiden, multiplicera kostnaden med skattefaktorer och dra bort restvardet som aterstar efter
kalkylperiodens slut.

5.4.7 Resultat

| den samhallsekonomiska kalkylen ingar de effekter som har gatt att kvantifiera och vardera. De
samhallsekonomiska anlaggningskostnaderna uppgar till 1 550 Mkr och nér dessa jamfors mot
nettot av de nyttor pa 2 000 Mkr som uppkommer under kalkylperioden framkommer att de
samhéllsekonomiska intakterna dverstiger kostnaderna.

Det innebdr att Trafikscenario 2A kan betraktas som samhallsekonomiskt 16nsamt.
Nettonuvardeskvoten anger intékten per satsad krona och den &r 0,32 for Trafikscenario 2A. FOr en
kalkylsammanstallning, se kapitel 8 Analys och slutsatser. Det finns dven icke prissatta effekter i
Trafikscenario 2A som paverkar atgardens samhallsekonomi. Aven dessa behandlas i kapitel 8.
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6.

Trafikscenario 2B

6.1 Trafikeringsantagande och koppling till maltal

Trafikscenario 2B bygger i stort pa Trafikscenario 2A. Det som skiljer dem at ar ett okat

regionaltagsutbud med tillnérande atgarder pa strackan Borlange-Mora.

Trafikscenario 2B innebar att samtliga maltal for godstrafiken samt att de flesta av malen for

persontrafiken uppfylls. Féljande maltal uppfylls:

Restid 2 timmar Borlange-Stockholm (motsvarar 86 minuter pa strackan Uppsala —
Borlange) och 3 timmar och 10 minuter Mora — Stockholm for den langvéga trafiken

Timmestrafik i hogtrafik pa strackan Borlange-Mora.

Se uppfyllda maltal for godstrafiken under Trafikscenario 1, avsnitt 4.1

Jamfort med JA har féljande dndringar gjorts avseende persontrafiken:

Se foréndringar under Trafikscenario 2A, avsnitt 5.1.

10 regionaltag istallet for 7 pa strackan Borlange-Mora.

Jamfért med JA har féljande andringar gjorts avseende godstrafiken:

Se forandringar under Trafikscenario 2A, avsnitt 5.1.

32 godstag istéllet for 22 pa strackan Borlange-Repbécken.

Trafikscenario 2B forutsatter att samma atgarder genomfors som i Trafikscenario 2A. Dessutom

kravs investeringar pa strackan Borlange-Mora.

Karta 9: Antal godstag i Trafikscenario 2B
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Karta 10: Antal persontdg per vardagsmedeldygn i Trafikscenario 2B

Trafikscenario 2B - Persontrafik
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6.2 Prognos resande

Pa strackan Uppsala-Borlange 6kar resandet pa samma satt som i scenario 2A, med mellan 0,5-2
procent. Pa strackan Borlange-Mora, med ett 6kat regionaltagsutbud, 6kar resandet med mellan 1-7
procent. Storst blir 6kningen pé strackan Leksand-Mora, med en 6kning pa 7 procent. Aven har
géller att det anvanda modellverktyget Bansek inte kan spegla effekter pd omgivande banor. Aven
hér &r det totala resandet mycket troligt underskattat.

6.3 Prognos gods

For trafikscenario 2B majliggaors, utdver prognosen i Trafikscenario 1 och 2A, ocksa en 6kad
godstrafik enligt efterfragan pa strackan Borldnge — Mora.

6.4 Samhallsekonomi

| detta avsnitt beskrivs de samhallsekonomiska effekterna av de infrastrukturatgarder som ingar i
Trafikscenario 2B. Genomgangen har delats upp efter de grupper som paverkas.

6.4.1 Effekter for resenarer

Trafikscenario 2B paverkar restider, turtathet och forseningar. Total restidsvinst har skattats till
361 000 timmar ar 2020 och den skattade samhallsekonomiska nyttan uppgar till cirka 45 Mkr ar
2020.

6.4.2 Effekter for godskunder

Aven for godskunder uppkommer tidsvinster. Effekten ar densamma som i Trafikscenario 2A
vilket betyder att den totala transporttidsvinsten uppgar till 267 000 nettotontimmar ar 2020 och
varderas till 0,6 Mkr.

Kortare transporttider innebar vinster for godstrafiken i termer av minskad tagtid. Vardet av
minskade kostnader for godstransporter har skattats till 1,4 Mkr ar 2020.

Awven effekterna av hojd stax och mojligheten att kora langre tag ger samhallsekonomiska intakter.
Effekten av héjningen har dock inte kunnat kvantifieras eftersom en berékning kréver underlag om
antal vagnar per tag, axelpar och vagnsvikter. Kapacitetsforbattringen som uppkommer genom att
det gar att kora langre tag (750 m) ger i Trafikscenario 2B en intakt motsvarande 54,2 Mkr ar 2020.

6.4.3 Effekter for infrastrukturhallaren

Effekter for infrastrukturhallaren omfattar drifts- och underhallskostnader samt
reinvesteringskostnader. Det &r kostnader som paverkar Banverket. Eftersom utredningen av
Dalabanan annu befinner sig i ett tidigt skede saknas specificerade drifts- och underhallskostnader
liksom reinvesteringsbehov for infrastrukturen i Trafikscenario 2B. En Overslagsberdkning har
gjorts genom att anvanda schablonvérden for drifts- och underhallskostnader samt reinvesteringar
for tillkommande spar och plankorsningsatgarder. Berakningarna visar pa ett netto pa 0,9 Mkr ar
2020.

6.4.4 Effekter pa miljo och trafiksakerhet

Effekterna pa miljo beror huvudsakligen pa 6verflyttning av resenarer fran bil till tdg och pa att
gods fors over till jarnvag. Koldioxidutslappen minskar med cirka 730 ton ar 2020. Sammanlagt
ger effekterna pa miljo och trafiksakerhet ett bidrag till den samhallsekonomiska kalkylen pa cirka
2,3 Mkr ar 2020.

| Trafikscenario 2B ingar 23 uppgraderingar av plankorsningar till ATC. Dessutom slopas 9
plankorsningar pa strackan Hedemora-Borlange. Intdkten fran plankorsningsatgarderna har
beraknats till 2,6 Mkr &r 2020.
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Forutom de kvantifierade och prissatta effekterna paverkas de kringboende av buller som sannolikt
okar i trafikscenario 2B pa grund av hogre hastighet och fler tag. Information saknas om hur manga
som bullerstors idag och med hur mycket bullret paverkas av atgarden. Bullret 6kar emellertid
utmed befintlig bana och paverkar redan bullerstorda fastigheter, vilket talar for att effekten ar
begransad. | det fall bullerskyddsatgarder ingar i anlaggningskostnaden ar paverkan istéllet positiv.

6.4.5 Anlaggningskostnad

Anlaggningskostnaderna for Trafikscenario 2B har skattats till 2 200 Mkr inklusive
produktionsstod, men exklusive skattefaktorer i prisniva juni 2008. Omrakning till prisniva januari
2006 har genomforts enligt de riktlinjer som tagits fram for atgardsplaneringen och innebar att
anldaggningskostnaden har indexerats med KPI (for perioden &r omrékningsfaktorn 0,924). |
prisniva 2006 blir anlaggningskostnaden 2 000 Mkr. Den samhallsekonomiska
anlaggningskostnaden har beraknats genom att nuvardesberakna utgifterna under den femariga
byggtiden, multiplicera kostnaden med skattefaktorer och dra bort restvardet som aterstar efter
kalkylperiodens slut och ar 2 200.

6.4.6 Resultat

| den samhallsekonomiska kalkylen ingar de effekter som har gatt att kvantifiera och vardera. De
samhallsekonomiska anlaggningskostnaderna uppgar till 2 200 Mkr och nér dessa jamfors mot
nettot av de nyttor pa 2 300 Mkr som uppkommer under kalkylperioden framkommer att de
samhallsekonomiska intakterna 6verstiger kostnaderna men skillnaden ar ganska liten. Det innebar
att Trafikscenario 2B kan betraktas som svagt samhéallsekonomiskt I6nsamt. Nettonuvardeskvoten
anger intakten per satsad krona och den &r 0,02 for Trafikscenario 2B, en sammanstélining av
kalkylen ges i kapitel 8 Analys och slutsatser. Det finns aven icke prissatta effekter i
Trafikscenario 2B som péaverkar atgardens samhallsekonomi. Aven dessa behandlas i kapitel 8.
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7. Ovriga (snabb)utredda alternativ

| samband med styrgruppsmotet pa Banverket den 20 oktober framkom 6nskemal om att
Oversiktligt utreda ett antal varianter av de tre scenarierna. Nedan féljer en kort sammanfattning av
dessa avseende innehall och samhéllsekonomisk nytta.

7.1 Trafikscenario 1(-)

Trafikscenario 1 (-) innehaller ett bantat Trafikscenario 1, dvs att dubbelspar endast byggs pa
strackan Uppsala-Sala, vilken utgdér 36 procent av den totala stréckan Uppsala-Borlénge. Trafiken
anpassas utifran dessa forutsattningar vilket innebér att endast persontrafikutbudet starks. I vilken
omfattning resandet paverkas ar osakert, men det regionala resandet pa strackan Sala-Borlange
utgar, vilket var betydande i Trafikscenario 1. Marginella forbattringar for godstrafiken kan goras.

Ett antagande gors om att nyttorna endast ar Trafikscenario 1:s persontrafiknyttor.
Anléggningskostnaden beddms vara 36 procent av den i Trafikscenario 1. Det innebér att nyttorna i
stort balanserar kostnaderna for Trafikscenario 1. Ett grovt 6verslag ger att NNK blir plus/minus 0.
Da vet vi att resandet dr grovt 6verskattat eftersom resandet Sala-Borlange ar inrdknat. Om man
aven tar hansyn till att resandet ar 6verskattat hamnar NNK pa klart minus. Det betyder att det
mycket troligt &r olonsamt att bygga dubbelspar mellan Uppsala-Sala.

7.2 Trafikscenario 2A+

Trafikscenario 2A+ innebér att satsningar pa persontrafiken genomfors enligt Trafikscenario 2A
plus att satsningar for godstrafiken genomfors enligt Trafikscenario 2B. Scenariot forutsatter att
foljande atgarder genomfors:

e dubbelspar Borlange — Kvarnsveden + 1 km vasterut
e samtidig infart i Repbécken.

e ny motesstation i Djuras + flytt av befintligt mellanblock (Rb&144/Gnf 243) till nytt lage
mellan Repbécken och Djuras.

Nyttan for scenariot har beraknats genom att fran Trafikscenario 2B dra bort effekterna fran
turtathetsforbattringen pa persontrafiksidan. Det innebér att anlaggningskostnaden klart understiger
nyttan for foreslagna atgérder vilket betyder att Trafikscenario 2A+ mycket troligt ar I6nsamt.

7.3 Trafikscenario 2A+Variant

En bedémning har gjorts av Olov Lindfeldt, KTH, att Trafikscenario 2A+ innebéarande dubbelspar
fran Borlange till 1 km vaster om Kvarnsveden har karaktaren av 6vergangslésning. Sedan bor
dubbelspar byggas de resterande 3 kilometrarna till Repbécken.

Trafikscenario 2A+Variant innebér att personsatsningar genomfoérs enligt Trafikscenario 2A samt
att godssatsningarna genomfors enligt Trafikscenario 2B. Alternativet innefattar 3 kilometer
dubbelspar mellan Borléange och Repbacken.

Nyttan for Trafikscenario 2A+Variant bedoms klart 6verstiga anlaggningskostnaderna vilket
betyder att alternativ 2A+ Variant mycket troligt &r l16nsamt.
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8. Analys med slutsatser

Tre scenarier med olika inriktningar och maltalsuppfyllelse har analyserats. Genom de foreslagna
forbattringarna i trafikutbud starks pendlingsmagjligheterna i samtliga scenarier. Aven
mojligheterna att kora fler, tyngre, snabbare och langre godstag starks i samtliga scenarier.

Scenarierna har olika grad av maluppfyllelse. Trafikscenario 1 rymmer det mest generdsa
trafikutbudet som innebér flest forbattringar, bade avseende restider och turtathet. For
persontrafiken innebar det halvtimmestrafik i hogtrafik pa strackan Uppsala-Sala och timmestrafik
pa strackan Sala-Borlénge. Pa den sistnamnda strackan innebar det en kraftig forbéattring, eftersom
det idag i princip saknas regionaltag. Det ar framforallt Sala, Avesta och Hedemora som far
forbattrade pendlingsméjligheter.

Det ar i Trafikscenario 1 som effekterna pa resandet blir som storst. Jamfort med JA 6kar antalet
tagresendrer i Trafikscenario 1 med mellan 27-40 procent pa strackan Uppsala-Borlange. Den
stdrsta 6kningen sker mellan Sala och Hedemora, med 40 procent. Se Tabell 1. Det &r framforallt
det regionala resandet som Gkar. Aven pa strackan Borlinge-Mora Gkar antalet resenérer, men inte i
lika hog grad. Det innebér att effekterna av det forbattrade utbudet pa strackan Uppsala-Borlange
aven spiller dver pa andra strackor, trots att det inte skett nagon utbudsforbattring dar. Detta ar
synligt dven pa Ostkustbanan som paverkas tydligt av forbattringarna pa Dalabanan. Detta kan
forklaras av att modellsystemet Sampers speglar vad som hander dven utanfor det dtgardade
omradet.

For godstrafiken innebar scenariot att de antagna atgarderna rymmer den trafik som gor att
maltalen for gods uppfylls. Godstrafiken uppskattas 6ka bade i antal tdg och mangden transporterat
gods per tag. Pa strackan Sala-Borlange uppskattas trafiken 6ka med 40 procent. Den 6kade
kapaciteten ger forutom tyngre tag ocksa moéjlighet att kdra langre och snabbare tag.

Viktigt att notera ar att med den antagna trafiken finns kapacitet kvar pa banan som inte tagits i
ansprak. Bedomningen har varit att en ytterligare 6kning av trafiken skulle innebéra ett 6verutbud
som inte efterfragas.

Trafikscenario 2A och 2B innebéar framforallt en mojlighet att kora snabbare tag, savél persontag
som godstag. Restider och gangtider kortas pa hela strackan Uppsala-Borlange, med mellan 10 och
16 minuter beroende pa om det ar gods- eller persontrafik. Det som skiljer 2A och 2B &t ar den
antagna trafiken med tillhérande atgérder pa strackan Borlange-Mora. | scenario 2B har bade fler
person- och godstag antagits.

Trafikscenario 2A och 2B ger en marginell 6kning av resandet pa strackan Uppsala-Borlange, med
mellan 0,5-2 procent. Trafikscenario 2B ger daremot en storre resandedkning pa strackan Borlange-
Mora, med mellan 1 och 7 procent. Godstrafiken uppskattas kunna kéra med ett trafikuppldgg som
gor att maltalen for gods uppfylls.

Resandet i Trafikscenario 2A och 2B har berdknats med Bansek. Det & en modell som inte speglar
effekter pa omgivande banor. Eventuella positiva resandestrommar utanfor Dalabanan hanteras
alltsd inte. Resandet i de bada scenarierna ar darfor sannolikt underskattat.
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Tabell 1: Procentuell férédndring per scenario jamfért med JA2020

Antal resenarer i 1000-tal Procentuell férandring

Delstracka JA Scenario 1 Scenario 2A  Scenario 2B
Uppsala-Sala 1305 27 2 2
Sala-Avesta Krylbo 1040 40 1 1
Avesta Krylbo-Hedemora 959 40 2 2
Hedemora-Sater 903 32 1 1
Séter-Borlange 824 31 1 1
Borlange-Djuras 300 5 0 1
Djurés-Gagnef 306 5 0 1
Gagnef-Insjoén 315 5 0 2
Insjon-Leksand 334 5 0 3
Leksand-Téallberg 275 3 0 7
Tallberg-Rattvik 273 3 0 7
Réttvik-Mora 204 3 0 7

Sammanfattningsvis kan sagas att Trafikscenario 1, utan jamforelse, genererar flest nya
tagresenarer. Detta forklaras framforallt av det generdsa trafikutbudet som antagits i scenariot men
ocksa av det anvanda prognossystemet Sampers. | jamforelse med de tva 6vriga scenarierna som
har analyserats med Bansek, kan resandet i Trafikscenario 1 ligga pa en mer sann niva.

En genomgang av de samhallsekonomiska effekterna av scenarierna visar att "Effekter for
resendrer” och "Effekter for godskunder” utgér de mest betydande positiva posterna i samtliga
scenarier och att anlaggningskostnaden utgér den enskilt storsta negativa posten. Andra positiva
poster, men av mindre dignitet &r "Effekter for trafikoperatorer”, ”Effekter for infrastrukturhallare
och "Milj6 och sékerhet”. | diagrammet nedan jamfors nyttor och kostnader for de tre scenarierna.

De olika effekterna som visas i diagrammet &r en summering av manga olika poster. En
genomgang av bakgrundsmaterialet visar att de mest betydande nyttoposterna ar restidsvinsterna
for resendrerna i Trafikscenario 1, 2A och 2B samt transportkostnadsreduktionerna for
godskunderna i Trafikscenario 1 och 2B.

Diagram 1: Nyttor och kostnader for tre olika scenarier

\
Effekter for resenarer

Effekter for godskunder

Effekter for trafikoperatorer
Effekter for infrastrukiurhallare
Milj6 och sékerhet

Budgeteffekter

Samhaéllsekonomisk

‘ * anlaggningskostnad

-9000 -7000 -5000 -3000 -1000 1000 3000

Trafikscenario 1 m Trafikscenario 2A mTrafikscenario 2B
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Om nyttoposterna grupperas efter vilken typ av trafik som berors visar det sig att
persontrafikeffekterna &r storre &n godstrafikeffekterna i alla tre scenarierna, procentuellt sétt, men
deras omfattning skiljer sig at. Nyttorna i Trafikscenario 1 och 2A é&r klart persontrafikdominerade
medan nyttorna fér person- och godstrafiken &r av samma storleksordning i Trafikscenario 2B.
Nyttan som berér kategorin ”Ovrigt” ar relativt stor i Trafikscenario 1 vilken forklaras av mer
omfattande plankorsningsatgarder &n i de andra scenarierna. Utdver detta tillkommer reducerade
miljokostnader och trafiksdkerhetskostnader som uppkommer av éverflyttningen fran vég till
jarnvég.

I diagrammet nedan redovisas nyttorna efter vilken typ av trafik som berérs.

Diagram 2: Férdelning av nyttor pa Persontrafik, Godstrafik och Ovrigt, nuvarde Mkr diskonterat till &r 2010

Mkr
5000
Persontrafikeffekter Godstrafikeffekter m Ovrigt
25%
3000
2%
3%
2000 —
59% 46%
35%
1000
62% 52%
0
Trafikscenario 1 Trafikscenario 2A Trafikscenario 2B

Av de samhallsekonomiska berakningarna framgar att nyttorna i Trafikscenario 1 inte tacker
utgifterna for anlaggningen utan Trafikscenario 1 kan med stor sékerhet betraktas som
samhéllsekonomiskt oldnsamt. En sammanstéllning av den samhéllsekonomiska kalkylen redovisas
i Tabell 2.

Nettonuvéardet for Trafikscenario 1 ar negativt, vilket betyder att atgarden ar olénsam néar de
prissatta effekterna beaktas. For att den samhallsekonomiska kalkylen ska bli I1énsam krévs att det
tillkommer positiva nyttor pa minst 3 600 Mkr. Det rader betydande osakerhet om storleken pa de
ej prissatta effekterna i och med att planeringen annu befinner sig i ett tidigt skede. | den
genomgang som gjorts ovan har dock inga tillrackligt stora potentiella positiva effekter identifierats
som skulle kunna &ndra kalkylresultatet. Genomgangen indikerar snarare att om hansyn tas till de
icke prissatta effekterna kan kalkylen paverkas i bade negativ och positiv riktning, varfor den
sammanlagda bedémningen 4r att Trafikscenario 1 inte &r samhallsekonomiskt I6nsam.

Nyttan av trafikscenario 2A ligger drygt 30 procent dver anldggningskostnaden vilket medfor att
Trafikscenario 2A med stor sékerhet kan betraktas som Ionsamt.

Nettonuvardeskvoten for Trafikscenario 2A &r positivt, vilket betyder att atgarden ar [onsam néar de
prissatta effekterna beaktas. Kalkylens godstrafikeffekter har bedémts som osékra.
Godstrafikeffekterna &r sannolikt undervarderade, men det kan inte uteslutas att de &r
Overvérderade. |1 och med att kalkylen ar I6nsam &ven om godsnyttorna skulle minska till halften
bedoms kalkylresultatet a&nda vara sakert. Det rader dock betydande osakerheter om storleken pa de
ej prissatta effekterna i och med att planeringen annu befinner sig i ett tidigt skede. Det galler
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sarskilt kunskaper om eventuella effekter pa tatort och naturomraden. En genomgang av de ]
prissatta effekterna indikerar dock att de inte paverkar I6nsamheten for Trafikscenario 2A. Den
sammanlagda bedémningen &r darfor att Trafikscenario 2A ar samhéllsekonomiskt I6nsam.

| Trafikscenario 2B Overstiger nyttan endast kostnaderna med 2 procent vilket innebér att
Trafikscenario 2B kan betraktas som svagt Ionsamt.

Nettonuvardeskvoten for Trafikscenario 2B &r positivt, men ligger néra noll, vilket betyder att
atgarden &r svagt Iénsam nar de prissatta effekterna beaktas. Kalkylens godstrafikeffekter har
beddmts som osakra. Godstrafikeffekterna ar sannolikt undervarderade, men det kan inte uteslutas
att de ar dvervérderade. Storre godsnyttor &n de nu redovisade skulle forbattra Ionsamheten, medan
sma nedskrivningar av de nu redovisade effekterna skulle géra kalkylen olénsam. Det rader aven
betydande osakerheter om storleken pa de ej prissatta effekterna i och med att planeringen annu
befinner sig i ett tidigt skede. Det galler sarskilt kunskaper om eventuella effekter pa tatort och
naturomraden. Den sammanlagda bedémningen &r att den samhéllsekonomiska lénsamheten av
Trafikscenario 2B &r osaker eftersom det saknas kunskap for att bedéma hur den
samhallsekonomiska lI6nsamheten paverkas nar de icke prissatta effekterna beaktas.

Tabell 2: Samhallsekonomisk jamférelse av Trafikscenarion

Trafikscenario 1 Trafikscenario 2A Trafikscenario 2B
Effekter for kunden 3503 1311 1979
Effekter for trafikoperatorer 354 392 265
Effekter for infrastrukturhallaren 166 2 17
Externa effekter 692 50 83
Budgeteffekter -150 0 -43
Summa nyttor 4 566 1755 2302
Samhaéllsek. Anlaggningskostnad 8164 1327 2221
Sambhéllsekonomiskt netto -3598 428 399
NNK -0,44 0,31 0,02

Det finns ett antal osakerheter att forhalla sig till som gor att kalkylresultaten kan rora sig i olika
riktningar. Det finns dels osékerheter kopplade till de olika modeller som har anvénts, dels
osakerheter kopplade till effekter som inte kan prisséattas.

Vad galler modellosdkerheter kan man konstatera att Bansek, jamfort med SamPers, underskattar
effekter pa resandet. I och med att Bansek har anvants i Trafikscenario 2A och Trafikscenario 2B
kan man anta att resandet egentligen ar nagot storre an vad som beraknats. Det innebér att
slutresultaten, dvs NNK, for dessa scenarion stérks ytterligare.

Bansek har anvénts genomgaende for samtliga scenarion for berakning av effekter for godstrafiken.
Det kan vara sa att Bansek underskattar denna effekt eftersom ingen hansyn ar tagen till en
eventuell férandrad markanvandning som sker till foljd av den 6kade trafiken. Det innebér att
mojliga positiva effekter pa foretagande och den ekonomiska utvecklingen i regionen uteblir. Det
innebar att slutresultaten, dvs NNK for samtliga scenarion stérks ytterligare.

Generellt sett kan man séga att kalkylens godstrafikeffekter har bedomts som osékra.
Godstrafikeffekterna har berédknats med en dverslagsberdakning, de &r sannolikt undervéarderade,
men det kan inte uteslutas att de ar dvervarderade. Det innebér att slutresultaten, dvs NNK for
samtliga scenarion sannolikt starks ytterligare.

Kalkylen baseras pa de kvantifierade effekter som har kunnat prissattas. Det finns ocksa effekter
som inte har kunnat prisséttas, t.ex. avseende buller, barriar, intrang och effekter pa naturmiljo och
landskapshild. Dessa effekter &r olika stora i omfattning och paverkar scenarierna pa olika satt.
Framforallt &r det Trafikscenario 1 som paverkas av de icke prissatta effekterna. Gemensamt for i
princip alla &r att de kan antas ha en negativ inverkan med kostnader som foljd. Det innebdr att
slutresultaten, dvs NNK for samtliga scenario gar i en negativ riktning.
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Sammanfattningsvis kan man sdga att i den genomgang av osakerheter som gjorts har inga
tillréckligt stora potentiella positiva effekter identifierats som skulle kunna dndra kalkylresultatet
for Trafikscenario 1, det kvarstar som klart negativt. For Trafikscenario 2A géller att inga
tillrackligt stora negativa effekter har identifierats som skulle kunna andra kalkylresultatet, det
kvarstar som klart positivt. For Trafikscenario 2B daremot galler att om hansyn tas till de
osakerheter som finns kan slutresultatet ga i bade positiv riktning, alltsa starkas, och i negativ
riktning, och bli negativt. Den sammanlagda bedémningen for Trafikscenario 2B ar att
slutresultatet ar osakert.
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O. Bilaga 1 Sampers/Samkalk—prognosmodell for persontransporter

Sampers4 ar ett nationellt modellsystem for analyser inom persontransportomradet. Systemet har
utvecklats gemensamt av SIKA, trafikverken och Kommunikationsforskningsberedningen.
Utvecklingen pabdrjades 1998 och systemet finns i dag i en version som kan anvandas for olika
analyser.

Syftet med systemet ar att man med dess hjélp skall kunna analysera och i méjligaste man
forutsaga vilka effekter som eventuella forandringar i transportsystemet kan téankas fa. SAMPERS
ar lampligt for att analysera effekter av t.ex. &ndrat trafikutbud, &ndrade priser eller férandringar av
antalet boende eller sysselsatta i en zon. Den strategiska analysen ar ett exempel pa den typ av
studier som kan g6ras med Sampers pa nationell niva.

Som underlag for modellutvecklingen har uppgifter om faktiskt resande, trafikutbud,
befolkningsstruktur och naringslivets sammanséttning m.m. samlats in. Uppgifterna om det
faktiska resandet kommer fran den nationella reseundersokningen (Riks-RVU).

Sampers bestar av fem regionala modeller for kortvaga resor, en rikstackande modell for langvaga
inrikes resor, samt en modell for utrikesresor. Analyser kan ske och resultat presenteras pa
regional, nationell och internationell niva.

Végutbudet bestar av det statliga vagnatet samt vissa kommunala végar i tatorter. Utbudet av
inrikes kollektivtrafik i systemet omfattar linjer och biljettpriser for flyg, langvaga och regional tag-
och busstrafik, samt féarjan till Gotland (lokala/regionala farjor omfattas inte). Gang- och cykel
finns som fardmedelsalternativ i de regionala modellerna. Darutover finns demografiska uppgifter
pa en detaljerad geografisk niva.

Verkligheten later sig dock aldrig inrymmas i sin helhet i en modell. Detta galler dven for Sampers.
Modellen bor framst anvéandas for jamforelser av olika alternativa investeringar och/eller andra
satsningar eller forandringar som paverkar resmonstret. Resultaten visar inga fullstandiga sanningar
utan ger sannolika riktningar for vilka effekter som rimligen kommer att erhallas vid olika
alternativ.

Den Sampers-modul dar samhallsekonomin beréknas kallas Samkalk. Har beréknas bl.a. kostnader
och intakter for tidsvinster/forluster, miljo- och trafiksakerhetseffekter, dvs. sddant som kravs for
att gora samhéllsekonomiska kalkyler.

10. Bilaga 2 Bansek

Bansek” &r en effektmodell som utgér ifrén betydligt enklare antaganden om trafikens utveckling.
For mindre atgarder kan Bansek anvandas for att berakna forandringar i antalet resande. Banseks
berdkningar bygger pé i férvag faststallda samband mellan antalet resande och priser® m.m. Bansek
ar lamplig att anvandas for att berdkna effekter av exempelvis forandrade tidtabeller eller en
ombyggnad av en banstracka sa att den blir rakare, men ar inte lamplig for berékning av effekter av
atgarder som beror aven andra trafikslag.

Viarderingen gors utifrdn de kalkylvarden’ som bl.a. SIKA och trafikverken rekommenderar.

11. Bilaga 3 Samhallsekonomi

* SIKA, "Persontransporternas utveckling till 2010”, Rapport 2002:1

% WSP, "Trafikprognoser — en introduktion fér den nyfikne”, (2007)

® 54 kallade elasticiteter och elasticitetstal

" SIKA Rapport 2005:5, Den samhéllsekonomiska kalkylen — en introduktion fér den nyfikne.

8 Se separat dokument "Rapport Dalabanan Uppsala — Mora Bilaga 3 Samhallsekonomi, november 2008”
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