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RIKSREVISIONEN

Bilaga 2: Kapacitet pa Ostkustbanan

I nedanstaende bilaga redovisas metoden for hur berékningarna av kapacitet
har genomforts i kapitel 3. Resultatet av studien har redovisats i kapitel 3,
avsnitt 3.4.2.

Syftet med studien

Mot bakgrund av att Ostkustbanan idag inte rymmer de tdg som ingar i
trafikupplagget for Botniabanan har Riksrevisionen utrett vad detta beror pa.
Syftet med denna studie &r att utreda vad Banverket hade kunnat forutse
redan 1996 nar underlaget infor beslut om att bygga Botniabanan togs fram.*

Metodupplagg

For att utreda vad Banverket har haft for information om kapaciteten pa
Ostkustbanan har Riksrevisionen gatt igenom féljande underlag:

- Ostkustbanans standard: Banverkets datida information om vilken
standard Ostkustbanan skulle ha vid invigningen av Botniabanan.
Riksrevisionen har studerat detta genom att ga igenom de befintliga
utbyggnaderna i atgardsplanen 1994-2003 och jamfora denna med
nuvarande banstandard. Atgardsplanen 1994-2003 var den som
nérmast foregick framtagandet av underlag samt beslutet om att
bygga Botniabanan.

- Befintlig trafik pa 1990-talet: Banverkets information om befintlig
tagtrafik pa Ostkustbanan under mitten av 1990-talet. Riksrevisionen
har studerat detta genom de tagplaner som fanns tillgangliga infor
beslutet om att bygga Botniabanan. | tagplanerna ingar alla tdg som
passerar banan under ett vardagsdygn, och det gar alltsa att se hur
belastad banan var infér beslutet om Botniabanan.

- Prognostiserad trafik: Banverkets syn pa den framtida
trafikutvecklingen pa Ostkustbanan (till foljd av Botniabanans
trafik) aterfinns i den prognos som Iag till grund for Botniabanans
samhallsekonomiska kalkyl. Det gar alltsa att se vilken trafikokning
Banverket forvantade sig pa Ostkustbanan till foljd av Botniabanans
invigning.

Ovanstaende information utgjorde grunden for att berakna teoretiskt
kapacitetsutnyttjande pa Ostkustbanan. Utifran befintlig trafik, Banverkets
prognos av tillkommande trafik samt banans formaga att hantera trafiken
berdknades ett teoretiskt kapacitetsutnyttjandetal. | denna studie anges detta
tal i procentuellt kapacitetsutnyttjande dver dygnet. Berdkningen har utforts
med de formler som Trafikverket sjalva anvéander vid berdkning av kapacitet
pa banan.?

! SOU 1996:95 samt Banverket (1996b).
2 Banverket (2010) samt e-post fran Trafikverket 2010-12-22.
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Trafikverkets formel for berékning av kapacitet pa enkelspariga
banor

Nedanstaende formler ar hamtade ur Trafikverkets beskrivning av hur
linjekapacitet pa enkelspariga banor berdknas.

For berakning av belagd tid (T ver) pa enkelspar géller foljande

formel:
K=n

T bel =X ( Tgéng + Tmote + Tinf + Ttjb )k,
K=1

dar

n: antal tdg som under tidsperioden for berakning trafikerar sparet
k: tagets ordningstal

Tinf: tidstillagg vid ej samtidig infart till stationen, 2 min

Trib: tidstillagg vid ej fjarrblockering pa banan, 1 min

Tgang: tagets gangtid pad den dimensionerande stationsstracka
berdknad med hjalp av gangtidsprogrammet GTP och enligt
beskrivning i BVH 706.

For berakning av konsumerad kapacitet pa bade enkel- och
dubbelspar géller foljande formel:
Konsumerad kapacitet per dygn:

Kkonsumtion = T bel / (24 — Tban)

dar

Kkonsumtion = konsumerad kapacitet (%).

Toan = 6 timmar, tid for banarbete, férebyggande underhall och
felavhjélpning.

Ett normalt trafikdygn bestar av 18 timmar tagtrafik och 6 timmar
for banunderhall och felavhjélpning.®

Riksrevisionen har anvant dessa formler tillsammans med gangtidsdata*
pa olika delstrackor samt tider for motestillagg for olika typer av tag.®
Riksrevisionen har frangatt ovanstaende anvisning om trafikdygn pa

18 timmar. | nedanstaende berakningar anvands 22 timmars trafikdygn,
vilket ger banan markant hogre kapacitet da fyra extra timmar finns for
att kora tag. Detta har gjorts pa Trafikverkets inradan eftersom
Ostkustbanan har omfattande trafik &ven nattetid. Det gor dock att tiden
for underhall och felavhjalpning pa banan har antagits vara mycket
begransad.

Vad géller tolkningen av kapacitetsutnyttjandet har Banverkets
malsattning redovisats i kapitel 3, avsnitt 3.4.1.

% Banverket (2010) s. 3f.
* E-post fran Trafikverket 2010-12-22.

® Snabbtag: 5 minuter, IR-tag: 4 minuter, lokaltag: 3 minuter, godstag: 5 minuter och nattag: 5 minuter.
Banverket (2010) s. 3.
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Ostkustbanans utbyggnad under 1990-talet

For att kapacitet ska kunna beréknas maste det vara klarlagt vilken standard
banan som kapaciteten raknas pa har. | tabellen nedan avses endast strackan
Gavle-Sundsvall. Enligt planen 19942003 skulle féljande atgarder
genomfdras pa Ostkustbanan:

Tabell 1: Banverkets stomnétsplan 1994—2003, snabbtagsanpassning Ostkustbanan

Kostnad
Storre investeringar, Gavle—Sundsvall (mnkr)
Soderhamn—Enéanger, linjeomlaggning 732
Ljusne—=S6derhamn, linjeomlaggning 487
Summa 1219

Anpassning till S200, signalatgarder, mindre linjeomlaggningar

Sundsvall-Hudiksvall, S200 42
Sundsvall-Enanger, samtidiga infarter, fjb 50
Iggesund—Hudiksvall, linjeomlaggning 72
Enanger—Iggesund, S200 19
Ljusne—Hilleby, S200 37
Gavle—Hilleby, partiellt dubbelspar 39
Summa 259

| Banverkets arsredovisningar under perioden 1993-2000 framgar att nastan
alla projekten i ovanstaende tabell genomfordes under slutet av 1990-talet.®
En planerad signalteknisk uppgradering ’Sundsvall-Enanger, samtidiga
infarter, fjb” har inte genomforts. I underlaget till stomnétsplanen har denna
uppgradering dock beskrivits. Riksrevisionen har darfor kunnat utfora
nedanstaende kapacitetsberdkning som om dessa atgarder hade genomforts.”

Sedan snabbtagsanpassningen har banan norr om Gavle inte byggts om. |
atgardsplanerna 1998-2007, 2004-2015 och 2010-2021 finns endast en
nyhet pa strackan avseende kapaciteten: métesstationsutbyggnad.
Utbyggnaden av motesstationer ar med i samtliga ovan namnda planer men
har &nnu inte genomforts, och fardigstallandet &r idag beréknat till 2015.

Séledes motsvarar den utbyggnad som pagick och var kand under mitten
och slutet av 1990-talet i stort den standard och kapacitet som nu galler pa
banan.

Trafiksituationen 1995

Under mitten av 1990-talet var trafiken pa Ostkustbanan inte lika intensiv
som idag. | Tagplan 1995 var det genomsnittliga antalet tag per vardagsdygn

® Riksrevisionen har letat efter noteringar om att projekt har paborjats eller avslutats i Banverkets
arsredovisningar 1993-2000. Dessa noteringar finns i foljande arsredovisningar: 1993 s. 13, 1995 s. 26,
1997 s. 39, 1999 s. 40 och 2000 s. 75.

7 Banverket (1994b) s. 34f.

8 Banverket (1998c) s. 44f, Banverket (2004b) s. 38f och Banverket m.fl. (2009a), bilaga 2a s. 3 och
intervju med Trafikverket 2010-06-12.
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cirka 35, med en jamn fordelning mellan person- och godstrafik. Ett
hogtrafikerat vardagsdygn passerade 14 godstag langs hela banans langd,
ytterligare sex godstag gick fran Gavle till destinationer Iangs banans
strackning.

Tabell 2: Trafikeringen pa Ostkustbanan 1995°

Persontdg  Gods Totalt
Sundsvall-Hudiksvall 17 14 31
Hudiksvall-S6derhamn 17 16 33
Soderhamn—Hamrangefjarden 17 18 35
Hamrangefjarden—-Gavle C 17 20 37

Banverkets prognos for framtida trafik

Riksrevisionen utgar fran det trafikupplagg som SJ redovisade i en
trafikeringsutredning fran 1995 och som lag till grund for prognoserna till
Banverket RNP 1996:4 samt SOU 1996:95.

Om Botniabanan byggdes antog Banverket att detta inte skulle leda till ett
storre antal dagtag pa Ostkustbanan. Istallet skulle samma persontrafiklinjer
som tidigare hade andstation i Sundsvall forlangas till Umea.

Daremot pagick en snabbtagsanpassning av Ostkustbanan och Banverket
hade introduktionen av snabbtaget X2000 framfor sig. Det var darfor rimligt
att anta att trafiken skulle dka pa grund av kraftigt forkortade restider
(oavsett den attraktivitet som Botniabanan skulle ge straket). | Banverkets
kalkyl fran 1996 antogs 12 snabbtag och 12 IC-tag per dygn ar 2010, totalt
24 tag.” Detta var en 6kning fran de cirka 18 persontag som under mitten av
1990-talet trafikerade banan. Ut6ver detta skulle ett nattagspar (tva tag) ga
pa Botnia-, Adals- och Ostkustbanan istéllet fér p& Norra stambanan, det vill
saga att Banverket i sin kalkyl raknade med totalt 26 persontag per dygn pa
Ostkustbanan.

Enligt Banverkets kalkyl fran 1996 skulle 18—-20 godstag omledas fran
stambanan, saledes skulle i genomsnitt 19 nya godstag per dygn ga pa
Ostkustbanan.*

Trafikuppléaggets effekter i jarnvagssystemet

Det bor noteras att Botniabanans trafikupplagg inte forutsatte nagon storre
okning av antalet tag i jarnvagsystemet i stort. Daremot forutsattes
omledning av redan befintlig godstrafik pa ett sadant satt att vissa banor
(Norra Stambanan, Stambanan genom 6vre Norrland) blev mindre belastade
och andra (Adalshanan och Ostkustbanan) blev mer belastade. Som synes
ovan okades persontrafiken nagot gentemot befintlig trafik, men detta var en
foljd av snabbtagsanpassningen av Ostkustbanan.

® Trafiken som Riksrevisionen har &terfunnit i Tagplan 1995 ar nagot lagre &n den som Banverket
rapporterar pa Ostkustbanan i stomnéatsplanen 1994-2003, cirka 35-40 tag per dygn. Mojligen &r den
lagre trafiken en féljd av de omfattande byggnadsarbetena pa banan frn 1994 och framét. Banverket
(1994c) s. 42.

10 Banverket (1996b) s. 23 och bilaga 4, s. 7.
! Banverket (1996b) s. 12 och intervju med Trafikverket 2011-02-02.
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Bilaga 3: Restid

I denna bilaga beskrivs Riksrevisionens genomférande av
restidsberakningarna som redovisas i kapitel 4. Genomgangen avser bade
snabb- och regionaltagens restider. Alla slutsatser och tolkningar av
berakningarna som dras i kapitel 4 aterupprepas inte i denna bilaga. |
huvudsak diskuteras berakningsforutsattningarna och metoden.

Syfte

Skillnaden i restid mellan 2011 ars regional- och snabbtag i tidtabell och
1996 ars regional- och snabbtag i prognos ar stor. Syftet med studien &r att
undersoka vilka faktorer som kan forklara skillnaden. Syftet dr dven att
understka om de restider som beréknades som underlag i 1996 ars
samhallsekonomiska kalkyler var mojliga att uppna.

Bakgrund

Riksrevisionen har utgatt fran de restider med regional- och snabbtag pa
Ostkust-, Adals- och Botniabanan som planerades i Tagplan 2011 med start i
augusti. Eftersom Adalsbanan har blivit ytterligare férsenad till december
2011 har trafikstarten forskjutits till 2012 ars tagplan. Tagplan 2011 har anda
anvants for nedanstaende berakningar da trafikupplagget dar ses som
representativt for den kommande trafiken.

Det ar mycket stor skillnad mellan restiderna som redovisades i
Banverkets kalkyl 1996* och de som redovisas i Tagplan 2011.%

Tabell 1: Snabbtdg Stockholm-Umea3, restid infor beslut i jamforelse med restid
enligt tidtabell 2011

1996 2011
Stockholm-Géavle 1:21:00 1:24:00
Géavle-Sundsvall 1:46:00 2:13:00
Sundsvall-Umea 1:51:00 2:41:00
Summa™ 5:02:00  6:26:00

Det skiljer totalt 1 timme och 24 minuter mellan restiden i Banverkets
samhallsekonomiska kalkyl 1996 och den faktiska restiden i 2011 ars
tidtabeller.

12 Banverket (1996b), bilaga 4, s. 7.

13 Restid for tag 560 i Tagplan 2011, enligt taguppdrag 560” som vil motsvarar medelrestiden for
samtliga snabbtég mellan Stockholm och Ume&, bade inom enskilda delstrackor och vad géller total
restid.

4 Summan av restiden pa de enskilda delstrdckorna 4r ndgot kortare dn den angivna summan i tabellen.
Det beror pa att uppehallstiden pa mellanliggande stationer tillkommer i den summerade restiden
Stockholm-Umea.
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Tabell 2: Regionaltdg Sundsvall-Ume4, restid infor beslut i jamférelse med
medelrestid enligt tidtabell 2011

1996 2011
Sundsvall-Kramfors 0:59:00 1:20:00
Kramfors—Ornskoldsvik 0:32:00 0:40:00
Ornskoéldsvik-Umeé 0:48:00  0:59:00
Summa'® 2:22:00  3:07:00

Aven for regionaltagen finns stora skillnader — totalt 45 minuter pa strackan
Sundsvall-Umea.

Underlaget infor beslut
De restider som anvénds i jamforelsen &r de som anvéandes for berdkning av
Botniabanans samhallsekonomiska I6nsamhet i SOU 1996:95 samt
Banverket RNP 1996:4." Restidsberakningarna gjordes av Banverket.
Forutom att de ligger till grund for projektets kalkylerade lI6nsamhet &r det
endast de har restiderna baserade pa ett tillrackligt dokumenterat underlag
som beskriver forutsattningarna fér hur de togs fram. Dessa beskrivningar
kréavs for den berdkning som Riksrevisionen genomfor nedan. Banverkets
restider var de mest aktuella vid tiden for beslutet. Banverkets
samhéllsekonomiska kalkyl var aven en bilaga till avtalet om Botniabanan
1997.

| proposition 1996/97:53 samt 1997/98:62 anges en nagot langre restid
mellan Stockholm och Umea, 5 timmar och 15 minuter. Regionalt anges att
restiderna ska medge mdjlighet att dagpendla mellan norrlandskustens orter.
Anledningen till skillnaden &r okénd, och foretradare for Banverket har
uppgett att Norra banregionen gjorde restidsberédkningarna som anvandes i
processen med samhallsekonomiska kalkyler.*

Riksdagens restid harstammar antagligen fran rapporttexten i SOU
1996:95 (s. 50), som i sin tur hanvisar till SJ:s trafikeringsutredning. Den
langre restiden i SJ:s utredning gar inte att jamfora direkt eftersom
uppehallstiderna inte ar angivna. Darut6ver ar det oklart om restiderna har
beraknats med gangtidsprogram eller schablonméssigt (tider anges i
5-minutersintervall). Forutsattningarna skiljer sig dven vad galler uppehall,
da det finns ett storre antal stopp i SJ:s berakningar (tre fler an i Banverkets).
Tillsammans med uppehallstiden vid dessa stationer motsvarar det en stor
del av skillnaden gentemot Banverkets berakning fran 1996.

'® Den restid som redovisas for 1996 &r medelrestiden mellan linje 41d och 43b som tillsammans utgjorde
regionaltdgsutbudet mellan Sundsvall och Umead. Vissa justeringar har gjorts till féljd av varierande
uppehallsmanster. Justeringarna redovisas i bilaga 4. Restiden som redovisas for 2011 ar medelrestiden
for alla regionaltdg mellan Sundsvall och Umea.

'® Summan av restiden pa de enskilda delstrackorna &r ndgot kortare &n den angivna summan i tabellen.
Det beror pa att uppehallstiden for resandeutbyte och méte pa mellanliggande stationer tillkommer i den
summerade restiden Sundsvall-Umea.

17 prognosarbetet som 1&g till grund for SOU 1996:95 och RNP 1996:4 genomférdes av SIKA. Enligt
uppgift frdn SIKA och Banverket var underlag och indata till prognoserna som anvandes i bade SOU
1996:95 och RNP 1996:4 desamma. Telefonsamtal med fore detta SIKA 2010-12-17 och intervju med
Trafikverket 2011-02-02.

'8 Intervju med Trafikverket 2010-06-16.
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Metod

For att analysera hur skillnaden mellan planerad och faktisk restid har
uppstatt antas att nedanstaende forhallande galler.

Figur 1. Princip for metodupplagget

Utgangspunkt Forklaringsfaktorer Nuvarande
2. Férandrad 3. Aterstar
1. Prognos- restid p.g.a. tidsskillnad som | __ 4. Restid i
restid 1996 + forandrade inte kan == | Tagplan 2011
forutsattningar forklaras?

Av figuren framgar att alla forklaringsfaktorer som paverkat restiderna pa
grund av forandrade forutsattningar maste identifieras och kvantifieras. Om
skillnader kvarstar trots att alla férandringar sedan 1996 har identifierats och
kvantifierats ar detta en sa kallad aterstaende skillnad (ruta 3). Om det finns
en sadan aterstaende restid tyder det pa att restiderna fran 1996 inte var
mojliga att na. Uttryckt i andra termer ar antagandet att om restiden beraknas
idag med samma forutsattningar som 1996 sa borde restiden bli ungefar
densamma. Om skillnad kvarstar trots att alla forutsattningar for berakningen
ar likvardiga ar det en foljd av att 1996 ars restider var underskattade.

Vad &r skillnaden mellan gangtid och restid?
For att identifiera och kvantifiera alla skillnader som beror pa forandrade
forutsattningar maste berakningar utforas utifran den grund som restiderna i
en tidtabell bygger pa, det vill séga gangtiderna. Begreppet gangtid ar darfor
viktigt att klarldagga och sérskilja fran restid.

I nedanstaende figur framgar hur gangtider forhaller sig till restider. Till
gangtiden adderas ett antal paslag for att flera tag ska kunna samsas pa
samma bana. Dessutom maste tid for pa- och avstigande ocksa adderas.

Figur 2. Gangtid och restid

Gangtid
Tiden fran punkt A till punkt B ndr endast tagets och banans prestanda
satter granserna (taget ar ensamt pa sparet). | gangtiden ingar tid for

inbromsning och acceleration vid uiiehéll (men inte uppehallstid).

+
Kapacitet/kvalitetspaslag

+ F('jrarp55|aglg + Upthé”SUder

3 % marginal for att Tid for att tag maste vanta in e e .
° & & Tid da taget star stilla

alla forare inte varandra, motas och ha visst f6r 0a- och
utnyttjar tagets sakerhetsavstand till varandra p
. avstigande.
maximala prestanda. 0.5.V.
= Restid

Tid fran punkt A till punkt B i en tidtabell med uppehall samt hansyn tagen
till andra tag pa banan.

19| fortsttningen i denna bilaga ar denna marginal inbakad i gangtiden.
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Underlaget fran 1996

| Banverkets rapport RNP 1996:4 finns en utforlig redovisning av restiderna
for snabb- och regionaltag fran Stockholm/Sundsvall till Umea. | rapporten
gar att utlasa ett antal férutsattningar for de angivna restiderna:

- Vilken utbyggnad av Adals- och Botniabanan som da planerades.

- Vilket snabb-/regionaltdg som har anvénts for berakningarna.

- Antalet uppehall och restiden mellan olika uppehall pa strackorna.

- Vilka uppehallstider som antogs pa olika stationer.
Déaremot saknas gangtiderna som ligger till grund for restidsberakningarna
1996. Detta innebdr att det inte gar att se vilka paslag som har gjorts for
kapacitet/kvalitet. Det gar inte heller att direkt jamfora gangtid 1996 mot
gangtid 2011 for samma typ av tag. Det medfor att restiden maste vara
utgangspunkt for jamforelsen. Detta ar mer komplicerat eftersom det kraver
en uppskattning av vilka paslag som ar rimliga.

Underlaget 2011

Idag finns restider i Tagplan 2011 for regionaltaget X62 och snabbtaget X55
samt gangtiderna for dessa tag. Alla uppehallstider och andra paslag ar exakt
beskrivna for varje delstracka mellan Stockholm och Umea.

Utover detta har Trafikverket berdknat gangtiderna for snabb- och
regionaltag av de typer som ingick i 1996 ars berakning. Dessa tagtyper
finns inte i nagon tidtabell, och darmed finns inte nagon restid beraknad for
dessa tag.

Ovriga forutsattningar for berakningen

Ambitionen &r att ’riakna 1agt”, det vill sdga att det som &r aterstdende
restidsskillnad med stor sannolikhet &r en underdrift.

Vid analys av paslag for kvalitet/kapacitet har Riksrevisionen utgatt fran
ett tag i tidtabellen som representerar de andra. Valet av detta exempeltag
bygger pa att den totala restiden val ska motsvara de genomsnittliga
restiderna for samtliga tag av samma sort i samma tagplan. Exempelvis
representeras de atta dagliga turerna med snabbtaget X55 mellan Stockholm
och Umea av tdg nummer 560 som har 6 timmar och 26 minuters restid.
Medelrestiden for samtliga atta tag ar 6 timmar och 29 minuter. Eftersom det
tag som bast motsvarar medelrestiden for samtliga snabbtag mellan
Stockholm och Umead har valts ses paslagen for kapacitet/kvalitet i tagets
tidtabell som representativ for hur stor restidsforlangning till foljd av dessa
paslag som en genomsnittlig resenar har.?

Samma tillvagagangssatt galler for regionaltagen. | detta fall har
regionaltag 7404 valts som exempeltdg i berdkningen da dess totala restid
motsvarar medelrestiden for de regionaltag som trafikerar hela strackan
Sundsvall-Umea. Det finns dock vissa skillnader mellan detta tdg och
medelrestiden for de andra regionaltagen vad galler fordelningen av restider
pa olika delstrackor. Detta spelar liten roll for den nedanstaende berakningen
som behandlar strackan Sundsvall-Umea som en helhet. Vid redovisningen
av restid per delstracka far detta dock effekt. VVart exempeltag har snabbare

%% T&g nummer 560, 564, 571, 572, 575, 580, 583 och 587 i Tagplan 2011.
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restid 4n genomsnittet pa strackan Sundsvall-Ornskéldsvik och
ldngsammare restid pa strackan Ornskoldsvik—Umed. Det beror t.ex. pa hur
moten har rakat hamna i tidtabellen. I de tabeller dér restiden redovisas per
delstracka har paslagen per delstracka fordelats sa att de ska motsvara
medelrestiden per delstracka for samtliga tag i tagplanen. Metoden for detta
noteras i anslutning till tabellen.*

Vidare ar langden pa banan och tagets prioritet avgorande for
kapacitetstillaggens storlek (inte tiden pa banan). Det ar sa Trafikverkets
formler i de prognostidtabeller som utgér underlaget for nuvarande
planomgang ar uppbyggda. Foérutséttningen har dven stamts av med
foretradare for Trafikverket.?? Detta innebar att snabbtdg med olika gangtider
kan antas ha i genomsnitt samma kapacitetstillagg pa samma bandel forutsatt
att de har samma prioritet.

Slutligen paverkas gangtider i tagplaner av inlagda moten med andra tag
aven da de inte sker vid uppehall for resandeutbyte. | dessa fall gors tillagg
for acceleration och inbromsning som bakas in i gangtiden. For att alla
gangtider i berakningen nedan ska vara jamforbara utifran samma
forutsattningar har tillagg for acceleration/inbromsning vid méten minskats
fran gangtiden och lagts till som en del av paslaget for méte (se exempelvis
tabell 8). Detta har gjorts genom en jamforelse av gangtiderna pa delstrackan
dar motet har uppstatt med ett annat tag av samma typ som inte har mote vid
samma plats.

Forandrade forutsattningar for snabbtagen

Riksrevisionen har genom intervjuer och genomgang av dokumentation
identifierat skillnader mellan de forutsattningar som forvantades 1996 och de
som finns idag. Nedanstaende sammanstallning galler snabbtagen mellan
Stockholm och Umea.

Jamforbara faktorer

De nedan identifierade faktorerna ar sadana dar underlaget fran 1996 och
2011 har beskrivits sa att direkta jamforelser och uppskattningar kan goras
av hur restiden paverkas.

BANANS STRACKNING/STANDARD

For att eventuella skillnader i gangtid inte ska bero pa férandringar i banans
strackning identifieras dessa strackningar och gangtidsférandringen
kvantifieras.

P& Adalsbanan — delen Bollstabruk—\Vasteraspby — har banan forlagts i ny
strackning med hog hastighetsstandard istallet for den gamla strackningen
via Nyland som forutsattes 1996. Skillnaden uppgar till 3 minuter raknat i
gangtid.?

2 For regionaltigen representerar tag 7404 med en restid pa 3 timmar och 7 minuter regionaltagen
Sundsvall-Umed. Medelrestiden for dessa tag ar 3 timmar och 7 minuter (tdg nummer 7403, 7404,
7407, 7408, 7411, 7412, 7415, 7416, 7422, 7424, 7425, 7427, 7428 och 7431).

2 E_post fran Trafikverket 2011-01-11och telefonsamtal med Trafikverket 2011-01-11.
2 Banverket (2004c) s. 9.
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Pa Ostkustbanan mellan Uppsala och Gavle var planen 1996 att ett
komplett dubbelspar skulle vara fardigt 2010.2 Idag saknas fortfarande tva
korta strackor ndrmast Gavle respektive Uppsala. Skillnaden har uppskattats
till 1 minut och 49 sekunder utifran jamforelse mellan restiden 1996 och
2011 pa strackan.?

Identifierade skillnader

Linjeratning Bollstabruk—Véasteraspby, antogs ej 1996 -0:03:00
Dubbelspar Uppsala—Géavle &r inte helt utbyggt, antogs 1996 +0:01:49

ANTAL UPPEHALL

Snabbtagen stannar i Umed Ostra idag, vilket inte var planerat 1996, i 6vrigt
ser uppehallsmonstret likadant ut. Skillnaden i restid till foljd av
inbromsning samt acceleration vid Umed Ostra har uppskattats till 2
minuter.?

Identifierad skillnad

Extra stopp i Ume& Ostra som tillkommit sedan 1996 +0:02:00

UPPEHALLSTIDER

Den sammanlagda uppehallstiden skiljer sig pa grund av antalet stopp samt
att tiden som tagen ar stillastaende vid varje station har forandrats.
Snabbtagen 1996 stod stilla totalt 14 minuter mellan Stockholm och Ume3,
2011 var sammanlagd uppehallstid 25 min. Skillnaden &r saledes 11 minuter.
Av denna skillnad uppstar 1 minut mellan Stockholm och Gavle, 3 minuter
mellan Géavle och Sundsvall samt 7 minuter mellan Sundsvall och Umea.

Identifierad skillnad

Uppehdlistiderna antogs vara kortare 1996 +0:11:00

OVRIGT

| tidtabellerna for 2011 ars snabbtag mellan Stockholm och Umea ingar
paslag for tillfalliga faktorer som antagligen inte forutsattes 1996. Totalt

2 minuters tid for banarbete har lagts till i tidtabellen 2011 pa Ostkustbanan.
Dessa forsvinner nar banarbetet &r avklarat.

Vidare har snabbtigen i Tagplan 2011 ett mote i skogen™ pa
Ostkustbanan mellan Gavle och Sundsvall. Det innebér att motet sker pa en
motesstation dar inget resandeutbyte gors. Detta mote har tidigare inte
funnits da snabbtagen mottes i Hudiksvall. Skillnaden i paslag mellan
Tagplan 2010 dar métet skedde i Hudiksvall och situationen i Tagplan 2011
ar 6 minuter och 38 sekunder. Om framtida tidtabeller ater anpassas sa att
ma&tet mellan snabbtagen kan ske vid uppehall fér resandeutbyte upphor
aven denna skillnad.

Identifierade skillnader

Banarbeten pd OKB, antogs ej 1996 +0:02:00
Idag har X55 ett extra tagmote pa OKB, antogs ej 1996 +0:06:38

2 Banverket (1994c) s. 42f.
% gkillnaden i lanktid mellan Stockholm och Gavle mellan snabbtag 1996 och snabbtég 2011 (bade X2
och X55) ar 2 minuter.
% Denna schablon ar n&got 6verskattad. Hastigheten &r anda begransad i de centrala delarna av Umea.
Telefonsamtal med Trafikverket 2011-03-04.
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Faktor dar underlag fran 1996 saknas

Nedanstaende faktor har identifierats, men pa grund av att Banverkets
gangtidsberakningar med taget S250 fran 1996 inte har kunnat aterfinnas
gors istallet en jamforelse med gangtid for S250 berdknad av Trafikverket
2011.

TYP AV SNABBTAG

Nér snabbtagstrafiken startar mellan Stockholm och Umed kommer tag av
typen X55 anvandas. |1 1996 ars kalkyler anvands tag av typen S250 for
berakningen av snabbtagens restider. S250 har hogre toppfart (250 km/h
istallet for 200 km/h) och lutande vagnskorg som gor att tiget kan halla
hogre fart i kurvor. Trafikverket har pa forfragan gjort nya berakningar pa
gangtiden med S250, som har anvants for att kvantifiera skillnaden mellan
X55 och S250.#

Skillnaden i gangtid mellan dessa tag mellan Stockholm och Umea ar
31 minuter och 17 sekunder.

Identifierad skillnad

Rullande materiell sémre &n vad som antogs 1996 (S250 vs. X55) +0:31:17

Avvagning av snabbtdgens péaslag for
kapacitet/kvalitet

Efter identifiering och kvantifiering av ovanstaende forandrade
forutsattningar aterstar fragan om de paslag for kvalitet/kapacitet som ingar i
restiden i 2011 ars tidtabeller ar storre eller mindre an de som ingick i 1996
ars restider. Som framgar av figur 2 ar paslag for kapacitet/kvalitet nagot
som maste ingd i en restid om tag ska kunna samsas pa banan. Eftersom
underlaget till 1996 ars restider inte finns gar det heller inte att veta exakt
vilka paslag for kapacitet och kvalitet som lades till 1996. Riksrevisionens
utgangspunkt ar att paslagen bor vara rimliga i forhallande till
trafiksituationen saval idag som nér Botniabanan planerades.

Utifran denna utgangspunkt har Riksrevisionen gjort en genomgang av
paslagen pa de olika bandelarna mellan Stockholm och Umea. Delar av
paslagen har i vissa avseenden redan identifierats och kvantifierats i ovan
ndmnda faktorer, till exempel banarbeten. Dessa faktorer behandlas darfor
inte nedan.

Paslagen for kvalitet/kapacitet ar kraftigt beroende av hur mycket trafik
som gar pa banan. Mer trafik leder till storre paslag. Avvéagningen av om ett
paslag &r rimligt eller inte bygger saledes pa om trafiken (antalet tag pa
banan) i 2011 ars tidtabell &r hogre eller lagre an trafiken som forutsags 1996
vid Botniabanans invigning.

" Trafikverkets berakningar galler strackan Sundsvall-Ume&. Mellan Stockholm och Sundsvall har
géngtiden for tdget X2 anvants som har samma egenskaper som S250 bortsett fran topphastigheten.
Eftersom stréckan Stockholm—Sundsvall inte tillater hastigheter Gver 200 km/h har detta ingen inverkan
pé utfallet. Detta dverrensstammer med underlaget fran 1996 dar S200 och S250 har samma restid
mellan Stockholm och Sundsvall. Banverket (1996b), bilaga 4, s. 1 och 7.
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STOCKHOLM—GAVLE

I de ovan identifierade faktorerna omnamns skillnader till foljd av
uppehallstider samt att banan mellan Uppsala och Gavle fortfarande inte helt
har byggts ut till dubbelspar. Om hansyn tas till dessa faktorer blir restiden
pé strackan 1 timme och 21 minuter bade 1996 och 2011.% P& denna stracka
stammer saledes den antagna restiden 1996 med utfallet 2011 (forutsatt
justering for identifierade faktorer). Strackan utgors till storsta del av fyrspar
och dubbelspar, vilka ar mindre kansliga for hogt kapacitetsutnyttjande.
Paslaget for kapacitet/kvalitet ses har som val avvagt, och ingen justering
behdvs.

GAVLE—SUNDSVALL

I avsnittet ”Ovrigt” ovan nimns att det i Tagplan 2011 pa strickan Gévle—
Sundsvall fanns ett tagmote i skogen” som tidigare inte funnits pa strickan.
Motet skedde da under resandeutbyte i Hudiksvall. Skillnaden uppskattas till
differensen mellan paslaget i Tagplan 2011 (dar métet skedde i skogen) och
paslaget i Tagplan 2010 (dar métet skede vid uppehall i Hudiksvall).
Utgangspunkten pa denna delstracka ar saledes det markant lagre paslaget i
Tagplan 2010.

Tabell 3: Snabbtagens paslag mellan Gavle och Sundsvall

X2 nr 560 fran Tagplan 2010

Gangtid 1:39:57

Justering 0:05:03 _l# paslag:
Kvalitet 0:03:00 { 0:08:03
Méten/infasning 0:00:00 ——

Summa 1:48:00

Ar péslaget rimligt i jamforelse med den kapacitetssituation som kunnat
forutses 19967 Den trafik som fanns pa Ostkustbanan mellan Gavle och
Sundsvall 2010 motsvarar cirka 5060 tag per dygn. Som framgar av

kapitel 3 forutsattes i RNP 1996:4 en trafikering av Ostkustbanan med 59-65
tag per dygn. Darfor ar utgangspunkten att paslagen fran Tagplan 2010 ar
tillrackliga for att pa ett rimligt satt motsvara vad som kunnat forutses 1996,
och att de snarare dr lite underskattade. Ingen justering gors.

SUNDSVALL—UMEA

Mellan Sundsvall och Umea &r trafikupplagget i stort sett oférandrat sedan
1996 vad galler antal tag per dygn.? Inledningsvis kommer dock inte
godstrafiken att komma igang som tankt pa grund av signalsystemet ERTMS
och kapacitetsbristen pa Ostkustbanan (se kapitel 3). Darmed blir
kapacitetsutnyttjandet pa Adals- och Botniabanan lagre vid trafikstart &n vad
som forvantades 1996, vilket gor att Tagplan 2011 bor ha nagot mindre
paslag dn vad som kunnat forutses 1996.

%8 Restiden 2011 &r 1:24. Justering med en minut for uppehall samt tva minuter for ej komplett
dubbelspér Uppsala-Gévle blir 1:21.

2 For ursprungligt trafikupplagg se kapitel 3. | TAgplan 2011 framgar att antalet t&g idag &r detsamma,
men att fordelningen har férandrats négot: fyra dubbelturer snabbtdg samt &tta dubbelturer regionaltag.
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Tabell 4: Snabbtagens paslag mellan Sundsvall och Umea

X55 nr 560 frdn Tagplan 2011

Gangtid 2:19:37

Justering 0:02:07 j\_ paslag:
Kvalitet 0:07:30 0:12:23
Méten/infasning 0:02:46 j

summa 2:32:00

Trafikeringen som lett till ovanstaende paslag &r lagre an den trafikering som
forutsags 1996. Paslagen fran Tagplan 2011 &r saledes tillrackliga for att pa
ett rimligt satt motsvara vad som kunnat férutses 1996. Aven har antas att
ovanstaende paslag ar en aning underskattade. Ingen justering gors.

SAMMANFATTNING AVVAGNING KAPACITET/KVALITET

De paslag for kapacitet/kvalitet som gjorts i 2011 och 2010 ars tagplaner ar
avvéagda mot en trafik som éverlag ar lagre &n den som kunnat férutses 1996
vid Botniabanans invigning. Det innebar att de paslag som ingar i 2010/2011
ars restider rimligen bor vara mindre an de som ingick i 1996 ars
restidsberakning. De ovan redovisade paslagen for kapacitet/kvalitet kan
saledes inte ses som en faktor som har orsakat 6kad restid sedan 1996.*

Resultat snabbtag

Sammanfattning av forklaringsfaktorer

Nedan sammanfattas de forklaringsfaktorer som Riksrevisionen har
identifierat och kvantifierat. Dessa ar en foljd av att forutsattningarna har
forandrats sedan 1996.

Tabell 5: Forklaringsfaktorer for hur 5:02 blev 6:26

Faktor som har orsakat minskad restid (tmm:ss)

Linjeratning Bollstabruk—Vasteraspby -0:03:00

Faktorer som har orsakat 6kad restid

Extra stopp i Umed Ostra som har tillkommit sedan 1996 +0:02:00
Dubbelspar Uppsala—Gavle ar inte helt utbyggt, vilket antogs 1996 +0:01:49
Uppehdlistiderna antogs vara kortare 1996 +0:11:00
Banarbeten pd OKB, antogs ej 1996 +0:02:00
Idag har X55 ett extra tagmote pad OKB, antogs ej 1996 +0:06:38
Rullande materiell sémre &n vad som antogs 1996 (S250 vs. X55) +0:31:17
Summa +0:51:44

Nastan alla faktorer pekar mot att restiden har 6kat gentemot vad som
forutsags 1996. Den enda faktor som har reducerat restiden, det vill saga
linjeratningen Bollstabruk—Vasteraspby, ar till stor del en foljd av att

% Den mojliga minskningen av restid sedan 1996 har inte kunnat kvantifieras, vilket &r en anledning till
att den aterstdende skillnaden i tabell 6 kan vara nagot underskattad.
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restiderna behdvde reduceras for att na restidsmalen som sattes upp 1998 (se
kapitel 6).

Aterstdende skillnad

I nedanstaende tabell sammanfattas den skillnad som aterstar trots att
justering gjorts for de ovanstaende faktorerna.

Tabell 6: Aterstdende restidsskillnad fér regionaltag

Aterstér att férklara (t:mm:ss)

Underskattning av restiden och felaktiga gangtidsberakningar 0:32:16

Den storsta delen av skillnaden uppstar p& Adalsbanan och Botniabanan
(cirka 28 min), resten pa Ostkustbanan mellan Gavle och Sundsvall (4 min).
Detta illustreras i nedanstaende tabell, som visar restiderna uppdelat pa
delstrackor. I tabellen har justering gjorts for samtliga identifierade och
kvantifierade faktorer, och Riksrevisionens berékning presenteras i den
vénstra kolumnen.

Tabell 7: Jamforelse av restider for snabbtagen beraknade utifrdn samma
forutsattningar 2011 respektive 1996

S250 enligt ~ S250i BV
RIR RNP 1996:4

Stockholm-Géavle 1:21:00 1:21:00
Gavle—-Sundsvall 1:50:00 1:46:00
Sundsvall-Umea 2:19:16 1:51:00
Summa® 5:34:16 5:02:00

Snabbtagens restider kan sagas vara grovt underskattade i 1996 ars underlag.
Eftersom denna studie bygger pa vissa antaganden finns visst utrymme for
diskussion kring exakt hur stor underskattningen som gjordes 1996 &r. Det
rader det dock inget tvivel om att en underskattning har gjorts. Ett mycket
tydligt belagg for detta ar att gangtiderna 2011 for taget S250 &r langre &n
restiderna (inklusive uppehallstid) 1996 pa strackan Sundsvall-Umea.? Av
detta foljer slutsatsen som dras i ovanstaende tabell att ocksa gangtiden
maste varit felaktig 1996. Riksrevisionens resultat har ocksa stamts av och
Overensstammer val med olika prognostidtabeller som har gjorts efter
beslutet om Botniabanan (Basprognos 2010 och 2020).*

Foretrédare for Trafikverket som har tagit del av restidsberdkningen
menar att en delmangd av skillnaden kan bero pa genomfarten i staderna
som inte ser ut som tankt 1996. Detta skulle idag ha foranlett nagot langre
gangtider genom Ornskéldsvik, Nordmaling och Umea.
Hastighetsnedsattningen i Nordmaling &r liten (enligt hastighetsdiagram fran
250 km/h till cirka 220 km/h) och har darfor mycket liten inverkan pa
gangtiden. Aven i Umeé och Ornskoldsvik ar hastigheten nagot nedsatt.

31 summan av restiden pé de enskilda delstrackorna ar nagot kortare an den angivna summan i tabellen.
Det beror pa att uppehallstiden for resandeutbyte pa mellanliggande stationer tillkommer i den
summerade restiden.

32 Gangtiden for S250 ar idag 2:00:53 enligt Trafikverkets underlag. Redovisad restid inklusive uppehall
1996 var 1:53:00. E-post fran Trafikverket 2011-03-31(b) samt Banverket (1996b) bilaga 4, s. 7.

% E-post fran Trafikverket 2011-03-04.
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Genom att tdgen anda ska gora uppehall ar ocksa tagens hastighet sankt pa
dessa partier till f6ljd av inbromsning och acceleration. Den férlangda
gangtiden fran banans hastighetsnedsattningar torde darfor vara marginell.
Dessutom ar den redan tillagda schablonen for uppehall i Umed Ostra (2
minuter) val tilltagen da den é&r tillracklig for inbromsning och acceleration
fran full hastighet.*

Riksrevisionen menar dven att berakning av restid inte bor utga fran
absolut snabbast nabara restider nar ny infrastruktur planeras. Att jarnvagen
maste ta hansyn till andra samhéllsintressen var och &r ett faktum som
paverkar utformningen av banan. De stora kurvradier som kravs for
Botniabanans hdga hastigheter gar inte alltid att uppna i stadsbebyggelse da
det skulle innebéra ett for stort intrang. Enligt profildiagram ar Botniabanan
byggd med en hdg och jamn standard i jamférelse med andra moderna banor
i landet.®

Forandrade forutsattningar for regionaltagen

Riksrevisionen har genom intervjuer och genomgang av dokumentation
identifierat skillnader mellan de forutsattningar som forvantades 1996 och de
som galler idag for regionaltagen.

BANANS STRACKNING/STANDARD

For att eventuella skillnader i gangtid inte ska bero pa forandringar i banans
strackning identifieras och kvantifieras gangtidsforandringen.

P& Adalsbanan — delen Bollstabruk—Vasteraspby — har banan férlagts i ny
strackning med hog hastighetsstandard istallet for den gamla strackningen
via Nyland som forutsags 1996. Skillnaden uppgar till 3 minuter réknat i
gangtid.®

Identifierad skillnad

Linjeratning Bollstabruk—Vasteraspby, antogs ej 1996 -0:03:00

ANTAL UPPEHALL

Regionaltagens uppehallsmonster skiljer sig pa ett antal punkter. 1996 fanns
ett stopp i Bjdsta som inte langre finns. Darutdver har stopp tillkommit i
Ornskoldsvik Norra samt Umed Ostra. Tid for inbromsning och acceleration
uppskattas till 2 minuter vardera, och justering av uppehallstid gérs nedan.

Identifierade skillnader

Stopp i Bjasta som utgatt sedan 1996 -0:02:00
Stopp i Umed Ostra som tillkommit sedan 1996 +0:02:00
Stopp i Ornskoldsvik Norra som tillkommit sedan 1996 +0:02:00

% E-post fran Trafikverket 2011-03-31(a) och Sipila (2008) s. 8.

® Sipila (2008) s. 5-8. De olika diagrammen visar att samtliga banor har hastighetsnedséttningar. Aven
den framtida Ostlanken (hdghastighetshana) har nedséttningar i det hastighetsdiagram som antagits for
banan.

% Banverket (2004c) s. 9.
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UPPEHALLSTIDER:

Den sammanlagda uppehallstiden skiljer sig pa grund av antalet stopp samt
att tiden som tagen r stillastaende vid varje station har forandrats.
Regionaltagen stod 1996 stilla i 8 minuter mellan Sundsvall och Ume3,
medan den sammanlagda uppehéllstiden 2011 var 13 min.

Identifierad skillnad

Uppehallstiderna antogs vara kortare 1996 +0:05:00

Faktor dar underlag fran 1996 saknas

Den nedanstaende faktorn har identifierats men inte kunnat kvantifieras
utifran jamforelser mellan 1996 och 2011 ars underlag. Det beror pa att
Banverkets gangtidsberékningar med taget M200 fran 1996 inte har
aterfunnits.

TYP AV REGIONALTAG
Nér regionaltagstrafiken startar mellan Sundsvall och Umea kommer tag av
typen X62 anvandas. 1 1996 ars kalkyler anvands tag av typen M200 for
berakningen av regionaltagens restider. M200 har hogre toppfart (200 km/h
istallet for 180 km/h). Trafikverket har pa forfragan gjort nya berékningar pa
gangtiden med M200 som anvants for att kvantifiera skillnaden mellan X62
och M200.

Skillnaden i gangtid mellan dessa tag mellan Sundsvall och Umea &r
2 minuter och 28 sekunder.

Identifierad skillnad

Rullande materiell saémre &n vad som antogs 1996 (M200 vs. X62) +0:02:28

Avvagning av regionaltagens paslag for
kapacitet/kvalitet

Efter identifiering och kvantifiering av ovanstaende forandrade
forutsattningar aterstar fragan om de paslag for kvalitet/kapacitet som ingar i
restiden i 2011 ars tidtabeller ar storre eller mindre an de som ingick i 1996
ars restider. Detta har gjorts pa samma satt som for snabbtagen.

SUNDSVALL—UMEA

Mellan Sundsvall och Umea éar trafikupplagget i stort sett oforandrat sedan
1996 vad galler antal tag per dygn.*” Inledningsvis kommer dock inte
godstrafiken att komma igang som tankt pa grund av signalsystemet ERTMS
och kapacitetsbristen pa Ostkustbanan (se kapitel 3). Darmed blir
kapacitetsutnyttjandet pa Adals- och Botniabanan lagre vid trafikstart &n vad
som forvantades 1996. Tagplan 2011 bor ha ndgot mindre paslag an vad som
kunnat forutses 1996.

37 Ursprungligt trafikupplagg anges i kapitel 3. | TAgplan 2011 framgar att antalet t&g idag &r detsamma,
men att fordelningen har forandrats négot: fyra dubbelturer snabbtdg samt &tta dubbelturer regionaltag.
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Tabell 8: Regionaltagens paslag mellan Sundsvall och Umea

X62 fran Tagplan 2011:

Gangtid 2:29:46

Justering 0:01:31 o I o paslag:
Kvalitet 0:12:00 [ 0:24:14
Méten/infasning 0:10:43

Summa 2:54:00

Observera att regionaltagens paslag &r storre an snabbtagens. Det beror pa att
de &r lagre prioriterade i trafiken och saledes hamnar i méten med till
exempel snabbtagen som har hogre prioritet.

De paslag for kapacitet/kvalitet som gjorts i 2011 ars tagplan ar avvagd
mot en trafik som dverlag ar lagre &n den som kunnat férutses 1996. Det
innebar att de paslag som ingar i 2011 ars restider rimligen bér vara mindre
an de som ingick i 1996 ars restidsberakning. De ovan redovisade paslagen
for kapacitet/kvalitet kan saledes inte ses som en faktor som har orsakat ¢kad
restid sedan 1996.%*

Resultat regionaltag

Sammanfattning av forklaringsfaktorer

Nedan sammanfattas de forklaringsfaktorer som Riksrevisionen har
identifierat och kvantifierat. Dessa ar en foljd av att forutsattningarna har
forandrats sedan 1996.

Tabell 9: Forklaringar till hur 2:22 Sundsvall-Umea blev 3:07

Faktorer som har orsakat minskad restid (tmm:ss)
Linjerétning Bollstabruk—Vasteraspby -0:03:00
Uppehall i Bjasta som har utgatt sedan 1996 -0:02:00

Faktorer som har orsakat tkad restid

Extra stopp i Ume& Ostra som har tillkommit sedan 1996 +0:02:00
Extra stopp i Ornskéldsvik Norra som har tillkommit sedan 1996 +0:02:00
Uppehalistiderna antogs vara kortare 1996 +0:05:00
Rullande materiell sémre &n vad som antogs 1996 (M200 vs. X62) +0:02:28
Summa +0:06:28

Aterstdende skillnad

I nedanstaende tabell sammanfattas den skillnad som &terstar trots att
justering har gjorts for de ovanstaende faktorerna.

Tabell 10: Aterstdende restidsskillnad regionaltég

Aterstar att forklara (t:mm:ss)

Underskattning av restiden och felaktiga gangtidsberakningar 0:38:32

* Den mojliga minskningen i restid sedan 1996 har inte kunnat kvantifieras, vilket &r en anledning till att
den aterstdende skillnaden i tabell 10 kan vara ndgot underskattad.
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Den storsta delen av skillnaden uppstar p& Adalsbanan mellan Sundsvall och
Kramfors (cirka 20 minuter). Kramfors—Ornskoldsvik avser bade
Adalshanan och Botniabanan. Var pa denna delstrécka skillnaden pé cirka
12 minuter har uppstatt gar inte utldsa utifran underlaget. Pa strackan
Ornskoldsvik—-Umeé& har en aterstéende skillnad pé cirka 7 minuter uppstatt.
Detta illustreras i nedanstaende tabell som visar restiderna uppdelat pa
delstrackor. I tabellen har justering gjorts for samtliga identifierade och
kvantifierade faktorer, och Riksrevisionens berékning presenteras i den
vanstra kolumnen.

Tabell 11: Jamforelse av restider for regionaltdgen beraknade utifrdin samma
forutsattningar 2011 respektive 1996

M200 enligt M200 i BV

RiR* 1996:4

Sundsvall-Kramfors 1:19:.01 0:59:00
Kramfors—Ornskoldsvik 0:43:36 0:32:00
Ornskoldsvik-Umeé 0:54:56 0:48:00
Summa® 3:00:32 2:22:00

Aven regionaltagens restider ar grovt underskattade i 1996 ars underlag.
Procentuellt sett & en mycket stérre andel av skillnaden mellan 1996 och
2011 ars restider oforklarad for regionaltagen. Eftersom denna studie bygger
pa vissa antaganden finns visst utrymme for diskussion kring exakt hur stor
underskattningen som gjordes 1996 ar. Aven nar det géller regionaltagen
rader det dock inget tvivel om att en underskattning har gjorts. Ett mycket
tydligt bevis for detta ar att gangtiderna 2011 for regionaltaget M200 &r
langre &n restiderna 1996 pa strackan Sundsvall-Umea.* Av detta foljer
slutsatsen som dras i tabell 10 att ocksa gangtiden maste ha varit felaktig
1996.

I tabellen ovan redovisas i kolumnen "M200 enligt RiR” en forldngd
restid pa delstrackan Kramfors—Ornskoldsvik i jamforelse med dagens
tagplan. Detta forklaras av att de justeringar som gors for jamforbarhet med
1996 ars resultat medfor att restid tillkommer pa denna delstracka pa grund
av linjeratning Bollstabruk—Vasteraspby och uppehall i Bjasta.

% For att fa fram restiden fordelat pa delstrackor har Riksrevisionen fordelat paslaget i tabell 8
proportionellt utifran delstrackornas langd. Det valda exempeltaget 7404 representerar samtliga tag vl
vad galler total restid, men har en ojamn fordelning av péslag pa olika delstrackor, varfor det inte &r
rattvisande att utga fran detta tdgs tidtabell nar restid fordelat pa delstrackor redovisas.

“2 Summan av restiden pé de enskilda delstrackorna ar nagot kortare an den angivna summan i tabellen.
Det beror pa att uppehallstiden for resandeutbyte pa mellanliggande stationer tillkommer i den
summerade restiden.

1 Gangtiden for M200 &r idag 2:27:18 enligt Trafikverkets underlag. Redovisad restid inklusive uppehall
1996 var 2:22:00. E-post fran Trafikverket 2011-03-31(b) samt Banverket (1996b), bilaga 4, s. 7.
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Bilaga 4: Samhallsekonomiska berakningar utifran nytt
trafikupplagg pa Botniabanan (RNP 1996:4 UA3b)

Inledning och bakgrund

Beslutet att bygga Botniabanan, och dven beslutet att upprusta Adalsbanan, baserades till viss del p&
en samhéllsekonomisk kalkyl frén 1996. Kalkylen presenteras i dokumentet ’Botniabanan — ett
lonsamt projekt”, Banverket Norra regionen RNP 1996:4. Parallellt med Banverkets kalkylarbete
gjordes en kalkyl i SOU 1996:95. Denna kalkyl bygger pa samma indata till prognosen, det vill sdga
samma restider och trafikupplagg. Slutsatserna i foreliggande studie paverkar darfor aven
kalkylresultatet i SOU 1996:95.

De tidtabeller for persontagstrafiken som skulle ha gallt fran den planerade trafikstarten i augusti 2011
skiljer sig kraftigt fran de tidtabeller som anvandes i berakningarna fran 1996.% Det som skiljer &r
tagens tider totalt och mellan stationerna. Daremot stammer antalet avgangar relativt val 6verens. En
del av skillnaden gar att forklara med andra tagtyper, uppehallstider pa stationer med mera. Vidare ar
antalet godstag pa Botniabanan knappt hélften sa manga som forutsattes 1996. Riksrevisionen har gett
CTS/VTI i uppdrag att berékna vad de nya forutsattningarna innebér i termer av fordndrad
samhéllsekonomisk nytta baserat pa kalkylen fran 1996. Férutom dessa forandrade forutsattningar
rader oklarheter betraffande hur nattagstrafiken har hanterats i prognos och kalkyl 1996. En alternativ
berékning av nattagstrafiken presenteras darfor ocksa.

Idealt skulle en helt ny prognos och kalkyl goras, baserat pa tidtabeller for verklig trafik. En sadan
ansats inryms dock inte inom ramen for uppdraget. Dessutom galler att den prognosmodell for
persontrafik som anvandes for den ursprungliga kalkylen inte langre &r i bruk. Den nést bésta ansatsen
hade varit att anvanda resande och restider i resanderelationer* och anvénda en enklare modell for
efterfrageforandringar, men sadant material finns inte tillgangligt. Istéllet gors en enklare typ av
berékning som utgar fran resande och restider pa lankar. Den anvanda metoden baseras pa samma
kalkylmetodik som normalt anvands vid utvardering av atgarder i jarnvagens infrastruktur (till
exempel kapacitetshéjande atgarder), om inte atgarden anses leda till ovanligt stora
trafikeringsforandringar. Eftersom har endast restiderna skiljer sig at har metoden bedomts fungera
tillrackligt val for detta andamal.

Utgangspunkten &r den samhallsekonomiska kalkyl som presenteras i RNP 1996:4,
utredningsalternativ 3b. I berdkningarna anvands, sa langt det ar mojligt, samma forutsattningar som
géllde vid kalkyltidpunkten. Syftet ar inte att géra en ny samhallsekonomisk kalkyl, utan istéllet
korrigeras den ursprungliga kalkylen, post for post, utifran det verkliga utfallet av trafiken enligt
Tagplan 2011. Vi vill dock poéngtera att trafiken ar 2011 endast &r ett ar av manga majliga framtida
trafikeringar. Sannolikt kommer utfallet att fordndras dver tiden, i takt med att marknaden utvecklas.
Utnyttjandet av banan kan naturligtvis komma att paverka nyttan, men det ar inte méjligt, och inte
heller syftet hér, att uttala sig om vare sig storleksordning eller riktning.

“2 De tidtabeller som anvands for Riksrevisionens jamférelse ar hamtade fran Tagplan 2011. Adalsbanan forvantades vara fardigstalld
augusti 2011, vilket skulle méjliggora att Botniabanans langvaga trafik kunde sattas igang. Men pé grund av forseningar i arbetet &r denna
tidtabell inte langre aktuell. Den fungerar dock fortfarande som underlag for hur trafikeringen kan bedrivas nar Adalsbanan dppnar.

3 Exempel pé resanderelationer &r Stockholm—Ume3, Sundsvall-Ornskéldsvik.
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De tre omraden som diskuteras ovan, 1) tidtabellstider med snabbtag och regionaltag, 2) godstrafikens
utnyttjande av Botniabanan samt 3) hantering av nattagstrafiken i kalkylen, hanteras pa féljande satt:
Till att borja med beraknas en korrigerad kalkyl givet tidtabellstider enligt Tagplan 2011 for snabbtag
och regionaltag. Med denna korrigerade kalkyl som utgangspunkt beréknas hur det lagre
godstrafikutnyttjandet paverkar den samhéllsekonomiska lonsamheten. | sista steget laggs en alternativ
berékning av nattagstrafiken till resultatet.

Berdkningsforutsattningar

2.1 Inledning

Sa langt det &r majligt anvands exakt samma berakningsforutsattningar som i den ursprungliga
kalkylen enligt RNP 1996:4. Syftet &r att endast skillnader i de tre ovan ndmnda forutsattningarna ska
paverka kalkylresultatet. | RNP 1996:4 redovisas dock inte nagra kalkylvarden for vare sig tid,
biljettpriser, tagdriftkostnader etc. Berdkningsmetoder presenteras inte heller, varfor det i vissa fall ar
svart att exakt aterskapa berakningarna men med nya forutsattningar vad galler tidtabellstider, antal
godstag och nattagens strackning. Berakningarna har baseras darfor pa kalkylvarden enligt den
berakningshandledning som anvindes 1996 (BVH 106 Atr 1995-07-01). I vissa fall har viss
berékningshjalp hamtats fran underlag av senare datum. | dessa fall &r detta sérskilt angivet.

2.2 Kalkylviarden och parametrar

| tabellerna nedan redovisas de kalkylvérden som har anvéants i berakningarna. | de flesta fall baseras
dessa pa BVH 106 1995-07-01 eller RNP 1996:4, men i vissa fall har vi varit tvungna att hamta
information fran annat hall.

Tabell 1: Sammanfattning av kalkylvirden och parametrar fér resor

Alla resor Nationella resor Regionala resor ‘

Aktidsvarden, kr/h* Arbetsresor 35
Ovriga privatresor 70 26
Tjansteresor 140 110
Genomsnitt 78 34
Andel per resirende® Arbetsresor 48 %
Ovriga privatresor 88 % 48 %
Tjansteresor 12 % 4%
Genomsnittlig reslangd, km* 397 47
Restidselasticitet*’ Genomsnitt -0,76 -0,26
Biljettpriser, kr/personkm* Genomsnitt 0,57

1996 berdknades det samhallsekonomiska vardet av att minska resor och transporter med andra
trafikslag genom differensen mellan total extern marginalkostnad och prisrelevanta skatter och
avgifter. De varden som anvandes 1996 redovisas i tabellen nedan. I tabellen visas ocksa

“4 Banverkets berakningshandledning BVH 106, 1995-07-01.

“5 Andelarna &r beréknade baserat p& planprognos 2009/2010 Trafikverket for de linjer som trafikerar Botniabanan. Andelen arbetsresor (till
och frén arbetet) har antagits uppga till 50 procent av de regionala privatresorna (som utgér 96 procent av de regionala resorna).

“® Kalla: Planprognos Trafikverket 2009/2010 linjer p& Botniabanan.

“7 Restidselasticiteter som anvandes 1996 enligt Banverkets berakningshandledning. For nationella resor &r dessa en funktion av reslangden.
Vérdena ovan &r viktade for privatresor och tjénsteresor.

“8 Berakning utifran uppgifter i RNP 1996:4: ¢kade biljettintakter 474 miljoner kronor per ar/okning personkilometer 831 miljoner per &r =
0,57 kronor per personkilometer.
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genomsnittlig belaggning for personbil och buss. Dessa ar dock hamtade fran planprognos 2009/2010

eftersom det inte har varit mojligt att hitta ursprungliga tal.

Fordon

Tabell 2: Kalkylvirden fér trafikomflyttningar
Okorrigerad extern kostnad (BRN 1996:4) Belaggning per fordon*

Kr/fordonskm Kr/personkm
Personbil 0,18 1,6 personer
Buss 1,83 20 personer
Flyg 0,06
Lastbil 1,95

| tabellen nedan visas kalkylvarden for persontagens kostnader.

Tabell 3: Kostnader for persontdg (BVH 106 1995-07-01)

Tagtyp ‘ Platser per tag ‘ Kr/tagkm Kr/tagminut
$200/250 320 22 104-128
M200 185 11 62—77
Nattag 400 35 125-150

Omkostnaderna for trafiken pa Botniabanan uppgar enligt RNP 1996:4 till 0,13 kr per
personkilometer.

3. Tidtabeller for snabbtag och regionaltag pa Botniabanan

3.1 Inledning

Tidtabellerna for ar 2011 respektive prognos och kalkyl for 1996 skiljer sig at pa i stort sett samtliga
delstrackor. Vad géller snabbtagstrafiken ar den totala tiden Stockholm-Umea 6:26 ar 2011 respektive
5:02 fran 1996. Forklaringar till skillnaderna i tidtabellstider presenteras i kapitel 4 och bilaga 3.

En samhallsekonomisk analys for en investering i jarnvagsinfrastrukturen baseras i princip pa en
jamforelse mellan tva scenarier; ett med investeringen (UA) och ett utan investeringen (JA). For
persontrafiken gors tva resandeprognoser (en for respektive scenario) som baseras pa sa kallade
prognostidtabeller. Dessa ser ut som ”vanliga” tidtabeller med tider mellan samtliga stationer, men dir
avgangs- och ankomsttiderna endast anges i form av turintervall (tid mellan tagen). Vid en sadan
scenariojamforelse ar restiderna pa samtliga delstrackor utanfor det studerade omradet exakt lika i UA
och JA.

Detta innebar att &ven om den totala restiden pa hela strackan Stockholm-Umea skiljer sig med

1 timme och 24 minuter sa ska vi har endast titta pa delen Sundsvall-Umea, eftersom restiden i
prognos och kalkyl fran 1996 ar exakt lika pa évriga strackor. Om en prognos och kalkyl gjordes idag,
med nuvarande kunskap, skulle tidtabellstiden mellan Stockholm och Sundsvall visserligen vara
langre men lika stor i JA och UA.

Det &r dock inte ovasentligt vilka tidtabellstider som antas pa 6vriga jarnvagsnatet, eftersom de
paverkar det totala resandet i bade jamforelse- och utredningsalternativen. Om tiderna generellt sett ar
for korta eller for Ianga kommer resandet bade utan och med investeringen att 6ver- eller underskattas.
I det har fallet, dar tidtabellstiderna forefaller vara alltfor korta dven pa strackor utanfor Botniabanan,

“9 Belaggningsgrader Atgardsplanering.
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finns en risk for att nyttorna har 6verskattats da resandevolymerna ar 6verskattade. Detta skulle i sa
fall innebéara att atminstone tidsvinsterna for befintliga resenarer ar dverskattade till foljd av
overskattning av antalet befintliga resendrer. Samtidigt vet vi inte hur den davarande prognosmodellen
var kalibrerad, varfor vi valjer att inte gora nagon allméan justering av beraknade nyttoeffekter till foljd
av generellt korta tidtabellstider.

| denna utredning gors en berdkning av hur den samhallsekonomiska kalkylen fran 1996 paverkas till
foljd av ny kunskap om trafikering pa Botniabanan. Syftet ar att berakna hur mycket de langre
verkliga tidtabellstiderna pa Botniabanan kostar i samhéllsekonomisk nytta. Berdkningarna gors enbart
pa delen Sundsvall-Umed, och innebér for persontrafiken att effekter till foljd av langre restider pa
denna del beraknas enligt traditionell kalkylmetodik. I princip hanteras utredningen fran 1996 som
jamforelsealternativ och trafik enligt Tagplan 2011 som utredningsalternativ. Material om
prognostiserade resandevolymer i olika relationer finns inte tillgangligt. Istallet anvands resande pa
lankar och effekter av d&ndrade restider for dessa resendrer beréknas. Forfarandet &r inte optimalt men
det ar en praktiskt framkomlig vég.

Trafikupplagget har aven forandrats nagot vad galler antalet turer. 1 1996 ars kalkyl forutsatts

sex dagliga turer med snabbtag och sex turer med regionaltag. | tidtabellen fran 2011 forutsatts fyra
turer med snabbtag och atta med regionaltag, det vill siga samma turtathet men viss omférdelning av
tagtyp. | denna berdkning har detta inte beaktats, utan forutsattningen ar fortfarande sex tag av varje
typ. Med tanke pa att de storsta nyttorna kommer fran snabbtagstrafiken ar det sannolikt att
nyttobortfallet underskattas nagot i denna studie.

3.2 Snabbtag Stockholm-Umea

Trafiken Stockholm-Umea, enligt tidtabell 2011, bedrivs med tagtypen X55. | prognostidtabellen fran
1996 baseras trafiken pa S250, det vill séga snabbtag med en hogsta hastighet pa 250 km/h. 1 tabellen
nedan visas dessa bada tidtabeller.

Tabell 4: Tidtabell Stockholm-Umead 2011 samt prognostidtabell 1996
Station Tidtabell augusti 2011 ‘ Prognostidtabell 1996, linje 41a

Ankomst | Uppehallstid Tid mellan Ankomst  Uppehallstid Tid mellan
stationer stationer
Stockholm 00:00 00:00
Arlanda 00:18 00:02 00:18 00:20 00:01 00:20
Uppsala 00:37 00:02 00:17 00:35 00:02 00:14
Gévle 01:24 00:03 00:45 01:21 00:01 00:44
Séderhamn 02:08 00:02 00:41 01:58 00:01 00:36
Hudiksvall 02:45 00:02 00:35 02:22 00:01 00:23
Sundsvall 03:40 00:05 00:53 03:09 00:02 00:46
Timra 04:01 00:01 00:16 03:22 00:01 00:11
Hérndsand 04:39 00:02 00:37 03:41 00:01 00:18
Kramfors 05:04 00:02 00:23 04:04 00:01 00:22
Ornskoldsvik 05:40 00:02 00:34 04:31 00:02 00:26
Umed O 06:22 00:02 00:40
Umed C 06:26 00:02 05:02 00:29

I kalkylen frén 1996 ingick inte stopp pa stationen Umed O. For att f& jamforbarhet mellan 1996 och
2011 har vi valt att ta bort stoppet ar 2011. Totalt har 4 minuter dragits bort fran tidtabellstiden,
2 minuter for uppehallstid och 2 minuter for inbromsning och acceleration.
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Tiderna for 2011 respektive 1996 skiljer sig at pa hela strackan Stockholm-Umea. Som redogors for
ovan kommer vi har endast att berdkna effekterna pa strackan Sundsvall-Umea. | tabellen nedan visas
tiden mellan stationer inklusive uppehallstiderna pa strackan Sundsvall-Umea efter korrigeringen for
stopp i Umed Ostra.

Tabell 5: Total tid mellan stationer inklusive uppehdllstider pd strdckan Sundsvall-Umed

Station Tid mellan stationer inklusive uppehall ‘
2011 | Prognos 1996 Skillnad

Sundsvall

Timra 0:16 0:11 0:05

Hérndsand 0:38 0:19 0:19

Kramfors 0:25 0:23 0:02

Ornskoldsvik 0:36 0:27 0:09

Umed O

Umed C 0:42 0:31 0:11

Totalt 2:37 1:51 0:46

Den totala skillnaden i tidtabellstid pa strackan Sundsvall-Umea, inklusive tiden for uppehall pa
stationer och exklusive uppehall i Umed Ostra, ar saledes 46 minuter.

3.3 Regionaltag Sundsvall-Umea

| tabell 6 nedan visas tidtabellen for ett regionaltag (som representeras av tag nr 7404) mellan
Sundsvall och Umea ar 2011. Enligt uppgift trafikeras strackan med sex dubbelturer med regionaltag
per dag.

Tabell 6: Tidtabell for regionaltdg Sundsvall-Umed augusti 2011

Station Regionaltag ar 2011

Tidtabell Uppehall Tid mellan

stationer

Sundsvall
Timra 00:18 0:01 00:18
Harndsand 00:52 0:02 00:33
Kramfors 01:20 0:02 00:26
Bjasta®™
Ornskoldsvik 01:59 0:02 00:37
Ornskoldsvik N 02:04 0:01 00:03
Husum 02:15 0:01 00:10
Nordmaling 02:28 0:01 00:12
Hérnefors 02:40 0:01 00:11
Umed O 03:03 0:02 00:22
Umed C 03:07 00:02
Totalt 0:13 2:54

% Ingér i prognostidtabell 1996.
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Enligt RNP 1996:4 trafikeras strackan Sundsvall-Umea av de tva regionaltagslinjerna 41d och 43b
med sammanlagt sex dubbelturer per dag. Tagtypen &r M200. | tabellen nedan redovisas tidtabeller for
dessa pa strackan Sundsvall-Umea.

Tabell 7: Tidtabellstider for regionaltdg pd Botniabanan, RNP 1996:4 UA3b

Station Linje 41d Linje 43b

Tidtabell Uppehall | Tid mellan  Tidtabell Uppehall Tid mellan

stationer stationer

Sundsvall 00:00 00:00 00:00
Timra 00:13 00:01 00:13 00:12 00:01 00:12
Hérndsand 00:34 00:01 00:20 00:33 00:01 00:20
Kramfors 00:59 00:01 00:24 00:58 00:01 00:24
Bjasta 01:27 00:01 00:27 01:32 00:01 00:33
Ornskoldsvik 01:32 00:02 00:04 01:37 00:02 00:04
Ornskoldsvik N
Husum 01:43 00:01 00:09 01:50 00:01 00:11
Nordmaling 01:56 00:01 00:12 02:05 00:01 00:14
Hornefors 02:15 00:01 00:09
Umed 0%
Umed C 02:17 00:20 02:29 00:13
Totalt 8:00 2:09 09:00 2:20

Det finns nagra skillnader i uppehallsménster som maste beaktas for att fa jamforbara tider pa
delstrackorna, bade mellan tidtabellerna 2011 och 1996 och mellan de bada linjerna 1996 enligt
tabellen ovan.

Syftet har ar att berakna samhallsekonomiska effekter av skillnaderna mellan verklig tidtabellstid ar
2011 och prognos/kalkyl ar 1996 genom att jamfora tidtabellstiderna pa respektive lank. Darfor maste
skillnaderna i uppehallsmonster hanteras sa att de tider pa respektive lank som anvénds i berakningen
ar jamforbara.

For prognosaret raknas linje 41d och 43b samman, eftersom det inte & méjligt att sarskilja resandet pa
dessa. Det skiljer nagot pa tiderna mellan stationer, samt att linje 43b innehaller ett stopp i Hornefors
som inte ingar i linje 41d. I den beraknade gemensamma tidtabellen har stoppet lagts in med tider
enligt 43b, och pa 6vriga strackor beréknas ett genomsnitt.

For att kunna jamfora 1996 med 2011 har uppehall tagits bort pa de stationer dar dessa skiljer sig at.
Vad galler tider har 2 minuter dragits bort for retardation och acceleration samt uppehallstid. Ett
undantag ar stopp i Hornefors som ingar i tidtabell 2011 och 43d 1996. | den sammanslagna
regionaltagstidtabellen for 1996 ingar stopp i Hornefors.

| tabellen nedan sammanfattas de korrigeringar som gjorts vad géller uppehallsmonster.

%! Stopp i Ornskéldsvik N ingdr i tidtabellen for augusti 2011.
%2 Stopp i Umed O ingér i tidtabellen for augusti 2011.
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Tabell 8: Korrigering av tidtabeller for regionaltdg for jamférbarhet pa ldnkar

Stationsuppehall ~ Skillnad Korrigering i berakning

Bjésta Ingdr inte i tidtabell 2011 Tas bort fran tidtabell 1996 genom avdrag med 3 minuter
(1 minut uppehall och 2 minuter retardation/acceleration)

Ornskéldsvik N Ingdr inte i tidtabell 1996 Tas bort fran tidtabell 2011 genom avdrag med 3 minuter
(1 minut uppehall och 2 minuter retardation/acceleration)

Hornefors Ingdr inte linje 41d 1996. Stopp ingar i | Anvander tider for linje 41d enligt 43b

tidtabell 2011 samt for linje 43b

Umed O Ingdr inte i tidtabell 1996 Tas bort fran tidtabell 2011 genom avdrag med 4 minuter

(2 minuter uppehall och 2 minuter retardation/acceleration)

| tabellen nedan visas korrigerade tidtabeller for 1996 respektive 2011.

Tabell 9: Tidtabeller for regionaltdg 2011 och 1996 efter korrigeringar

Station Regionaltdg 2011 korrigerade tider Regionaltag 1996 (sammanslagning 41d och 43b)

Tidtabell Uppehallstid ~ Tid mellan Tidtabell Uppehallstid ~ Tid mellan
stationer stationer

Sundsvall

Timra 00:18 00:01 00:18 00:13 00:01 00:13

Harndsand 00:52 00:02 00:33 00:34 00:01 00:20

Kramfors 01:20 00:02 00:26 00:59 00:01 00:24

Bjasta

Ornskoldsvik 01:59 00:02 00:37 01:32 00:02 00:32

Ornskoldsvik N

Husum 02:12 00:01 00:11 01:44 00:01 00:10

Nordmaling 02:25 00:01 00:12 01:58 00:01 00:13

Hoérnefors 02:37 00:01 00:11 02:08 00:01 00:09

Umed O

Umed C 03:00 00:22 02:22 00:13

Totalt 00:10 02:50 00:08 02:14

| tabell 10 nedan visas totala tider pa lankar, inklusive uppehallstider, ar 2011 samt ar 1996.

Tabell 10: Korrigerade tidtabellstider mellan stationer for regionaltdg pd Botniabanan dar 2011 och
prognos frdin 1996

Station Tidtabellstid mellan stationer inkl. uppehall
2011 1996 ‘ Skillnad

Sundsvall

Timrd 00:18 00:13 00:05

Héarndsand 00:34 00:21 00:13

Kramfors 00:28 00:25 00:03

Bjasta

Ornskoldsvik 00:39 00:33 00:06

Ornskoldsvik N

Husum 00:13 00:12 00:01

Nordmaling 00:13 00:14 -00:01

Hdérnefors 00:12 00:10 00:02

Umed O

Umea C 00:23 00:14 00:09

Totalt 03:00 02:22 00:38
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3.4 Resande per delstracka

| tabellerna 11 och 12 nedan redovisas antalet resor enligt persontrafikprognosen 1996 for alternativ

3b.

Tabell 11: Resande med snabbtdg Stockholm-Umed pd strédckan Sundsvall-Umed i 1 000-tal per dr
(prognos for linje 41a frdn 1996 avseende prognosdr 2010)

Fran station Till station Nationella ‘ Regionala

Sundsvall Timra 741 148 889
Timra Harnosand 741 148 889
Héarndsand Kramfors 643 131 774
Kramfors Ornskoldsvik 643 131 774
Ornskéldsvik Umea C 521 102 623

Tabell 12: Resande med regionaltdg pd strdckan Sundsvall-Umed i 1 000-tal per dar (prognos for linje
41d och 43b frdn 1996 avseende prognosdr 2010)

Fran station

Till station

Nationella ‘ Regionala

Sundsvall Timra 367 64 431
Timra Harnosand 367 64 431
Harndsand Kramfors 397 62 459
Kramfors Ornskoldsvik 392 67 459
Ornskoldsvik Husum 408 69 477
Husum Nordmaling 401 67 468
Nordmaling Hdornefors 386 65 451
Hornefors Umed C 382 65 447

Tabell 13: Resande med nattdg pa strédckan Sundsvall-Umed i 1 000-tal per dr (prognos for linje
N40a, N40b och N40c frdn 1996 avseende prognosdr 2010)

Fran station Till station Nationella ‘ Regionala

Sundsvall Timra 362 70 432
Timré Harnésand 362 70 432
Harnosand Kramfors 329 63 392
Kramfors Ornskoldsvik 329 63 392
Ornskoldsvik Umea C 296 55 351

| RNP 1996:4 anges att det endast gar en nattagslinje pa Botniabanan i utredningsalternativet. |
jamforelsealternativet ingdr tre nattagslinjer till och fran Norrland. I utredningsalternativet anges att en
av dessa har utgatt pa grund av de korta restiderna med dagtdg, att en linje ar kvar pa stambanan och
att en gar langs kusten pa Botniabanan. | de prognostidtabeller som redovisas i bilaga 4 ingar dock tre
nattagslinjer: N40a, N40b och N40c. Aven i de redovisade resandemangderna pa Botniabanan ingar
dessa tre linjer.

3.5 Samhillsekonomiska effekter av nya tidtabellstider for snabbtag och
regionaltag

Inledning

Har beraknas effekter for persontrafiken mellan Sundsvall och Umea till foljd av andrade
tidtabellstider. Berdkningen gors som en differens mellan tidtabell 2011 och tidtabell prognos/kalkyl
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1996. De varden som erhalls utgor en skattning av den minskade nytta av Botniabanan som uppstar till
foljd av langre restider ar 2011. De kalkylposter som paverkas av en forandring av restiderna ar

e restidsvinster och vérdering av dessa i kronor,
o externa effekter (utslapp, olyckor, infrastrukturslitage) samt skatter fran andra trafikslag till
foljd av trafikomflyttningar och vérdering av dessa i kronor,
e biljettintékter och
e trafikeringskostnader, bade till foljd av annan tidtabellstid och till f6ljd av annat resande.
For att kunna berékna hur tidsvinster, externa effekter, biljettintdkter och trafikeringskostnader
paverkas behover vi forst uppskatta hur trafikvolymen paverkas av de forandrade nyttorna.

Foridndrad resandevolym

Léngre restider med tag paverkar efterfragan pa tagresor, allt annat lika. Antalet resor paverkar
trafikeringskostnaden, externa effekter fran bil, buss och flyg, konsumentoverskottet och
biljettintakter. Det vi egentligen &r intresserade av ar hur stor efterfragan hade varit i prognosen 1996
om tidtabellstider enligt Tagplan 2011 hade anvénts. En sadan berdkning ar inte mojlig att genomfora,
dels eftersom den prognosmodell som anvandes 1996 inte langre anvands, dels pa grund av att en
sadan tar for mycket resurser.

Istallet gors en forenklad berakning med hjélp av en enklare efterfragemodell som bygger pa
restidselasticiteter enligt traditionell kalkylmetodik. En sadan bygger pa restidsforandring dividerat
med restid i utgangslaget multiplicerat med en restidselasticitet. Restiden i utgangslaget varierar
beroende pa resanderelation. Som namnts tidigare ar sadana uppgifter inte tillgangliga. Istallet har
denna schablonméssigt berdknats som genomsnittlig reslangd dividerat med genomsnittlig hastighet pa
tagen. Den senare har hamtats fran planprognosen och beraknats for de linjer som trafikerar
Botniabanan och uppgar till cirka 110 km per timme.

Den genomesnittliga restiden for nationella resor ar saledes 397 km dividerat med 110 km/h
= 217 minuter, och for regionala resor 47 km dividerat med 110 km/h = 26 minuter.

Forandrat transportarbete, i form av personkilometer, bestar av forandrat antal resor multiplicerat med
genomsnittlig resléangd.

Tabell 14: Fordndrat resande med snabbtdg pa strdckan Sundsvall-Umed

Station Skillnad i Skillnad i antal resor, 1 000-tal Skillnad i transportarbete, miljoner
tidtabellstid personkilometer per ar
Nationella Regionala Nationella Regionala
Sundsvall
Timrd 0:05 -13,0 -7,6 -5,1 -0,4
Hérndsand 0:19 -49,2 -29,0 -19,5 -14
Kramfors 0:02 -4.5 -2,7 -1,8 -0,1
Ornskoldsvik 0:09 -20,2 -12,1 -8,0 -0,6
Umed O 0,0 0,0 0,0 0,0
Umed C 0:11 -20,0 -11,6 -8,0 -0,5

Totalt

Den procentuella “restidsokningen” mellan tidtabell 2011 och 1996 blir storre for regionala resor som
har en vasentligt mycket kortare restid. Forandringen i transportarbete blir dock mindre da dessa resor
ar betydligt kortare.
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Tabell 15: Fordndrat resande med regionaltdg pa strédckan Sundsvall-Umed

Station Skillnad i restid Skillnad i antal resor, 1 000-tal Skillnad i transportarbete, miljoner
personkilometer
Nationella Regionala Nationella Regionala

Sundsvall

Timra 00:05 -6,4 -3,3 -2,5 -0,2
Hérndsand 00:13 -16,7 -8,6 -6,6 -0,4
Kramfors 00:03 -4,2 -1,9 -1,7 -0,1
Bjasta 0,0 0,0 0,0 0,0
Ornskoldsvik 00:06 -8,2 4.1 -3,3 -0,2
Ornskoldsvik N 0,0 0,0 0,0 0,0
Husum 00:01 -1,4 -0,7 -0,6 0,0
Nordmaling -00:01 14 0,7 0,6 0,0
Hornefors 00:02 -2,7 -1,3 -1,1 -0,1
Umed O 0,0 0,0 0,0 0,0
Umea C 00:09 -12,0 -6,0 -4,8 -0,3

Tabell 16: Sammanfattning fordndrat transportarbete

Nationella ‘ Regionala Totalt
5250 -42,4 -3,0 45,4
M200 -19,9 -1,2 211
Totalt 62,4 4,1 66,5

Restidsvinster

Berakningen gors for snabbtag respektive regionaltag enligt foljande:

Skillnad i tidtabellstid (mellan ar 2011 och ar 1996) per lank multipliceras med antal nationella resor
respektive regionala resor per lank, givet de langre restiderna. Da far man nyttan for de resenarer som
skulle vara kvar som resande dven om restiden vore langre. For de resande som bortfaller med de
langre restiderna raknar vi inte hela restidsvinsten. | berékningen har vi istéllet tagit h&nsyn till att de
resendrer som “bortfaller” till foljd av lédngre restider approximativt drabbas av en nyttoforlust som
motsvarar halva restidsforlusten, beréknat enligt traditionell metod, det vill sdga “rule of the half”. I
redovisningen nedan &r dock tidsforédndringen i timmar sammanslagen for de som ar “kvar” och de
som “bortfaller”. De “bortfallande” resenérernas skillnad i tidsvinst uppgér till cirka tva procent av
den totala restidsskillnaden i timmar for nationella resor och sju procent for regionala resor.

Tabell 17: Skillnader i tidsuppoffring for resendrer med snabbtdg pa strdickan Sundsvall-Umed

Station Skillnad i tidtabellstid Skillnad i tidsvinst, 1 000 timmar per ar
Nationella Regionala

Sundsvall

Timrd 00:05 61,2 12,0

Harndsand 00:19 226,9 42,3

Kramfors 00:02 214 4,3

Ornskoldsvik 00:09 94,9 18,7

Umed O

Umed C 00:11 93,7 17,6

Totalt 00:46 498,0 95,0
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Tabell 18: Skillnader i tidsuppoffring for resendrer med regionaltdg pa strdckan Sundsvall-Umed

Station Skillnad i Skillnad i tidsvinst, 1 000 timmar per ar ‘
tidtabellstid Nationella Regionala ‘

Sundsvall

Timra 00:05 30,3 5,2

Harndsand 00:13 77,7 12,9

Kramfors 00:03 19,7 3,1

Bjasta

Ornskoldsvik 00:06 38,8 6,5

Ornskoldsvik N

Husum 00:01 6,8 1,1

Nordmaling -00:01 -6,7 -1,1

Hornefors 00:02 12,8 2,1

Umed O

Umed C 00:09 56,4 9,3

Totalt 00:38 235,9 39,1

Tabell 19: Skillnad i restidsvinster mellan tidtabell 2011 och kalkyl 1996

Nationella ‘ Regionala Totalt

Timmar, 1 000-tal 734 134 892
Vérdering, mnkr 58 5 62

Externa effekter och skatter till féljd av trafikomflyttningar

Den totala 6kningen av transportarbete blir enligt tabell 19 ovan 66,5 miljoner personkilometer mindre
an i den ursprungliga kalkylen (831 miljoner personkilometer). For att berakna hur detta inverkar pa
trafikomflyttningar anvands resultat av 6verflyttning fran 6vriga trafikslag fran prognosen 1996. |
RNP 1996:4 redovisas minskning av fordonskilometer med personbil och buss samt personkilometer
med flyg. For att rakna om fordonskilometer till personkilometer anvénds belédggningsgrader for
personbil och buss, som dock ar hamtade fran de berakningsforutsattningar som anvénds i dagslaget.
Detta sammanfattas i tabellen nedan.

Tabell 20: Trafikomflyttningar frdan prognosen 1996, andelar frdn respektive firdmedel

Fardmedel Fordonskm Beléggning Overflyttade personkm Andel av total 6kning
Personbil 125 370 000 1,6 200 592 000 24 %
Buss 1 465 000 20 29 300 000 4%
Flyg 123 404 000 15 %
Totalt 353 296 000 43 %

Baserat pa de andelar fran respektive fardmedel i den ursprungliga kalkylen som framgar av den sista
kolumnen i tabell 20 kommer det minskade transportarbetet pa Botniabanan med snabbtag och
regionaltag pa grund av langre restider att ha féljande inverkan pa berdknade trafikomflyttningar.

Tabell 21: Fordndring av trafikomflyttningar, resor pd Botniabanan

Fordonstyp Personkilometer, Belaggning  Fordonskilometer, miljoner Mnkr per ar
miljoner

Personbil -16,1 1,6 -10,0 -1,8

Buss -2,3 20 -0,1 -0,2

Flyg -9,9 -0,6

Totalt 283 2,6
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Trafikeringskostnader

Metoden for att berakna trafikeringskostnader har forandrats sedan 1996. Idag beréknas kostnaden
som en funktion av prognostiserad resandevolym, platsutbud, avstand, tid och turtathet. Som framgar
av tabell 3 i avsnitt 2 finns endast en ”fast” kostnad per kilometer och minut. Kostnaden per minut
redovisas i form av ett intervall, som uttryckte det faktum att den tidsberoende kostnaden &r beroende
av fordonets effektiva utnyttjande. Det framgar inte av RNP 1996:4 hur berakningen av
trafikeringskostnader genomfordes. Vi forsoker dock aterskapa samma typ av berakning.

For Botniabanan paverkas trafikeringskostnaden genom den langre tidtabellstiden som innebar hogre
tidsberoende kostnader. Har anvands helt enkelt de kalkylvérden fér S250 och M200 som redovisas i
tabell 3, och ingen anpassning av kostnaderna till resandemangderna gors eftersom detta sannolikt inte
skedde 1996. Som tidsberoende kostnader anvands de genomsnittliga vardena i de redovisade
intervallen. Som diskuterats ovan &r det strackan Sundsvall-Umea som &r relevant att beréakna
skillnader for.

Tabell 22: Hégre kostnader for snabbtdg och regionaltdg pa Botniabanan

Tag per ar> Tidtabellstid Sundsvall-Umea Kr per tagminut Hogre kostnad
RNP 1996 Tagplan 2011 p.g.a. langre tid,

B . _________mnkr/ar |
S250 3840 1:51 2:37 116,0 20
M200 3840 2:22 3:00 69,5 10
Totalt 3760 31

Forutom de tidsberoende trafikeringskostnaderna paverkas aven de sa kallade omkostnaderna da
resandet forandras. Enligt RNP 1996:4 uppgar omkostnaderna till 0,13 kronor per personkilometer
vilket innebar en minskning av omkostnadsékningen med (66,5 miljoner personkilometer x 0,13 =) 8,6
miljoner kronor.

Biljettintdkter

I det konsumentoverskott som berdknades 1996 ingar biljettkostnad som en negativ post. Eftersom
dessa kostnader dyker upp som nyttor for operatdren laggs dessa till, da farre resenérer betalar.

Den genomesnittliga biljettintakten for alla resor uppgar enligt RNP 1996:4 till 0,57 kronor per
personkilometer. Langre restider innebar att personkilometerékningen minskar med 66,6 miljoner
personkilometer. Detta innebér att den beréknade biljettintdktsékningen blir 38 miljoner kronor mindre
per ar.

Skattefaktor II pa foretagsekonomi

Vid tidpunkten for kalkylen 1996 raknades forandringar av trafikforetagens foretagsekonomiska
éverskott upp med den sa kallade skattefaktor 11, som da var lika med 1,3. Det finns ingen sadan
kalkylpost angiven explicit men enligt uppgift ska skattefaktor 11 inga i alla relevanta kalkylposter, det
vill sdga biljettintakter, trafikeringskostnader och omkostnader. De biljettintdkter som anvénds har, i
form av en genomsnittlig intakt per personkilometer, ar harledd fran den ursprungliga kalkylen och
bor da innehalla skattefaktor I1. Férandrade trafikeringskostnader och omkostnader &r daremot

%% T8g per &r beraknas som antal turer per dygn (tv& dubbelturer) multiplicerat med 320 persontrafikdygn per &r.
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berédknade med kalkylvérden utan skattefaktor I1. I kalkylsammanstallningen nedan har darfér dessa
poster korrigerats med skattefaktor II.

Sammanfattning av effekter av langre tidtabellstider pa Botniabanan

De ovan beraknade arliga effekterna till foljd av langre tidtabellstider med snabbtag och regionaltag pa
Botniabanan ska diskonteras till nuvarden. En diskontering av arliga effekter till nuvéarden &r en
funktion av kalkylranta, kalkylmassig bygatid, trafikstart, kalkylperiod, trafiktillvéxt under
kalkylperioden samt hantering av forandrade trafikeringskostnader under kalkylperioden. Flera av
dessa aspekter ar svara att aterskapa pa exakt samma satt som skedde i kalkylen fran 1996. Istallet har
vi valt att anvanda implicita nuvérdefaktorer per kalkylpost som berédknas genom kvoten mellan
redovisat nuvarde och varde per ar enligt kalkylen frén 1996.>*

Tabell 23: Sammanstdllning av férdndrade effekter for snabbtdg och regionaltdg pd Botniabanan

Foéréandring av beréknade effekter, S250 och M200 Kaorrigering av ursprunglig berékning, mnkr/ar

Mnkr per ar Nuvarde
Biljettintakter -38,0 -893
Trafikeringskostnad (korrigering skattefaktor 11) -39,8 -937
Omkostnad (korrigering skattefaktor 11) +11,2 +265
Personbil, buss och flyg -2,6 -62
Tidsvinster -62,1 -1 460
Totalt -132,7 -3 087

Korrigering av samhallsekonomisk kalkyl for Botniabanan

Nedan visas den korrigering av den ursprungliga kalkylen for Botniabanan, alternativ UA3b, som de
ovan beréknade effekterna resulterar i till f6ljd av forandrade tidtabellstider for snabbtag och
regionaltag. | kalkylsammanstallningen redovisas trafikeringskostnad och omkostnad tillsammans
under posten “Kostnader ny trafik”.

% De beraknade nuvérdefaktorerna varierar mellan 23,51 och 23,60. Skillnaden beror sannolikt pa att de redovisade vérdena (uttryckta i
nuvarden och per &r) &r avrundade medan de bakomliggande berdkningarna gors utan avrundning.
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Tabell 24: Korrigering av samhdllsekonomisk kalkyl pd grund av nya tidtabeller for snabbtdg och
regionaltdg, évrigt ofordndrat (UA3b). Nuvirden i miljoner kronor enligt prisnivda 1997-01

Ursprunglig kalkyl Korrigering Ny kalkyl efter
korrigering

Anlaggningskostnad
Botniabanan (nominellt 8 100) 11614 11614
Adalsbanan (nominellt 1 545) 2109 2109
Avgar Norra stambanan (nominellt 250) -377 -377
Husum industrispar (nominellt 70) 80 80
Drift och underhall
Underhall -549 -549
Reinvesteringar -316 -316
Trafikekonomi
Persontrafik
Biljettintakter 11162 -893 10 269
Kostnader ny trafik -9 809 -672 -10 481
Mindre kostnader nattag 2 447 2 447
Godstrafik
Ny trafik 421 421
Enkelriktning 777 777
Tagviktsokning 3389 3389
Ovriga samhallsvinster
Tidsvinster persontrafik 11218 -1 460 9 758
Tidsvinster godstrafik 200 200
Minskad bil, flyg-/busstrafik 695 -62 633
Minskad lastbilstrafik 656 656
Konsumentdverskott gods 328 328

Summa effekter

Nettonuvéarde ‘

Nettonuvéardekvot ‘

Godstrafik

I den ursprungliga kalkylen fran 1996 antogs att Botniabanan skulle anvandas som ett funktionellt
dubbelspar genom att lastade godstag anvander banan sdderut och tomma, med lagre vikt, anvander
stambanan pa vagen norrut. Genom detta beraknades minskade kostnader till foljd av hogre last per
lastat tag (lastade tag via Botniabanan) samt kortare transportavstand och transporttid. I kalkylen
bedomdes att 18-20 godstag per dygn skulle trafikera Botniabanan och darigenom dra nytta av de
lagre transportkostnaderna. Det ar idag inte mgjligt att reda ut exakt vilket antal tdg berakningen 1996

byggde pa.
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Nu har det dock visat sig att endast atta godstag per dygn skulle ha trafikerat Botniabanan ar 2011 om
Adalsbanan éppnat som planerat. En orsak till detta &r att Ostkustbanan &r tungt belastad och har
otillracklig kapacitet for att rymma sarskilt manga nya tag. Utbyggnad av motesstationer pagar och ska
vara fardig 2015, men en studie som Banverket gjorde 2008 visar att motesstationerna inte ar
tillrackliga for att rymma alla de 20 godstag som forutsattes i kalkylen 1996. Aven efter att
motesstationerna fardigstélls ar det mojligt att transportforetagen istéllet vill satsa den dkade
kapaciteten pa att befintlig trafik ska bli mindre stérningskanslig och darmed inte forsoka 6ka antalet
tag. En annan orsak har uppgetts vara att Botniabanan har utrustats med ERTMS vilket kraver relativt
dyra investeringar i fordon som ska trafikera sadana strackor. Sannolikt kommer dock fordon att
anpassas till signalsystemet ERTMS allt eftersom storre delar av jarnvéagsnétet utrustas med detta
signalsystem. Beslutet om ERTMS var inte mgjligt att forutse vid kalkyltidpunkten. Oavsett forklaring
till det Iaga utnyttjandet av Botniabanan kvarstar faktum att Botniabanan inte anvands som det var
tankt i kalkylen.

Hér beréknas minskade nyttor genom en forenklad berdkning som innebér att de berdknade
godsnyttorna viktas ned med proportionen 8/19 (atta tag enligt Tagplan 2011, i genomsnitt 19 tag
enligt kalkylen fran 1996). En avgorande fraga ar for hur lang tid som antalet godstag kan antas vara i
den storleksordningen. Om orsaken till godstrafikens begransade anvandning av Botniabanan ar
ERTMS-systemet ar det troligt att godstrafikforetagen sa smaningom kommer att investera i ERTMS-
ombordutrustning pa sina fordon. Det &r i dagslaget inte mojligt att forutsaga i vilket takt detta
kommer att ske. Vi gor darfor helt enkelt s att vi beraknar nya godstrafiknyttor under forutséttning att
fullt utnyttjande intraffar om 10 ar, 20 ar respektive inte intraffar alls under kalkylperioden. I tabellen
nedan visas nya kalkylresultat med dessa tre alternativa berakningar vad galler godstrafikens
anvandning av Botniabanan. Korrigeringen baseras pa den nya kalkyl som redovisas i tabell 25 och
som innehaller langre tidtabellstider for snabbtag och regionaltag.
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Tabell 25: Korrigering av samhdllsekonomisk kalkyl pd grund mindre godstrafik dn i den
ursprungliga kalkylen. Nuvdirden i miljoner kronor enligt prisnivda 1997-01

Ny kalkyl efter Mindre godstrafiknytta

korrigering, S250 10 &r 20 ar Hela

och M200 kalkylperioden
Anlaggningskostnad

Botniabanan (nominellt 8 100) 11614 11614 11614 11614
Adalsbanan (nominellt 1 545) 2109 2109 2109 2109
Avgar Norra stambanan (nominellt 250) -377 -377 -377 -377
Husum industrispar (nominellt 70) 80 80 80 80

Drift och underhall

Underhall -549 -549 -549 -549

Reinvesteringar -316 -316 -316 -316

Trafikekonomi

Persontrafik

Biljettintakter 10 269 10 269 10 269 10 269
Kostnader ny trafik -10 481 -10 481 -10 481 -10 481
Mindre kostnader nattag 2 447 2447 2447 2447
Godstrafik

Ny trafik 421 354 301 177
Enkelriktning 777 653 555 327
Tégviktsokning 3389 2858 2428 1431

Ovriga samhallsvinster

Tidsvinster persontrafik 9 758 9 758 9 758 9 758
Tidsvinster godstrafik 200 168 143 84
Minskad bil, flyg-/busstrafik 633 633 633 633
Minskad lastbilstrafik 656 552 469 277
Konsumentdverskott gods 328 275 234 138

Summa effekter
Nettonuvarde

Nettonuvéardekvot

Nattagstrafik

| utredningen fran 1996, jamforelsealternativet, ingar tre nattagslinjer mellan Norrland och sédra delen
av Sverige. | utredningsalternativet anges att en av dessa linjer utgar da behovet att nattgsresor
minskar pa grund av de korta restiderna med dagtag. Vidare anges att en nattagslinje ar kvar pa
stambanan och en gar langs kusten pa Botniabanan. | utredningen beraknades kostnadsbesparingar for
nattagstrafiken baserat pa dessa forutsattningar.

| de prognostidtabeller som redovisas i bilaga 4 till RNP 1996:4 ingar dock tre nattagslinjer — N40a,
N40b och N40c — med strackning via Botniabanan &ven i utredningsalternativet. Detsamma galler i de
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redovisade resandeméngderna pa Botniabanan dar alla tre linjerna trafikerar Botniabanan. Om de tre
nattagslinjerna har ingatt i resandeprognosen sa ingar tidsvinster och transportarbetsférandringar givet
denna forutsattning. 1 sa fall ska trafikeringskostnaderna beraknas utifran tre nattagslinjer i UA pa
Botniabanan. Den redovisade kostnadsbesparingen enligt RNP 1996:4 &r i sédana fall Gverskattad.
Redovisade prognostidtabeller och resandeméngder i utredningsalternativet stodjer detta. Om daremot
persontrafikprognosen ar gjord som beskrivs i texten i RNP 1996:4 sa ar berdkningen av
kostnadsbesparingar for nattagstrafiken korrekt gjord. Det har visat sig svart att sa har langt efterat
reda ut hur nattagen egentligen har hanterats i prognosen.

Har gors darfor en alternativ berdkning av kostnadsbesparingar for nattagstrafiken som galler under
forutsattning att dessa tag har ingatt i persontrafikprognosen enligt det dokumenterade underlaget.
Berakningen baseras pa tider enligt redovisade tidtabeller i RNP 1996:4 och kostnader enligt tabell 3.

Tabell 26: Nattdg i jdmforelsealternativet
Tidtabellstid

Avstand, km ‘

Kostnad, Mnkr/ar

N40 a Stockholm—Kiruna 1374 14.03 105
N40b Stockholm-Luled 1139 11:36 87
N40c Stockholm-Umeé 852 09:06 67
Totalt 259

Tabell 27: Nattdg i utredningsalternativet, via Botniabanan

Linje Avstand, km Tidtabellstid Kostnad, mnkr/ar
N40 a Stockholm—Kiruna 1200 12:57 95
N40b Stockholm-Luled 966 10:30 77
N40c Stockholm-Umea 618 06:38 49
Totalt 221

Total kostnadsskillnad &r 38 miljoner kronor. Inklusive skattefaktor Il ar kostnadsskillnaden

49 miljoner kronor. | RNP 1996:4 ar motsvarande kostnadsskillnad istallet 104 miljoner kronor per ar.
Nuvérdet av denna kostnadsbesparing ar 1 151 jamfort med 2 447 i den ursprungliga kalkylen. I nésta
avsnitt, tabell 28, visas en reviderad samhéllsekonomisk kalkyl med samtliga férandrade
forutsattningar.

Reviderad samhallsekonomisk kalkyl for Botniabanan, UA3b

I tabellen nedan visas en reviderad samhallsekonomisk kalkyl for Botniabanan med nya tidtabellstider
for snabbtag och regionaltag, reviderad berakning av godstrafiknyttor (tre alternativ) samt ny
berékning av nattagstrafikens kostnader.
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Tabell 28: Kalkylresultat Botniabanan UA3 med nya tidtabellstider, godstrafikeffekter och reviderad
berdkning av nattdgstrafikens kostnader

Ursprunglig Langre tidtabellstider for persontag, reviderad

kalkyl 1996 berakning av nattdg samt mindre godsnytta i antal ar
enligt nedan

10 ar 20 ar Hela

kalkylperioden

Anléggningskostnad

Botniabanan (nominellt 8 100) 11614 11614 11614 11614
Adalsbanan (nominellt 1 545) 2109 2109 2109 2109
Avgar Norra stambanan (nominellt 250) -377 -377 -377 -377
Husum industrispar (nominellt 70) 80 80 80 80

Drift och underhall
Underhall -549 -549 -549 -549
Reinvesteringar -316 -316 -316 -316

Trafikekonomi

Persontrafik

Biljettintakter 11162 10 269 10 269 10 269
Kostnader ny trafik -9 809 -10 481 -10 481 -10 481
Mindre kostnader nattag 2 447 1151 1151 1151
Godstrafik

Ny trafik 421 354 301 177
Enkelriktning 777 653 555 327
Tagviktsokning 3389 2858 2428 1431

Ovriga samhallsvinster

Tidsvinster persontrafik 11218 9758 9 758 9 758
Tidsvinster godstrafik 200 168 143 84
Minskad bil, flyg-/busstrafik 695 633 633 633
Minskad lastbilstrafik 656 552 469 277
Konsumentéverskott gods 328 275 234 138

Summa effekter

Nettonuvarde

Nettonuvéardekvot

Referenser

Banverket Norra regionen RNP 1996:4 Botniabanan — ett 16nsamt projekt”
Banverket Berakningshandledning BVH 106 Atr 1995-07-01

Prognosresultat; resandevolymer pa jarnvagslankar enligt emme/2-kartor (Banverket)
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Bilaga 5: Botniabanans passage genom Umealvens
delta

Bakgrund

En betydande del av Botniabanans kostnadsokningar och forseningar ar
resultatet av utdragna miljoprovningar. Forseningarna i forhallande till
Banverkets ursprungliga tidsplan har medfort de storsta utgifterna, snarare

an de kompensationsatgarder som arbetet mynnat ut i. Delstrackan mellan
Nordmaling och Umed, som avhandlas i jarnvagsutredning 70, var den som
gav upphov till de storsta forseningarna i projektet. Tillatlighetsprovningen
tog tre ar och atta manader. Det berodde framfor allt pa diskussioner om
kvaliteten pa Banverkets underlag avseende jarnvagens intrang i Natura
2000-omraden vid Umeélvens delta. Riksrevisionen har granskat hur effektiv
hanteringen av arendet har varit med avseende pa tidsatgang.

Botniabanans fysiska planering

Lagen (1995:1649) om byggande av jarnvég reglerar hur den fysiska
planeringen genomfors. Den delas upp i férstudie, jarnvagsutredning och
jarnvagsplan. Planeringen blir mer detaljerad for varje utredningssteg.
Miljobalken tradde i kraft den 1 januari 1999. Det ledde till stora
forandringar avseende regelverket for planering av jarnvag. FoOr jarnvéagar
avsedda for fjarrtrafik och anldggande av nytt spar pa en stracka av minst
fem kilometer for befintliga jarnvégar for fjarrtrafik utfér regeringen en
obligatorisk tillatlighetsprévning.® Detta beslut om tillatlighet galler
lokalisering av banans strackning inom en angiven korridor.
Tillatlighetsprovning av jarnvag sker utifran genomforda
jarnvégsutredningar.®®

Banverket hade en optimistisk tidsplan for Botniabanan. Redan vid
tidpunkten for ansokningarna om tillatlighet var processen forsenad i
forhallande till planen. Det tog sedan betydligt langre tid &n beraknat med
regeringens och miljddomstolarnas prévningar.

%% 17 kap. 1 § miljébalken.
% 2 kap. 1 b § lagen om byggande av jarnvag.
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Tabell 1. Jarnvagsutredningarnas handlaggning: sammanstéllning av Botniabanan
AB

Ju Ansokan + Beslut om Réattsprévning | Klart enligt
kompletteringar till tillatlighet och beslut hos | ursprunglig
regeringen RegR p|an

20 1999-10-15, 2000-04- 2001-06-20 Nej 1999-09-30
20, 2001-04-06

30 1999-10-15, 2000-04- 2001-06-20 Nej 1999-09-30
20, 2001-04-06

40 1999-10-15, 2000-04- 2001-06-20 Nej 1999-12-31
20, 2001-04-06

60 1999-10-15, 2000-04- 2002-05-30 Nej 1999-12-31
20, 2001-04-06

70 1999-10-15, 2000-04- 2003-06-12 2004-12-01 1999-12-31
20, 2001-04-06, 2002-

07-05"

Tabell 2. Jarnvagsplanernas handléggning: sammanstéllning av Botniabanan AB.

JP | Faststalld OverKIagad till Laga kraft Prévning Klart enligt
av regeringen och beslut | ursprungli
Banverket hos RegR g plan

21 2002-10-08 Ja, men atertaget | 2002-11-07 Nej 2001-12-31

22 2002-08-23 | Ja, men atertaget | 2002-09-19 Nej 2001-12-31

31 2002-07-05 Ja, men atertaget | 2002-08-28 Nej 2001-12-31

32 2002-11-07 Ja, men atertaget | 2002-12-09 Nej 2001-12-31

41 2002-09-04 | Ja, men atertaget | 2002-10-07 Nej 2000-06-30

41A | 2003-03-17 Nej 2003-04-15 Nej 2000-06-30

51 2000-12-21 | Ja, men atertaget | 2001-06-25 Nej 1999-12-31

52 1998-12-02 Ja 1999-05-06 Nej 1999-12-31

53 1999-07-09 | Ja 2000-03-30 2000-07-31 | 1999-12-31

54 2000-12-21 | Ja, men atertaget | 2001-07-09 Nej 1999-12-31

61 2003-08-05 Nej 2003-09-09 Nej 2002-06-30

62 2003-09-19 Nej 2003-10-17 Nej 2002-06-30

71 2005-02-10 Nej 2005-03-14 Nej 2002-06-30

72 2004-12-15 | Ja 2005-10-06 2006-03-01 | 2002-06-30

73 2005-06-01 Ja 2006-06-29 Nej 2002-06-30

74 2005-06-21 Ja 2007-06-28 2008-12-10 2002-06-30

Natura 2000

Art- och habitatdirektivet samt fageldirektivet stéller krav pa EU:s

medlemslander att de ska utse sarskilda skyddsomraden for faglar och
bevarandeomraden for arter och naturtyper.® Syftet ar framfor allt att

bibehalla eller aterstélla en gynnsam status for bevarande av vissa typer av
livsmiljoer och for populationer av vissa arter av vilda djur och véxter.

Kraven omfattar att utse omraden och att vidta nédvandiga
bevarandeatgarder. Naturvardsverket for en forteckning dver omradena. Pa

% Underlag for regeringens begaran om yttrande fran Europeiska kommissionen om Botniabanan.

%8 Radets direktiv 92/43/EEG av den 21 maj 1992 om bevarande av livsmiljéer samt vilda djur och véxter
samt radets direktiv 79/409/EEG av den 2 april 1979 om bevarande av vilda faglar.
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regional niva ar det lansstyrelsen som gor de nodvéndiga ekologiska
bedémningarna. Den har den lokala kannedomen och forvantas sta for en
Oversikt av naturen som finns i lanet. Direktiven &r i svensk ratt framfor allt
genomforda i 7 kap. miljobalken, férordningen (1998:1252) om
omradesskydd enligt miljobalken m.m. och artskyddsforordningen
(2007:845). Ar 2001 genomférdes en stérre Gversyn av reglerna i syfte att
forbattra genomforandet i svensk ratt av direktivens krav pa bland annat
tillstandsprovning (prop. 2000/01:111 om skyddet for vissa djur- och
véxtarter och deras livsmiljoer). Det innebar ett fortydligande av regelverket,
men dven innan dess hade direktivens bestammelser forstas rattsverkan i
svensk lagstiftning.*

Enligt 7 kap. 28 a § miljobalken kravs tillstand for att bedriva verksam-
heter eller vidta atgarder som pa ett betydande satt kan paverka miljon i ett
Natura 2000-omrade. Av 7 kap. 28 b § samma lag framgar bland annat att
sadant tillstand far lamnas endast om verksamheten eller atgéarden inte kan
skada den livsmiljo eller de livsmiljcer i omradet som ska skyddas. Om
sadan skada kan uppsta far dock regeringen enligt 7 kap. 29 § miljobalken
tillata verksamheten om det saknas alternativa losningar, om verksamheten
eller atgarden maste genomforas av tvingande orsaker som har ett vasentligt
allmanintresse och om de atgarder vidtas som behovs for att kompensera for
forlorade miljovérden sa att syftet med att skydda det berérda omradet dnda
kan tillgodoses.® Om ett Natura 2000-omrade innehaller en prioriterad art
eller en prioriterad livsmiljo far regeringen, enligt 20 § forordningen
(1998:1252) om omradesskydd enligt miljobalken m.m., vid sin prévning
endast beakta sadana omstandigheter som rér manniskors halsa, den
allménna sékerheten, véasentliga miljoskyddsintressen eller andra tvingande
forhallanden som har ett allt 6verskuggande allmanintresse. | fraga om den
sista omstandigheten ska Europeiska kommissionen beredas tillfalle att yttra
sig innan &rendet avgors. Detta géllde for Botniabanans passage genom
Umealvens delta.* Tillstand enligt 7 kap. i miljobalken &r en forutsattning
for tillatlighet.

Botniabanan genom Umeaélvens delta: tidslinje

| detta avsnitt foljer en kronologisk genomgang av processen som ledde fram
till att tillstdnd gavs for Botniabanans viag genom Umeélvens delta.

1995

I och med Sveriges EU-medlemskap borjade arbetet med att peka ut Natura
2000-omraden. Lansstyrelsen i Vasterbottens lan hade inte tillrackligt med
resurser for att peka ut omraden som motsvarade alla naturvarden man kande
till. Anledningen var att det kravdes omfattande utredningar och samrad med
markdgare.® Darfor fick definitivt beslut om skyddsavgrénsning for en del
omraden skjutas pa framtiden. Detta géllde for Umealvens delta. Deltat var

% Intervju med Miljodepartementet 2011-03-16.
% Artikel 6.3-6.4 i art- och habitatdirektivet.
®% Intervju med Miljodepartementet 2011-03-16.

82 | ansstyrelsen i Vasterbottens lan (2001), intervjuer med Lansstyrelsen i Vésterbottens Idn 2010-11-23
(b) och fore detta Lansstyrelsen i Véasterbottens lan 2010-11-23 (a).
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sedan tidigare klassat som CW-omrade® och riksintresse. Avgransningen var
dock inte av den omfattningen att den helt tackte in de naturvarden som
motsvarade kriterierna for Natura 2000. Ett mindre Natura 2000-omrade
(Stora Tuvan) inom CW-omradet och riksintresseomradet existerade nar
jarnvégsutredning 70 genomfordes.

Karta 1. Skyddade omraden vid Umealvens delta 1999. Den roda linjen markerar
Botniabanan (karta: Botniabanan AB)

0 500 1000 meter
S — —

Reservat m.m.
Elrusinresse [ Notureservat T Natura 20000mvide [T cw-cmvade [ Fégeisiyscsonrsse

1999-10-15

Banverket skickade en ansokan om tillatlighet for de fem berorda
delstréckorna till regeringen, med sitt forordande om val av alternativ. For
Botniabanans ingang till Umea redovisade Banverket i jarnvagsutredningen
fyra alternativ. Forutom alternativ Ost, som Banverket anség vara mest
fordelaktigt, fanns ytterligare ett alternativ med 6stlig ingang och tva med
vastlig. De vastliga alternativen undviker Umeélvens delta helt och hallet,

63 Skyddat vatmarksomrade enligt Ramsarkonventionen ("Convention on Wetlands”).
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men de dstliga skulle ge en battre funktion och battre samhéallsekonomisk
I6nsamhet.®

Karta 2. Alternativa strackningar for Nordmaling—Umea (karta: Banverket)
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Naturvardsverket® och lansstyrelsen® gav i huvudsak stod at Banverkets
uppfattning. Samforstandet gick ut pa att en 6stlig dragning medfor storre
negativa miljokonsekvenser, men av sadan art att de gar att begrénsa och
kompensera pa ett tillfredstallande vis. Sveriges ornitologiska forening och
Naturskyddsforeningen kritiserade den 6stliga dragningen. De ansag att
jarnvéagens paverkan pa kansliga miljoer kring Umeélvens delta och dess
omgivning var alltfor stor. En anledning till att Banverket anda forvantade
att den negativa miljopaverkan pa deltat skulle bli mattlig var att jarnvagens
dragning justerats sa att den gick utanféor CW-omradet och
riksintresseomradet. Dessa slutsatser drog man trots att omradets
skyddsstatus inte var slutgiltig, eftersom omfattningen av naturvarden som
uppfyller kriterierna for Natura 2000-skydd dnnu inte hade utretts.
Lansstyrelsen tog i remissvaret inte upp att omradet dar jarnvagen skulle ga
kunde bli foremal for ytterligare Natura 2000-utpekande. Vikten av
landskapet mellan Umeélvens delta och Robéacks-Degernasomradet for det
vilda fagellivet patalades, men inte behovet av att utreda varden utanfor CW-
omradet som kan motivera en utdkad avgransning av skyddat omrade enligt
till exempel fageldirektivet.

% Till de tyngsta argumenten hér att man fAr ett storre resandeunderlag genom att ansluta till fler orter,
och att man kan undvika en sackstationslgsning i Umea. Utférliga redogérelser finns i
jarnvagsutredningen for strackan Nordmaling—Umed och i Banverkets delunderlag till regeringen frén
2002-07-05 infor begdran om yttrande av Europeiska kommissionen.

®® Naturvardsverket (1999).
€ |ansstyrelsen i Vasterbottens lan (1999).
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1999-12-17
Regeringskansliet begérde bland annat foljande komplettering av underlaget:

Forteckning redovisande i vilka avsnitt som Botniabanan paverkar omraden som
utpekats som riksintressen enligt miljébalken med tydliga uppgifter om vilka
riksintressen som avses. Beddémningar bor géras av om paverkan kan innebéra
pataglig skada enligt miljébalkens bestammelser. Om pataglig skada kan forutses
bor en sérskild analys redovisas utvisande varfor alternativ lokalisering inte kan
valjas. Om alternativ lokalisering inte kan véljas bor redovisas vilka atgarder som
Banverket planerar vidta i syfte att begransa skadan samt vilka effekter dessa
atgarder kan medfora. Motsvarande redovisning bor ske betraffande verksamhetens
eventuella paverkan pa omraden som skyddas enligt 7 kap. miljobalken inklusive
omraden som av regeringen foreslagits till den Europeiska gemenskapernas
kommission som sarskilt skydds- eller bevarandeomréade (Natura 2000). Ténkbara
atgarder for att kompensera eventuella skador bor anges.

For banstrackningen dver Umeélvens delta — utanfor omrade som ar upptaget pa
Véatmarkskonventionens lista 6ver internationellt virdefulla vatmarker (SO 1975:76)
— bor i en fordjupad studie redovisas paverkan av omradet, bl.a. vad avser omradets
ekologiska karaktar, under saval anlaggningsskede som drift. Mojligheterna att
kunna kompensera eventuella oundvikliga skador bor redovisas nédrmare.

2000-03-24

| Banverkets forsta komplettering efter tillatlighetsansokan framfordes att
den valda korridoren for Botniabanan inte skulle medféra nagon pataglig
skada pa omraden som skyddas enligt 7 kap. miljobalken. Det géllde bade
riksintressen och Natura 2000. Jarnvédgen skulle inte passera genom den del
av Umedlvens delta som hade denna skyddsstatus.

2000-05-31
Regeringskansliet begérde bland annat foljande komplettering:

En redovisning skall lamnas for samtliga utredda strackningar (inkl. férordad
strackning) dar Botniabanan paverkar omraden som av regeringen foreslagits till den
Europeiska gemenskapernas kommission som sarskilda skydds- eller
bevarandeomraden (Natura 2000). Beddomningar skall goras av i vilken utstrackning
Botniabanan kan komma att paverka de varden som motiverat regeringens forslag.
Om skada kan forutses skall i en sérskild analys redovisas varfor en alternativ
strackning inte kan véljas. Om alternativ banstrackning inte forordas bor det
redovisas vilka atgarder som Banverket planerar vidta for att begransa skadan samt
vilka effekter atgarderna kan medféra. Majligheter att kompensera eventuella skador
skall ocksd anges.

Studien for banstrackningen 6ver Umeélvens delta (Banverkets PM 16) bor
fordjupas nar det géller eventuell indirekt paverkan pa angransande CW-omrade
(omrade som &r upptaget pa Vatmarkskonventionens lista 6ver internationella
vatmarker (SO 1975:76)) vad avser omradets ekologiska karaktar. Eventuell indirekt
paverkan pd andra omraden i deltat som skyddas med stod av bestammelserna i
miljobalken (t.ex. riksintresse for naturvard, naturreservat inklusive omraden som av
regeringen foreslagits till den Europeiska gemenskapernas kommission som sarskilt
skydds- eller bevarandeomrade (Natura 2000)) bor ocksa redovisas. Redovisningen
bor omfatta eventuell paverkan under séaval anlaggningsskede som drift. Mojligheter
att kunna kompensera eventuella skador bér redovisas.
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2000-08-16

Europeiska kommissionen skickade en forfragan till den svenska regeringen
dar man forhorde sig om skyddsstatusen pa Umealvens delta och hur
omradet skulle paverkas av Botniabanan.” Kommissionen hade
uppmarksammats pa de forhallanden som radde och pa risken som forelag
att Sverige inte skulle fullfolja de skyldigheter som foreligger enligt
direktiven.

2000-09-21

Regeringen svarade kommissionen efter att ha inhamtat synpunkter fran
berdrda myndigheter. Vid den har tidpunkten hade lansstyrelsen foreslagit
ett utvidgande av Natura 2000-omradet i deltat till att motsvara
gransdragningarna for CW-omradet och riksintresseomradet. Nagon grundlig
utredning av omradets ekologiska karaktar hade dock inte gjorts.
Regeringens svar ger inte en fullstdndig bild av de uppgifter som
kommissionen hade begart, angaende pa vilka grunder avgransningen av
Natura 2000-omradet i deltat vid tidpunkten var gjord.

2001-01-15

Banverket skickade en fordjupad komplettering av underlag enligt
Miljodepartementets begaran. Ekologigruppen AB hade genomfort en
omfattande utredning av deltats miljovéarden och Botniabanans konsekvenser
for dessa.

2001-02-12

Naturvardsverket patalade i ett remissyttrande att nya uppgifter hade
framkommit om deltat som motsvarade ett ytterligare utvidgande av
omradet. | det underlag som Banverket fram tills dess hade presenterat lyftes
konsekvent fram att banan skulle ga utanfér CW-omradet och
riksintresseomradet. Darmed handlade MKB-materialet mycket om indirekta
effekter, som inte bedémdes vara av sadan art att de i nagon storre
utstrackning behdvde paverka valet av banans dragning. Det fanns varden
som uppfyllde kriterierna for Natura 2000 utanfor de skyddade omradena.
Denna nya kunskap byggde bland annat pa underlag fran ideella
miljoorganisationer. Banverket framhdll i sitt efterfoljande yttrande att de
negativa effekterna pa deltat inte skulle bli betydande och att de skulle ga att
kompensera. Uppgifterna innebér att det underlag som hade producerats
fram till den hér tidpunkten hade byggt pa felaktiga antaganden om
skyddsomradets avgransning.

2001-05-18

Lansstyrelsen begérde uttkat anslag for att tdcka kostnaderna for det arbete
som Botniabanan gav upphov till.

HOSTEN 2001

Behovet av ett utokat Natura 2000-omrade utreddes av lansstyrelsen. Man
kom fram till att betydande omraden utanfor CW-avgransningen borde inga.

%7 Europeiska kommissionen, Generaldirektoratet for miljo, “Klagomél P/2000/4314”, 2000-08-16.
% Miljodepartementet, dnr EUM2000/1343/R, 2000-09-21.
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2001-12-21

Kommissionen ld&mnade ett motiverat yttrande om felaktig tillampning av
fageldirektivet. Genom att inte klassificera Umeélvens delta som ett sarskilt
skyddsomrade hade Sverige inte uppfyllt sina skyldigheter enligt direktivet.

2002-01-22

Lansstyrelsen meddelade Naturvardsverket resultatet av den utredning som
gjorts. Tva nya och sammantaget betydligt storre Natura 2000-omraden
foreslogs. Det ena omradet, som &r utpekat enligt fageldirektivet, omfattar
slatterna norr om deltat och genomskérs av Botniabanan (karta 3).
Avgransningen baserades pa en sammanstallning av allt tillgéangligt och
relevant underlagsmaterial, faltstudier och synpunkter fran kommunen,
jaktvardsforeningar och ideella organisationer.

2002-01-24

Regeringen fattade beslut om att klassificera CW-omradet som ett sérskilt
skyddsomrade enligt fageldirektivet, enligt tidigare forslag fran
lansstyrelsen. Detta forslag motsvarade dock inte resultatet av den utredning
som lansstyrelsen nyligen hade genomfort.

2002-03-07

Regeringen beslutade att inhamta yttrande fran kommissionen enligt 20 §
forordningen (1998:1252) om omradesskydd enligt miljobalken m.m. och
artikel 6.4 andra stycket i art- och habitatdirektivet. Beslutet avsag
strackningen genom Umeadlvens delta.

2002-05-07

Banverket kompletterade med delunderlag om Umedlvens delta infor
regeringens begaran om yttrande fran kommissionen. Férutom information
om effekter pa habitat och arter och om kompensationsatgarder ingick har
for forsta gangen en fullstandig andamalsbeskrivning av delstrackan, vilket
lagstiftningen kring sarskilt skyddade omraden staller krav pa. Har
redogjorde Banverket ingaende for varfor man endast bedomde att det
ostliga alternativet (i ndgot mindre utstrackning dven Ost 2) uppfyllde de
krav som stalldes pa banans funktion for att uppna andamalsenlighet.
Beskrivningen av naturvarden som paverkas av Botniabanan utgick nu fran
det utvidgade Natura 2000-omrade som pekats ut enligt bada direktiven. Det
fanns grundliga konsekvensbeddmningar av deltat och de kringliggande, nu
skyddade, akermarkerna som jarnvagen gick igenom. Det konstaterades att
den valda strackningen skulle komma att paverka vissa skyddade arter och
miljoer. Banverket bedomde dock att kompensationsatgarder skulle kunna
sakra lika bra eller battre forhallanden i framtiden. Banverket ansag att det
fanns tveksamheter i det underlag som Iag till grund for

Natura 2000-utvidgandet, och papekade &ven att deltat & en mycket
foranderlig naturmiljé som hela tiden ror sig soderut.

2002-06-06

De nya utokade Natura 2000-omradena fick sin skyddsstatus fastslagen.
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Karta 3. Natura 2000-avgransningen fér Umedlvens delta samt Umealvens delta och
slatter frdn och med 6 juni 2002 (karta: Lansstyrelsen i Vasterbottens |&n)
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2003-04-24

Kommissionen Idmnade sitt yttrande om Umedlvens delta. Den konstaterade
att Botniabanan riskerar att medfora en negativ inverkan pa

Natura 2000-omradet, enligt de miljokonsekvensbeskrivningar som
kommissionen tagit del av. Samtidigt noterades de berakningar som visar pa
att alternativa losningar skulle medfdra samre funktion for jarnvagen och
lagre samhéllsekonomisk vinst. De argument som lyftes fram i Banverkets
underlag bedémdes av kommissionen kunna visa att den valda dragningen ar
det enda barkraftiga alternativet. Darmed kunde kommissionen godta
dragningen genom Natura 2000-omradet, under villkor att tillrackliga
kompensationsatgarder genomfordes. Banverket lamnade sedan sitt
slutgiltiga yttrande i maj 2003 innan beslut om tillatlighet fattades av
regeringen.
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2003-06-12

Tillatlighet for strackan Nordmaling—Umea lamnades av regeringen.
Dérefter foljde arbetet med jarnvéagsplaner och utformande av
kompensationsatgarder.

2004-12-01

Rattsprévning av regeringens beslut angaende tillatlighetsprovning enligt
17 kap. miljobalken av ny jarnvag mellan Nordmaling och Umea.
Regeringsratten avvisade samtliga sokande.

2005-06-13

Miljodomstolen meddelade flera domar som innebar tillstand for passagen
genom Natura 2000 omradet vid Umedlvens delta.

2005-06-21
Jarnvagsplan 74 for strackan Stocke—Umea C slogs fast.

Arenden gallande bland annat Natura 2000-omradet i Umealvens delta
overklagades till Miljooverdomstolen men atervisades till Miljodomstolen
for vidare utredning (fran borjan fyra domar som behandlades tillsammans).
Miljoéverdomstolen ansag sig bunden av tillatlighetsbeslutet gallande
strackningen av banan. Ett av Banverkets forslag om kompensationsatgarder
som lag vid vatmarken Anget underkandes pa grund av flygsakerhetsskal,
som inte hade framkommit i samradsproceduren som varit. Detta ledde till
vissa forseningar i arbetet eftersom nya atgarder fick utformas istallet.*

2007-06-28
Jarnvégsplanen vann laga kraft genom beslut av regeringen.

2007-12-06

Tillstand gavs for Botniabanans passage genom Umealvens delta i och med
Miljooverdomstolens domar i malen M 3789-07, M 4643-07, M 4657-07, M
4658-07 och M 4607-07. Kompensationsatgarderna ansags vara tillrackliga.

2008-05-09
Hogsta domstolen beviljade inte provningstillstand.

2008-12-10

Rattsprovning skedde av regeringens beslut i fraga om Banverkets beslut att
faststalla jarnvagsplan for Botniabanan, strackan Stocke-Umea C.
Regeringsratten fann att regeringens beslut skulle sta fast.

% E-post fran Botniabanan AB 2010-06-14.
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Bilaga 6: Adalsbanan

I denna bilaga beskrivs det underlagsmaterial som Riksrevisionen har gatt
igenom avseende Adalsbanan. Genomgangen har gjorts for att férklara
kostnadsutvecklingen i projektet.

Syfte
Bilagan &r ett komplement till den beskrivning av Adalsbanans
kostnadsutveckling som gors i kapitel 6.

Syftet med upprustningen av Adalsbanan

Det dvergripande syftet med Adalsbanans upprustning har sedan bérjan varit
detsamma. Adalsbanan ska fungera som den naturliga lanken mellan
Ostkustbanan och Botniabanan, upprustningen ar en foljd av att banan ska
klara trafiken fran Botniabanan.

Det innebar att det trafikuppléagg som avsags for Botniabanan ocksa ska
kunna trafikera Adalsbanan.™ | utredningen SOU 1996:95 poéngterar
utredaren att Botniabanan och Adalsbanan ska ses som en helhet da de &r
beroende av varandra for sin funktion.™ For godstrafiken innebar det att
branta backar maste atgardas samt att barigheten for tunga tag behéver hojas.
For persontag innebdr det att restiderna ska vara tillrackligt korta samt att
kapacitet ska finnas for att bedriva trafiken med tillrécklig turtithet och
réttidighet.

Det finns inga stora omdefinieringar av projektet som skett under den
period som Riksrevisionen har granskat. Ur kostnadskontrollsynpunkt ar det
viktigt eftersom det innebér att den beslutade kostnaden for projektet bor ses
som den kostnad som slutkostnaden ska jamfdéras med. Synséttet stods av
Flyvbjerg m.fl. (2002)™, som betonar vikten av att jamforelsekostnaden (den
kostnad som slutkostnaden jamférs med) bor vara en kostnad som inte
inbegriper tilldgg och forandringar som kan tillkomma under
planeringsprocessens gang. Detta eftersom det medfor drivkrafter att
underskatta kostnaden som ligger till grund for det ursprungliga beslutet om
byggnation. | tabellen nedan &r det den kostnad som ingick i faststalld
stomndatsplan 1998 som kan ses som den formellt beslutade kostnaden.

Upprustningen av Adalsbanan 1994-2011

Nedan foljer en beskrivning av de utredningar och rapporter som har
betydelse for projektet Adalsbanan frén 1994 till idag. | beskrivningen ingér
att spara vilka utbyggnader och upprustningar av Adalsbanan som foreslogs
samt kostnaderna for dessa. | beskrivningen av olika utredningar och
rapporter anges alla priser utan nagon omrakning enligt index. Det innebéar

" Banverket (1994d) s. 1, prop. 1996/97:53 s. 92 och Kommunikationsdepartementet (1997b) s. 10.
™ S0U 1996:95 5. 7.
2 Flyvbjerg B, Skamris Holm M and Buhl S, (2002) s. 270-295.
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att priserna mellan olika rapporter ar jamforbara forst efter indexomrakning.
| kapitel 6 finns en tabell dar kostnaderna jamfors efter omrakning enligt
index.

Strakutredningen 1994

Strakutredningen var ett underlagsmaterial till bade utredningen om
Botniabanan (SOU 1996:95) samt Banverkets egen samhéllsekonomiska
analys (RNP 1996:4). | strakutredningen gors en genomgang av olika
delstrackor dar ett antal atgarder foreslas inom olika kostnadsnivaer. Niva 1
innefattar huvudsakligen upprustning av banan i befintlig strackning. Denna
niva anges anda ge betydande minskningar av gangtiderna pa 7-10 minuter.
Totalsumman for att rusta upp Adalsbanan frén Sundsvall till Bollstabruk
enligt niva 1 uppgick till 620 miljoner kronor (prisniva 1993). | denna
upprustning ingick &ven en kort linjeratning mellan Antjarn och Kittjarn & 85
miljoner kronor.”

Strakutredningen redovisar aven kostnader f6r en mer ambitios
upprustning, niva 2. | denna niva ingar ett antal linjeratningar med potential
att minska restiderna p& Adalsbanan med ytterligare 15-17 minuter.
Kostnaderna for att genomféra hela detta alternativ beréknas till mellan
2 000 och 2 700 miljoner kronor.™ Utredningen lyfter sérskilt
linjeomlaggningen mellan Harnésand och Veda som viktig da den atgardar
de vagnviktshegréansande backarna kring Oringen. Kostnaden for denna
linjerdtning uppgick enligt utredningen till 836 miljoner kronor.” Utbyggnad
i enlighet med strakutredningens niva 1 samt den ovan namnda
linjeomldggningen mellan Harndsand och Veda var enligt utredningen
nodvandigt for att kunna hantera en utokad persontrafik saval som tungt
lastade godstag. Slutkostnaden for detta utbyggnadsalternativ uppgick till
1 381 miljoner kronor.™

Strakutredningen diskuterar som ett alternativ utanfor bade niva 1 och
niva 2 kostnaderna for upprustningen pa Adalsbanan norr om Bollstabruk.
Anslutningspunkten till Botniabanan var under 1994 &nnu inte helt faststalld,
och i det fall da Botniabanans anslutning skulle ske norr om Nyland kravdes
en upprustning av banan aven dar. Kostnaderna for ny linjedragning pa
denna del av banan anges till mellan 710 och 748 miljoner kronor.

Utredningen om Botniabanan: SOU 1996:95

| utredningen anges kostnaden fér Adalsbanans upprustning till 1 600
miljoner kronor dar 700 miljoner kronor utgdr upprustning av befintlig bana
och 900 miljoner kronor utgdr linjeomldggning mellan Harndsand och Veda.
Utredningen hanvisar till Banverket och 1994 ars strakutredning och anger
att 1 600 miljoner kronor &r den nédvéandiga kostnaden for att bygga bort
branta backar.” Utredningen omnamner inte strackan mellan Bollstabruk och

"8 Banverket (1994d) s. 30.
™ Banverket (1994d), sammanfattning samt s. 43.

" Denna kostnad galler for den dragning som i stort liknar hur jarnvagen dras idag. Ett annat alternativ
med en kostnad pa 1,5 miljarder kronor foreslas ocksa.

"8 Utrékning: 620 mnkr (niva 1) + 836 mnkr (Harndsand—Veda) — 75 mnkr (avdrag for de delar av niva 1
som inte langre behdver upprustas pa grund av linjeomlaggningen Harnésand—Veda).

7'SOU 1996:95 s. 64-67.
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anslutningen till Botniabanan i Vésteraspby. Denna del ingick varken i
kostnaderna for strakutredningens niva 1 eller niva 2.

| utredningen fors inte heller ndgot resonemang om den ovan namnda
upprustningsnivan skulle resultera i en banstandard som lever upp till de
krav pa hastighet som formulerades i SJ:s trafikeringsutredning.

Banverkets samhallsekonomiska kalkyl 1996

Aven Banverkets samhallsekonomiska analys RNP 1996:4 utgar vad géller
kostnaderna for Adalsbanan frén den strékutredning som gjordes 1994. |
analysen redovisas tva alternativ dér ”grundalternativet” bygger pé en
upprustning av Adalsbanan i enlighet med strakutredningens niva 1.
Analysen redovisar dven ett ’godsalternativ” dér strakutredningens niva 1
samt en ny strackning mellan Harnésand och Veda ingar. | analysen forordas
godsalternativet da slutsatsen &r att det ger de hogsta samhallsekonomiska
vinsterna.”

| Banverkets analys finns inte narmare angivet hur kostnaderna fran
strakutredningen réaknats om till 1997 ars varde. Vid jamforelse av
kostnaderna for samma upprustning i strakutredningen och i Banverkets
analys framgar att en upprakning med 10 procent har gjorts. Denna
upprakning ar dock lagre an den upprakning som har gjorts i Banverkets
index for motsvarande period.

| Banverkets analys ingar strackan mellan Bollstabruk och Botniabanans
anslutning vid Vasteraspby i kostnadsberdkningarna for Botniabanan och ar
beraknad till 200 miljoner kronor. For att bibehalla jamforbarhet med andra
studier har kostnaden for denna stracka istéllet raknats mot kostnaden for
Adalsbanan, som dérmed uppgér till 1 523 + 100 = 1 623 miljoner kronor.

Banverkets funktionsutredning 1998

I Banverkets funktionsutredning gors en funktionsanalys, dar Banverket
menar att Adalsbanan behéver en kraftig upprustning om den ska klara sin
framtida trafikuppgift nar Botniabanan tas i bruk. Som grund for analysen
formuleras fem prioriterade krav:

- Framkomlighetskravet — Godstrafik ska kunna bedrivas med minst
1 400 tons tagvikt, 25 tons axellast och utékad lastprofil.

- Kapacitetskravet — Cirka 60 tag per dygn ska rymmas. Darut6ver
ska tagen kunna vara upp till 750 meter langa och métas genom
samtidig infart pa métesstationer.

- Tillganglighetskravet — Orter och industrier som utgdr underlag for
jarnvagen ska ocksa ha tillganglighet till den.

- Restidskravet — Forbattringar av hastighetsstandarden for att klara
restidsmalet Stockholm-Umea pa 5 timmar och 30 minuter. Detta
innebdr enligt utredningen maximalt 1 timme och 30 minuter pa
Adalsbanans stracka Sundsvall-Nyland.

- Framtidskravet — Jarnvagen ska anpassas till de krav som stalls pa
en modern jarnvag, och darutdver ska mojlighet finnas for framtida
utveckling mot en standard som battre motsvarar Botniabanans.

"8 Banverket (1996b).
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I utredningen drar Banverket slutsatsen att anslagna medel pa 1,6 miljarder
kronor inte kommer att racka for att uppna de fem funktionskraven.

Utifran schablonmassig kostnadsbedémning fran tidigare
utredningsmaterial gérs bedémningen att atgarderna™ kommer att kosta 2,1
till 2,4 miljarder kronor. I utredningen varnar Banverket for att
berdakningarna ar mycket osékra till foljd av det ur jarnvagssynpunkt
komplicerade och kostnadsdrivande landskapet.

Atgéardsplanen 1998-2007

| Banverkets forslag till atgardsplan for perioden 1998-2007 ingick en post
for upprustning av Adalsbanan. Denna post benimndes “Linsjérnvigar” och
uppgick till 2 100 miljoner kronor som enbart var avsedda for att rusta upp
Adalsbanan. Banverkets forslag lamnades in i mars 1998. Regeringen
andrade Banverkets forslag med féljande motivering:

Behovet av investeringar i Adalsbanan &r avhangigt av fortsatta beslut
om byggande av Botniabanan. Ett utrymme pa 1 600 miljoner kronor
skall reserveras for Adalsbanan, dvs. ett lagre belopp n i Banverkets
forslag. Regeringen ger ocksa Banverket i uppdrag att senast den 31
augusti 1999 redovisa en jarnvéagsutredning med
miljokonsekvensbeskrivning och samhallsekonomisk bedémning av
olika alternativa investeringsatgarder p& Adalsbanan innefattande
olika standard- och kostnadsnivaer.®
Den 11 juni 1998 faststallde regeringen atgardsplanen for perioden 1998
2007.

Banverkets aterrapportering till regeringen 1999
I 1999 ars aterrapportering av ovan namnda uppdrag redovisas fyra forslag
pé upprustning av Adalsbanan i kostnadsomféanget 1,9 till 2,5 miljarder
kronor. Enligt utredningen hérrorde siffran 1,6 miljarder kronor (som
regeringen reserverat i planen) fran 1994.2* Denna skulle med hansyn tagen
till indexupprakning samt nya standardkrav i form av hogre axellast, langre
motesstationer, skarpta miljo- och sékerhetskrav med mera motsvara
2,1 miljarder kronor ar 1999. Samtidigt uppges rapportens UP3 i princip
motsvara det utbyggnadsférslag som féljde av strakutredningen 1994.
Kostnaden for detta forslag anges till 2,3 miljarder kronor, och nagon
diskussion om anledningen till skillnaden pa 0,2 miljarder kronor fors inte.
Den linjeforkortning mellan Antjarn och Kittjarn fér 85 miljoner kronor som
ingar i strakutredningen fran 1994 ingar inte i de redovisade forslagen fran
1999.

| utredningen anger Banverket vidare att om UP3 valjs maste strackan
Bollstabruk—Vasteraspby atgardas for ytterligare 0,4 miljarder kronor fére
2025. | utredningen menar man &ven att varken UP1, UP2 eller UP3 klarar
att ge regional- och lokaltagstrafiken konkurrenskraftiga forutsattningar.

™ | dessa tgarder ingdr linjeratning mellan Harndsand och Veda, allmén upprustning av 6vriga
banpartier samt byggande och upprustning av ett antal motesstationer.

8 Skrivelse 1998/99:8 s. 7.

8 Som synes i genomgangen av underlagen frin 1994-1996 stimmer inte detta. Kostnadsuppgiften
1,6 miljarder kronor harrér fran utredningen 1996 och omfattar i stort samma upprustning som 1994
antogs kosta 1,381 miljarder kronor.
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Efter gangtidssimuleringar finns enligt utredningen tveksamheter dven vad
galler om de restider som férutsatts i Botniabaneavtalet kan uppnas. Det ar
alltsa tydligt att Banverket tre ar efter sin egen samhallsekonomiska analys
samt ett ar efter beslutet att bygga Botniabanan anser att den da féreslagna
upprustningen av Adalshanan pé ett flertal punkter var otillracklig.

Det forslag som foreslas ligga till grund for den vidare utredningen ar
UP4, som forutom vad som foreslagits i tidigare utredningar ocksa
inkluderar en helt ny strackning mellan Bollstabruk och Vasteraspby. Enligt
utredningen ar UP4 det enda utbyggnadsalternativet som innebér att kraven i
Botniabaneavtalet kan nas. Kostnaden for UP4 anges till 2,5 miljarder
kronor. | intervju med nuvarande projektledare for Adalshanan framgér att
UP4 i stora drag motsvarar vad som blir verklighet i december 2011.%

Regeringen aterkom inte med ett stallningstagande till foljd av Banverkets
rapport. | jarnvagsutredningen for strackan Harnésand-Veda (fardigstalld
2002-02) kvarstar fortfarande osakerhet kring vilken utbyggnad som &r
mojlig eftersom medlen som &r reserverade i den da gallande atgéardsplanen
1998-2007 ar oférandrade och uppgar till 1 600 miljoner kronor.®

Atgardsplanen 2004-2015

| &tgardsplanen for 20042015 ingér upprustningen av Adalsbanan som ett
projekt (till skillnad fran foregaende plan dar beloppet enbart var en
reservation i vantan pa vidare utredning). Projektets fysiska utformning
foljer den som foreslas i 1999 ars rapport, det vill saga UP4.* Den kostnad
som anges i denna plan &r hogre an tidigare (3 519 miljoner kronor) men
inga forklaringar ges till varfor beloppet stigit fran utredningen 1999.
Banverket har under perioden sedan 1999 upprattat forstudier och
jarnvégsutredningar vilka kan ligga till grund for kostnadsokningen. |
atgardsplaneringen for 2004-2015 uppmarksammas att banstandarden
mellan Sundsvall och Harnésand samt Veda och Bollstabruk trots
upprustningen &r fortsatt 1ag. Regeringen ger darfor Banverket i uppdrag att
redovisa ett bearbetat forslag till 1angsiktig uppgradering av Adalsbanan
som en del av kustjarnvagen Stockholm-Umea”.®

Regeringens arliga prévning av atgardsplanen 2004—-2005
Regeringen gav 2004-10-21 Banverket och Vagverket uppdraget att
aterkomma med en redovisning av de projekt som fordyrats med Gver tio
procent av den ursprungliga plankostnaden.®

| Banverkets redovisning framgar att en generell orsak till fordyringar ar
att index for saval anlaggningsarbeten som jarnvagsspecifika arbeten visar
en hogre utveckling &n KP1.*

Adalsbanan ar ett av de férdyrade projekten, dar den nya kostnaden anges
till 4 507 miljoner kronor. | denna aterrapportering anges projektets tidigare

8 Intervju med Trafikverket 2010-06-29.
8 Banverket (2002c) s. 6.

8 Banverket (2005b) s. 4-5.

% Banverket (2005b) s. 3.

% Naringsdepartementet (2005b).

87 Banverket (2005c) s. 1.
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totalkostnad i atgardsplanen 2004-2015 till 3 697 miljoner kronor, och
varfor en skillnad uppstatt mot den kostnad pa 3 519 miljoner kronor som
angavs i atgardsplanen 20042015 forklaras inte.®

Av fordyringen pa 810 miljoner kronor kan 110 miljoner kronor forklaras
av indexutvecklingen. Ovriga kostnadsokningar kan pa
nybyggnadsstriackorna huvudsakligen hérledas till ”6kad omfattning for
tunnel, markarbeten m.m.”. P4 upprustningsstrackorna beror
kostnadsokningarna pa hogre kostnader for brodtgarder, bullerskydd,
kontaktlednings-, mark- och tunnelarbeten. Banverket anger att man redan
har vidtagit kostnadsbesparingséatgarder som har resulterat i att befintliga
matesstationer inte har forlangts, partiellt dubbelspar har andrats till
motesstation, begagnat spar och véaxelmaterial har ateranvants pa
sidotagvagar och mangden sprutbetong i tunnlar har reducerats. Banverket
poangterar att Adalsbanan &r en forutséttning for att trafiken pd Botniabanan
ska kunna startas.

Revideringen av atgardsplanen 2004-2015 (2007)

Den nytilltradda regeringen gav 2006-11-23 Banverket i uppdrag att utarbeta
en reviderad banhallningsplan utifran de forutsattningar som forelag efter
2007. Den investeringsram som regeringen gav Banverket motsvarade den
som beslutades 2004, uppraknat enligt NPI. Da kostnadsutvecklingen varit
mycket kraftig under aren 2004-2006 hade en storre andel av
investeringsramen redan utnyttjats i forhallande till vad som var tankt.®

| sitt svar varnade Banverket for att regeringens medelstilldelning skulle
inverka mycket negativt pa utbyggnaden av jarnvégsinfrastruktur. Banverket
angav att den kraftiga prisstegringen inom sektorn hade urholkat ramen och
skjutit flera projekt pa framtiden. Ett av de projekt som Banverket var
tvungen att stoppa till foljd av detta var Adalsbanan. Kostnaden for
Adalsbanan angavs i den reviderade atgardsplanen till 6 620 miljoner kronor.
Banverket tar dock inte upp att Adalsbanan ater igen férdyrats langt utéver
indexutvecklingen.

Regeringen gav 2007-10-18 Banverket i uppdrag att aterkomma med en
komplettering av forslaget till reviderad atgardsplan.

I redovisningen till regeringen 2007-11-06 uppgav Banverket att det i den
reviderade planen saknas 780 miljoner kronor pa grund av att
indexupprakning enligt banindex inte har utforts fran 2007-01 till 2008-06.
Banverket angav att antingen projekt Haparandabanan eller Adalsbanan
skulle behdva skjutas pa framtiden och rekommenderade att regeringen
valde Adalsbanan. Detta skulle resultera i att Adalsbanan skulle sta klar
2014. Anledningen som angavs var att man pa Haparandabanan riskerade att
forlora redan befintlig trafik, men nagot resonemang om alternativa
samhallsekonomiska kostnader fordes inte.*® Som alternativ till detta utfall
redovisade Banverket forslag pé att aterstdende delen av projekt Adalsbanan
skulle finansieras via lan. Enligt denna finansiering kunde Adalsbanan sta

8 Banverket (2005¢) s. 6.
8 Naringsdepartementet (2006).
% | en rapport om Norrbotniabanan som Banverket skrev 2003 angav Banverket att trafiken pa
Haparandabanan uppgick till 4-7 tag per dygn, séledes mycket begransad trafik. Banverket (2003d) s. 8.
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klar samtidigt som Botniabanan och motiverades utifran att Botniabanans
trafikering ar beroende av en fungerande Adalsbana.

Utredningar inom den fysiska planeringsprocessen

| detta avsnitt beskrivs genomfdrandet av utredningar inom den fysiska
planeringsprocessen. Avsnittet har avgrénsats och innefattar processen for
nybyggnadsstrackan Harndsand—-Veda.

Forstudie

I samband med 1999 ars aterrapportering fardigstalldes dven forstudierna for
Adalsbanan, och strackan Harnésand—Veda utreddes inom en egen forstudie.
Forstudiearbetet var klart i september 1999, och beslutet att faststalla

forstudien fattades 2000-04-25. Detta beslut uppdaterades sedan 2001-02-15.

| forstudien rekommenderas framst alternativen Ua-E och Ua-D. Bada
dessa alternativ gar pa bro 6ver Alandsfjarden i likhet med nuvarande
utbyggnad. Dock skiljer sig linjedragningen pa flera punkter, bland annat
foreslas bron 6ver Alandsfjarden forliaggas vid en punkt dar den hade blivit
mycket langre an i nuvarande utbyggnad. Som synes nedan kom férslagen i
forstudien att kompletteras med ett nytt beslut 2001. De féreslagna
alternativen Ua-D och Ua-E beraknas kosta 1,2-1,5 respektive 1,3-1,6
miljarder kronor.

Jarnvagsutredning

Forutom “nollalternativet” (att inte bygga nagot alls) utreddes sju olika
alternativa strackningar i jarnvéagsutredningen. Banverket beslutade att den
strackning som kallas ”Ua—F 6st” skulle ligga till grund for fortsatt
utredning. Arbetet med jarnvagsutredningen uppgavs ha pagatt i cirka 1,5 ar,
det vill séga det startade i augusti 2000. Under arbetet med
jarnvagsutredningen fattades ett kompletterande beslut till forstudien 2001-
02-15. | detta kompletterades jarnvégsutredningen med ett antal nya
korridorer, bland annat Ua—F st som sedermera valdes for fortsatt
utredning. Kostnaden for alternativ Ua—F st berdknades (inklusive ett
paslag for oforutsedda kostnader pa 15 procent) till 1 400 miljoner kronor.
Banverket fattade beslutet att ga vidare med alternativet trots att endast

1 600 miljoner kronor fanns reserverade i den da radande atgardsplanen.
Detta belopp skulle forutom strackan Harnésand-Veda ocksa tacka
upprustningen och ombyggnaden av resterande delar av Adalsbanan.

Jarnvagsutredningen gick efter fardigstallande pa remiss till berorda
myndigheter. | den forsta remissrundan efterlyste Raddningsverket ett
sékerhetskoncept samt en strategi for att hantera sjalvutrymning och
raddningsinsatser i tunnlarna. Det 6vergripande sakerhetskonceptet
efterlystes dven av Landstinget Vasternorrland. En komplettering av
sakerheten pa strackan Harnésand—Veda samt riskhantering inom projekt
Adalsbanan skickades pa ny remissrunda 2002-11-13. Réddningsverket
avstyrkte tillatlighet d& man menade att det saknades forutsattningar for att
avgora om tunnelsékerheten var tillfredstéllande. Slutligen skickade
Banverket ett nytt dokument 2003-04-14 om 6vergripande sakerhet och
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strategier for sjalvutrymning och raddningsinsatser i tunnlar till de berérda
remissinstanserna. Denna gang tillstyrkte bade Raddningsverket och
lansstyrelsen tillatlighet for projektet. Saledes pagick arbetet med
jarnvagsutredningen i cirka tva ar och atta manader.

Tillatlighet

Banverket ansokte om tillatlighet pa strackan Harnosand—Veda 2003-12-17,
och regeringen lamnade sitt tillatlighetsbeslut 2004-11-18, det vill sdga elva
manader efter att ansokan hade inkommit.

Jarnvagsplan

Jarnvagsplanen fardigstélldes for faststallelse 2005-08-24 och séndes till
Banverkets huvudkontor for beslut. Beslutet att faststélla jarnvagsplanen
fattades 2005-12-20.

| jarnvagsplanen for strackan Harndsand—Veda angavs kostnaden for
linjerdtningen till 1 775 miljoner kronor. Idag uppger man i projektet att
delstrackan kostar 3,3 miljarder kronor. De omfattande kostnadsokningar i
projektet mellan 1999 och 2007 har skett utan att detta medfor nagra storre
standardhdjningar for trafiken.®* De sankningar av malstandard som 1998
och 1999 ars rapporter medforde kvarstar. Det innebar att restiden ar
markant langre &n infor beslut om Botniabanan samt att backar med
lutningar 6ver tio promille pa strackor 6ver en kilometer fortfarande
kvarstar.

Under perioden har dock sékerhetskraven for att bygga langa tunnlar
skarpts vilket kan ses som en ambitionshojning i forhallande till den
beslutade nivan.” Det har dven skett en ambitionshojning i Kramfors i
anslutning till resecentrum dar atgarderna ar mer omfattande an vad som
forst antogs.

Langden bro och tunnel

Langden bro och tunnel har mycket stor inverkan pa kostnaderna for en
utbyggnad av ny jarnvég. | de kustomraden dar Adalsbanan gér &r
landskapet mycket kuperat med snabba skiftningar mellan berg och dal.*
Detta gor det svart att bygga jarnvag eftersom banan maste vara platt.
Standard ar att en kilometer jarnvag far stiga eller slutta max tio meter (tio
promilles lutning).

Som en del i utredningen av varfér Adalsbanans kostnader 6kat har
Riksrevisionen jamfort bro- och tunnellangder mellan den strakutredning
som genomfordes 1994 och jarnvagsutredningen som genomfordes 2002.
Den delstréacka som jamfors ar nybyggnadsstrackan mellan Harndsand och
Veda. For att uppna sa hog jamforbarhet som majligt har Riksrevisionen valt
att jamfora med alternativet Ua-D i jarnvagsutredningen, som &r det

1 Nuvarande projektchef fér Adalsbanan menar att utbyggnadsforslaget UP4 i regeringsrapporten 1999
pé ett Gvergripande plan motsvarar den nuvarande utbyggnaden. Intervju med Trafikverket 2010-06-29.

2 Intervju med Trafikverket 2011-02-21 (a).
% Banverket (2002c) s. 3.
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alternativ som ar mest likt strakutredningens forslag.* | jarnvagsutredningen
utgor kostnaderna for broar och tunnlar huvuddelen av kostnaderna i
samtliga foreslagna alternativ — 6ver 75 procent.*

Tabell 1: Jamforelse mellan 1994 och 2002 ars utredningsalternativ pa strackan
Harnosand-Veda

Langd Banfor- Bron dver
ny bana kortning Tunnel Bro (totalt) Alandsfjarden

Strakutredning Sundsvall—

Bollstabruk, alt. UA1 20,6 6,4 5 ca0,93* 0,7
JU Harndsand—Veda, alt.
Ua-D 20,1 7,9 8,2 1,9 1,3

Anledningen till skillnaderna i tunnellangd och brolangd kan delvis bero pa
olika antaganden vad galler hur djupa skarningarna och hur hoga bankarna
kan vara.

Det framgar av jarnvagsutredningen att alla alternativ som passerar
Alandsfjarden pa bro (Ua-D, Ua-E, Ua-F vist och Ua-F 6st) till stora delar &r
forlagda i tunnel. Tunnelldngden i alternativen varierar mellan 8,2 och 9,7
kilometer. Det forefaller saledes som att Banverket i jarnvagsutredningen
funnit det svart att med bibehallen lutnings- och kurvstandard kunna dra
jarnvagen genom omradet med mindre &n cirka 8 kilometer tunnel, oavsett
vilken den exakta stréckningen é&r.

Langden bro over Alandsfjarden planeras pd samma stélle i bada
utredningarna.”” Vid den valda passagen &r det cirka 700 meter 6ppet vatten
over fjarden.* | jarnvagsutredningen anges brons langd till cirka
1,3 kilometer. Av profilbilder framgar att bron borjar en bit innan stranden
till foljd av topografin och att jarnvagen passerar pa cirka 20 meter hojd Gver
vattnet. | str8kutredningen anges att bron 6ver Alandsfjarden &r cirka
700 meter lang, vilket skulle innebéra att bron var lika Iang som avstandet
Over Oppet vatten.

Ut6ver den storsta bron 6ver Alandsfjarden tillkommer i
jarnvagsutredningen ett antal landbroar pa de platser dar dalarna ar djupa.
Broarnas hojd 6ver marken ar pa sina stallen dver 20 meter.” |
strakutredningen finns endast landbroar dar jarnvagen passerar 6ver végar,
jarnvag eller a.*®

Skillnaden mellan strakutredningen och jarnvagsutredningen ar markant.
Total langd pa bro ar ungefar dubbelt sa stor i jarnvagsutredningen som i
strakutredningen. Langden tunnel &r cirka 60 procent storre i
jarnvagsutredningen &n i strakutredningen. Det ar samma landskap som de
bada utredningarna foreslar ny jarnvag genom. Bada utredningarna har haft

9 Banverket (2002c) s. 15 samt Banverket (1994d) s. 42.
% Banverket (2002c) s. 133.

 Angiven brolangd ar 700 meter samt tre vagportar/vagbroar, en jarnvagsbro 6ver spar samt en bro ver
Utansjoan. Langden pé vag och jarnvagsbroarna har approximerats utifran deras kostnader genom de a-
priser som finna angivna: langd (km) = ((3 x 3 + 1 x 7)/126). Langden pa bron dver Utansjéan har
approximerats utifran jarvégsutredningen 2002, cirka 100 meter.

7 Enligt karta; jamfor Banverket (2002c) s. 20f med Banverket (1994d) s. 42.
% Karta pA www.eniro.se, verktyget "Rita & Mat”.

% Se exempelvis Banverket (2002c) s. 30.

100 Banverket (1994d), bilaga 11, s. 11 och s. 19.
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friheten att utforma forslag som minimerar kostnaderna utan bundenhet till
en specifik korridor. Det gar dock inte utifran enbart jamforelsen konstatera
varfor skillnaden uppstatt. Det faktum att det finns avsevarda skillnader kan
dock ses som en orsak till att kostnaderna for projektet Adalsbanan ar hégre
idag an vad som antogs infor beslutet att bygga Botniabanan.**

101 Banverkets slutliga val foll pa alternativet UA-F st, som liksom de ovanstaende alternativen gar pa
bro 6ver Alandsfjarden och ansluter till befintlig jarnvég i trakterna kring Utansjo. Alternativet har i
jarnvégsutredningen 9,7 km tunnel. | jarnvégsplan och i nuvarande utbyggnad har det visat sig att
tunnellangden har behévt 6kas, pa strackan Harngsand—Veda gér sdledes 11 km av jamvagen i tunnel,
mer an dubbelt s& mycket som i 1994 &rs strakutredning, Banverket (2002c) s. 43, Banverkets hemsida:
http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/Vasternorrland/Adalsbanan/Byggnation/Harnosand---
Veda/Tunnlar-Harnosand---Veda/ 2011-06-07.
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Bilaga 7: Trafikverkets uppféljning av Botniabanans
samhallsekonomiska kalkyl

Trafikverket ska arligen ta fram och redovisa efterkalkyler i
arsredovisningen for genomfarda storre investeringsobjekt. Dels ska en
uppfdljning av anlaggningskostnaden och dess paverkan pa den
samhallsekonomiska kalkylens nettonuvérdeskvot (NNK) genomféras for de
planobjekt som 6ppnats for trafik under aret, dels ska en uppfoljning ske for
objekt med fem ars trafikering dar investeringens lénsamhet féljs upp, det
vill saga av savél samhallsekonomiska kostnader som samhallsekonomiska
effekter.

Botniabanan 6ppnade for trafik under 2010, och i enlighet med
ovanstaende har Trafikverket genomfort en efterkalkyl av det forsta, mer
forenklade slaget, det vill sdga en kalkyl dar forandringar i
anlaggningskostnaden och dessa kostnadsforandringars effekt pa beraknad
NNK identifieras.** Trafikverket har tagit fram riktlinjer for hur
efterkalkylerna ska goras. | enlighet med dessa finns ett antal berdkningssteg
att folja.s

Riksrevisionen har granskat om Trafikverkets uppféljning av
Botniabanans samhallsekonomiska I6nsamhet &r rattvisande.

Skillnader mellan Trafikverkets och Riksrevisionens
berakningar

I den ursprungliga kalkylen, Banverket RNP 1996:4, berdknades
nettonuvardeskvot till 0,54. Denna kvot géller for Botniabanan och
Adalsbanan samlat. Efterkalkylen géller per definition inte de investeringar
som inte &r fardigstallda for trafik, och darfor omfattas inte Adalsbanan av
efterkalkylen. For efterkalkylen innebér det att Trafikverket antar att
Botniabanan och Adalsbanan stér for samma relativa bidrag till NNK i
forhallande till deras respektive investeringskostnad.

Trafikverkets efterkalkyl resulterar i en uppfoljd NNK pa 0,45 att jamfora
med en NNK pa 0,54 som har anvénts for jamforelsen. Den minskade
I6nsamheten ar en foljd av forlangd byggtid och dkade kostnader.

Riksrevisionen har gjort egna berakningar pa den uppfoljda
anlaggningskostnaden. I tabell 1 redovisas skillnaderna mellan
Riksrevisionens berdkning av NNK och Trafikverkets.

192 Trafikverket (2011c).
193 Trafikverket (2010d).



Tabell 1 Uppféljd NNK fér Botniabanan — skillnader mellan Trafikverkets respektive
Riksrevisionens berdkning

Trafikverket Riksrevisionen

Nettonuvardeskvot, RNP 1996:4 0,54 0,54
Ursprunglig anlaggningskostnad 15874 15 874
Ursprunglig plankostnad, exkl. skattefaktorer (1) 15874 14 424
Harledd total nettonytta (2) 24 446 22213
Harledd total nettonytta anpassad till faktisk byggtid (3) 20491 18 619
Uppfoljd anlaggningskostnad (4) 19111 20 400
Uppfoljd anlaggningskostnad anpassad till faktisk

byggtid (5) 14 154 17 051
Uppfdljd NNK 0,45 0,09

Alla prisnivéder fran juni 2010

Trafikverket har inte diskonterat plankostnaden

Enligt Riksrevisionen maste anlaggningskostnaden fordelas 6ver byggtiden
och diskonteras till nuvarde eftersom det &r sa plankostnaden ar definierad i
den ursprungliga kalkylen. Detta har inte Trafikverket tagit hansyn till i sin
efterkalkyl. Istallet har Trafikverket anvant den odiskonterade kostnaden vid
berakningen av den ursprungliga kalkylens totala nettonytta. Darmed
uppkommer en skillnad mellan Riksrevisionens och Trafikverkets berdkning
av anlaggningskostnaden (1). Den kostnad som Trafikverket anvander som
ursprungskostnad i efterkalkylen &r saledes per definition hogre &n den
korrekta plankostnaden till foljd av att kalkylrantan &r positiv. Denna
skillnad bestar nar nettonyttan harleds ur anlaggningskostnaden. Detta far till
foljd att den totala nettonytta som Trafikverket harleder ur denna
kostnadsuppgift blir for hog (2). Eftersom nivan pa den ursprungliga totala
nettonyttan blir for hog i Trafikverkets berakningar far det foljdeffekter pa
den justerade nettonyttan som ocksa blir for hog, liksom den uppféljda
nettonuvardeskvoten som sedan beraknas utifran denna for hoga niva pa
nyttan.

Trafikverket har inte inkluderat Umea godsbangard i den
uppfoljda anlaggningskostnaden

I den uppféljda anlaggningskostnaden ska samtliga atgarder som kravs for
att realisera nytta i den ursprungliga kalkylen inga. Kostnader for
foljdinvesteringar som inte ingick i ursprungskalkylen, men som visat sig
vara nodvandiga for genomforandet, ska inkluderas.

Riksrevisionen har i kapitel 3 och 6 visat att en rad foljdinvesteringar har
kravts. Det ar dock svart att i en samhallsekonomisk kalkyl inkludera alla
dessa investeringar, da flera av investeringarna inte enbart behdvs pa grund
av Botniabanans trafik. Det har géller till exempel motesstationerna pa
Ostkustbanan. Daremot anser Riksrevisionen att Umea godsbangard/Umea C
ar en investering som kravs for att trafikeringen ska kunna realiseras och
darmed en forutsattning for att Botniabanan ska ge nyttor.
Godsbangarden/Umea C bor darfor inga i efterkalkylens uppfoljda
anlaggningskostnad. Ett liknande stéllningstagande gér Banverket sjalvt i
den reviderade kalkyl som genomfordes for Botniabanan 2004, da kostnaden
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for Umeé godsbangard ingar i kalkylen.** Daremot ingar kostnaden inte i
efterkalkylen. Féljaktligen finns det en skillnad mellan Trafikverkets och
Riksrevisionens berdkningar.

Istallet for att inkludera Umed godshangard/Umea C i
anlaggningskostnaden hade Trafikverket kunnat justera ned den hérledda
nyttan. | detta fall skulle Trafikverket ha behévt bedéma hur stor del av den
ursprungliga kostnaden for Botniabanan som borde ha utgjorts av Umea
godsbangard, och sedan skulle kostnaderna for Botniabanan ha raknats ned
med denna andel. Nytta skulle d& ha harletts ur den lagre kostnaden.

Extraordindra kostnader till f6ljd av &ndrade lagar, férordningar och
foreskrifter ska enligt huvudavtalet om Botniabanan daremot inte ingd i
plankostnaden. Enligt Trafikverkets riktlinjer ska de da inte heller belasta
den uppfoljda kostnaden i efterkalkylen. Trafikverket har saledes exkluderat
kostnader pa cirka 1 miljard kronor fran den uppfélja anlaggningskostnaden.

R&aknefel av anlaggningskostnaden till faktisk byggtid

Den uppféljda anldggningskostnaden ska anpassas till faktisk byggtid. For
Botniabanan var den 10,5 ar, istéllet for den kalkylerade byggtiden pa 6 ar.
Enligt Riksrevisionens berdkningar har Trafikverket gjort ett rdknefel som
leder till att den uppféljda anlaggningskostnaden ger en for lag kostnad (5).

Lagre nettonuvardeskvot

Sammantaget anser Riksrevisionen att en mer korrekt niva pa den uppféljda
kostnaden som ska anvéndas i efterkalkylen ligger cirka 20 procent hdgre &n
den som Trafikverket anvander i sin efterkalkyl. Vidare anser Riksrevisionen
att nyttosidan korrekt berdknad bér var cirka tio procent lagre an i
Trafikverkets efterkalkyl. Sammantaget leder dessa skillnader, som bada
paverkar NNK negativt, till att Riksrevisionen anser att uppfoljd NNK for
Botniabanan uppgar till 0,09 att jamféra med Trafikverkets framraknade
resultat pa 0,45.

104 Banverket (2004a).
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