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Sammanfattning

Syftet med rapporten ar att undersoka om det dr samhillsekonomiskt I6nsamt
att upprusta och bedriva trafik pa jairnvdagen mellan Staffanstorp och Malmo,
Staffanstorpsbanan. Aven vilka resurser som kridvs kommer studeras.

Metoden som har anvénts ar litteraturstudie, studiebesok pa
Staffanstorpsbanan och olika kalkylberdkningar 1 form av kostnad- och
samhéllsekonomisk kalky]l.

Rapporten beskriver hur Staffanstorpsbanan ser ut idag, vilka kritiska platser
som finns och hur de borde atgérdas for att kunna bedriva ldmplig trafik pa
banan.

Resultatet visar att en upprustning av Staffanstorpsbanan skulle kosta ca 771
miljoner kronor. Uppskattad restid mellan Staffanstorp och Malmo ér 9
minuter jJamfort med dagens 32 minuter med buss.

Detta projekt fick enligt den samhéllsekonomiska kalkylen en
nettonuvirdeskvot pa -0.06. Med tanke pé att jarnvigsprojekt oftast far en
negativ nettonuvirdeskvot och den 1 detta fall ar véldigt nédra noll, anser vi att
mojligheten att upprusta och bedriva trafik pd Staffanstorpsbanan borde
undersokas vidare.

Nyckelord: Jarnvig, Staffanstorpsbanan, Upprustning, Samhéllsekonomisk
kalkyl



Abstract

The purpose of the report is to study whether it is economically profitable to
start operate traffic on the Staffanstorp Line, the railway between Staffanstorp
and Malmo. Also what resources and measures that are required will be
studied.

The activities that have been carried out are a literature study, a visit to the
Staffanstorp Line and several calculations in form of cost estimates and cost-
benefit analysis.

The report describes how the Staffanstorp Line status today is, which critical
points that exist and how they should be addressed in order to carry out
appropriate traffic on the track.

The result shows that upgrading the Staffanstorp Line to working order will
cost SEK 771 million. The estimated travel time between Staffanstorp to
Malmo would be 9 minutes.

According to the cost-benefit analysis this project has a negative result, with a
cost-benefit ratio of -0,06. However, given that railway projects usually have a
negative cost-benefit ratio and in this case a ratio very close to zero, we
consider that the possibility of the Staffanstorp Line should be investigated
further.

Keywords: Railway, Staffanstorp Line, Refurbishment, Cost-benefit ratio
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Slutligen vill vi dven rikta ett stort tack till Lars Theander pé Trafikverket,
inhyrd fran Rejlers for den hjilp och kunskap han delat med sig av under vart
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Dagligen pendlar mer dn 235 000 resendrer 1 Skane frdn sina hemkommuner
till sina arbetsplatser pa annan ort. Hilften av alla l1onearbetare 1 Skane
pendlade under ar 2016. De flesta pendlar till Malmo, 65 000 resenérer. Andra
stora stader 1 Skdne, som manga pendlar till, & Lund och Helsingborg, dit det
pendlar 37 000 respektive 24 000 resenér dagligen (Sydsvenska Dagbladet
2016-12-16).

Med dagens pendlingsfrekvens kravs det goda mgjligheter att kunna pendla pa
ett smidig sitt. Detta har lett till att infrastrukturen har varit och ar viktigt for
samhdllet. Enligt Trafikverkets verksamhetsplan 2018 budgeterades 26
miljarder kronor 1 investeringsverksamheter for att forbattra den svenska
infrastrukturen (Trafikverket 2018d).

Jarnvag ar en viktig del av infrastrukturen. Ett brett jirnvagsnit ger goda
pendlingsmojlighet, som har lett till att invdnarna kan bo langre ifran sina
arbets- och studieplatser (Trafikverket 2016a).
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Figur 1: Karta 6ver Staffanstorpsbanan och Simrishamnsbanan (Sydsvenskan 2012).

Staffanstorpsbanan, jirnvigen mellan Staffanstorp och Malmo, trafikerades av
godstrafik fram till &r 2003. Det har sedan dess varit pa tal om att
Simrishamnsbanan, jarnvdgen mellan Simrishamn och Malmo, skulle
upprustas for att borja bedriva tagtrafik igen. Idag ligger dock projektet
vilande (Trafikverket 2014a).



1.2 Syfte

Arbetets syfte dr att undersoka om det dr samhéllsekonomiskt lonsamt att
upprusta och bedriva trafik pa jarnvdgen mellan Staffanstorp och Malmo, den
sa kallade Staffanstorpsbanan.

Fragestallningarna som kommer att besvaras 1 rapporten ar:

e Vilka resurser och atgdrder kréavs for att upprusta Staffanstorpsbanan?
e Ar itgirderna 16nsamma enligt en samhillsekonomisk kalkyl?

1.3 Avgransningar

Examensarbetet avgrinsas till persontrafik pa Staffanstorpsbanan och kommer
da bortse frdn godstransporter pé strickan. Detaljerade bullerdtgéarder och
deras kostnader bortser vi frin, dd det ar svirt att ta reda pé vilka dtgarder som
kommer att krdvas pa strackan.

Négot alternativt stationslage kommer inte utredas 1 rapporten da vi anvinder
oss av den strickan och stationsomride som idag existerar pa
Staffanstorpsbanan och 1 Staffanstorp.

Rapporten kommer inte ta hinsyn till tidtabell eller om det finns plats for
trafikering vidare frin Staffanstorpsbanan till Kontinentalbanan.



2 Metod

Arbetet startades med en problemstillning, darefter genomfordes ett
studiebesok, en litteraturstudie, olika berdkningar och till sist sammanfattades
allt med diskussion och slutsats. Under hela processen har en regelbunden
dialog med vara handledare skett. Examensarbetets arbetsgang beskrivs i
Figur 2.

. " ;5 . Kalkyl- och Diskussion och
Problemstéllning Studiebesdk Litteraturstudie kostnadsberakning
I 1
1 I
1 1

Diskussion med handledare

Figur 2: Examensarbetets arbetsgdng.

2.1 Problemstallning

Valet av att skriva om Staffanstorpsbanan vixte fram da vi ville skriva om
nagon nedlagda bana och om man kan utnyttja den till ndgot efter en
upprustning. D4 vi bdda kommer fran Lund boérjade vi studera banor i
ndromradet och fastnade snabbt for Staffanstorpsbanan. Dérefter arbetade vi
fram var problemstillning.

2.2 Studiebesok

Ett studiebesok pa Staffanstorpsbanan genomfordes tillsammans med Lars
Theander pa Trafikverket, den 19 mars 2018. Theander har under flera &r
jobbat 1 projekt som ror Staffanstorpsbanan. Under studiebesoket forflyttade vi
oss langs banans strackning frdn Staffanstorps bangard, dir det gamla
stationshuset ligger, till Malmé Ostervirn dér banan ansluter till
Kontinentalbanan. Vi forflyttade oss med hjélp av bil och genom att bitvis
promenera pa sparet.

Syftet med studiebesoket var att skapa en uppfattning om vad som finns kvar
av banan 1dag, se vilket skick den ér 1 och vilka kritiska platser som finns,
samt vad som krévs for att upprusta den for att bedriva trafik. Syftet med
studiebesoket var dven att fa kompletterande fakta om banan.

2.3 Litteraturstudie

En litteraturstudie har gjorts av fraimst Trafikverkets styrande tekniska
dokument, sa kallade TDOK, som hdmtas via deras databas. Andra databaser
och hemsidor som har anvints ar Lunds universitets databas for publikationer,
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Google och LIBRIS. Syftet med litteraturstudien ar att fi en djupare forstielse
for hur jarnvagen ar uppbyggd, hur manniskan véljer fardmedel, hur restid
paverkar beteende med mera.

Foljande sokord har bland annat anvénts vid litteratursokningen:
Héllbarhet

Jarnvag

Kostnadskalkyl

Malmo

Miljovinliga transportmedel
Pendling

Resande
Samhéllsekonomisk kalkyl
Simrishamnsbanan
Staffanstorp
Staffanstorpsbanan

Station

2.4 Kalkylberakning

Tre typer av kalkyler har genomforts: restidskalkyl (Tabell 1),
kostnadskalkyler (Tabell 3) och samhillsekonomiska kalkyler (Tabell 4).

Kostnadskalkylen dr gjord med hjalp frdn Anders Lofquist pad Sweco. Bade
kostnadskalkylen och restidskalkylen kravs for att utfora en
samhéllsekonomisk kalkyl.

En samhaéllsekonomisk kalkyl har genomforts med hjilp av ASEK
(Trafikverket 2018c) och Ola Wilhelmsson pa Sweco. Syftet med den
samhéllsekonomiska kalkylen har varit att bedoma nyttan av projektet.

2.5 Handledare

Arbetet har till storsta del bedrivits pd konsultforetaget Swecos kontor 1
Malmo pé avdelningen Sweco Rail. Genom att arbeta tillsammans med Sweco
gavs det mojligheter att fi hjalp med tekniska frigor rorande banan och hur
upprustning av jarnvag sker.

Avstimning med handledare Jonathan Gou pa Sweco och med handledare
Carl-William Palmgqvist pd Lunds Tekniska Hogskola har skett regelbundet
under processen.
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3 Jarnvagen

Sveriges forsta jarnvig byggdes ar 1856, sedan vixte det svenska
jarnvigsnitet och var som storst ar 1938. D4 omfattade det drygt 16 900
sparkilometer jairnvag (Trafikverket 2016a). Nir bilismen 6kade under 1900-
talet minskade anvdndandet av jirnvagen och en del anldggningar ner. Under
1990-talet satsades det ater pd jarnvagen, det var jarnvagens bekvimlighet,
miljovénlighet och snabbhet som lockade befolkningen da.

3.1 Jarnvagens uppbyggnad

4, Elkraftforsdriningsanligg-
ningarna 5. Kontaktledningen

Stamn e :“”"""’“ _ 7. Telekommunika-
i g : :
Al '5“ ‘.Slgnakystcmcn ——l | !
S . ‘ . . B . B, ¢ (
v .. -

¢ ) )
ﬁ

Figur 3: Jarnvigens uppbyggnad (Barstrém & Granbom 2012).

Jarnvagens uppbyggnad kan delas in 1 sju olika delar: undergrund,
banunderbyggnad, bandverbyggnad, elkraftforsérjning, kontaktledning,
signalsystem och telekommunikation. Foljande beskrivningar grundar sig helt
pa Barstrom & Granbom (2012).

Undergrunden ar den mark och terrdng som banan vilar pd. Den ska ta emot de
krafter som trafikeringen ger upphov till och forhindra att stora vibrationer
frin tigtrafiken ska sprida sig till omgivningen. Undergrunden ska ocksé ge
tillracklig sdkerhet mot séttningar och skred och bor dven vara opaverkad av
frostrorelser. Materialet som ar mest lampad for undergrunder ér berg eller
friktionsjordar.

Banunderbyggnaden 4r den uppbyggnad som ger banan dess ldge 1 hojd- och
sidled. Oftast byggs banunderbyggnaden genom bearbetning av befintlig
undergrund och med material dérifran. Dess uppgift ar att ta upp krafter frén
banan och fordela dem till undergrunden. Banunderbyggnaden bestér 1 regel
av underballast, banker, jordskdrningar, bergskirningar, trummor och tunnlar.
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Banoverbyggnaden bestar 1 regel av ballast och spér, som laggs pa
banunderbyggnaden. Ballasten, som dr makadam eller grus, ér ett lager som
bar upp sparet och tar upp dess hojd- och sidledskrafter och fordelar dessa ner
1 underbyggnaden. Spéret ar det Oversta barverket 1 banan och bestér av riler,
sliprar och rélsbefastningar. Dess uppgift ar att bira och styra hjulen.

Storre delen av transportarbetet pa jarnvagen 1 Sverige utfors med elektrisk
dragkraft, dér elkraftforsorjningsanlaggningarna omvandlar elenergi frén det
statliga stamndtet till spdnningar och frekvenser som jarnvigsnitet anvinder. I
sodra Sverige anvinder den elektrifierade jarnviagen 15 kV, 16 % Hz.

Kontaktledningarna forser tagets stromavtagare med elenergi frn
elkraftforsorjningsanldggningarna. Stromavtagaren dr forsedd med en
slitskena av kol, som glider mot kontaktledningens undersida. Stromavtagaren
och kontaktledningen maste hela tiden ha kontakt med varandra, annars
uppstér avbrott 1 6verforingen.

Signalsystem é&r ett samlingsnamn for signal- och sdkerhetsanldggningar och
trafikstyrningssystem, dér signalstillverk, linjeanldggningar,
tdgskyddsanldaggningar, tdgledningssystem och viagskydd ingéar. Det vanligaste
signalsystemet, som anvinds i1 Sverige &r ATC, Automatic Train Control. Det
sakerstiller att tdgen kor enligt signalbesked.

Telekommunikation dr det system jdrnvigen anvander for att kommunicera
och overvaka jarnviagen. Verksamheterna vid jarnvédgen kriver snabba och
effektiva tele- och datakommunikationer. Jirnvagens teleanlédggningar ér
darfor uppbyggda for att sdkra och stodja jarnvigstrafiken och verksamheter i
direkt anslutning till den.

Korsningar dr en vanlig del av jarnvigen, det ar dir vag och jarnvag korsar
varandra. Vid korsningar behdvs speciella anlaggningar for att sékerstélla att
olyckor inte intridffar. Det finns tva olika alternativ av anldggningar som
anvénds vid korsningar dér det sdkraste dr en planskild korsning. Ett billigare
alternativ dr korsning 1 samma plan, s kallad plankorsning. Vid en
plankorsning finns ett vdgskydd, en anldggning som oftast har ljud- och
ljussignaler och bommar, som varnar och forhindrar att vagtrafikanter befinner
sig 1 sparet da ett tdg narmar sig.



3.2 Upprustning av jarnvag

Att bygga ny eller upprusta befintlig jarnvag bidrar direkt till att uppfylla ett
av de Globala malen, mal 11: Hallbara stdder och samhéllen. Delmal 11:2
sdager “Forbdttra trafiksdkerheten, sdrskilt genom att bygga ut
kollektivtrafiken...” (UNDP 2015). Det foljer dven forslagen som star i Den
svenska nationella planen framtagen av Trafikverket. I planen finns atgéirder
pa hur den statliga infrastrukturen pa végar, jarnvigar samt sjo- och luftfart
ska se ut &r 2018-2029. Den omfattar atgarder som att jirnvagen skall
upprustas, moderniseras med ny teknik och byggas ut (Trafikverket 2017a).

3.3 For- och nackdelar med jarnvag

Att resa med tdg har ménga fordelar, bade vid ldnga och korta resestrackor.
Den framsta fordelen, som bade politiker och tdgbolag framhiver, dr den laga
miljopdverkan tg har. Dagens jarnvigsnét 1 Sverige ar till storsta del
elektrifierat. Jirnvagens 1dé¢ med stalhjul mot stilrdler ger en vildigt lag
friktion vilket medfor en mingd fordelar. Tag har den dverldagset bésta
omséittningen av tillford energi 1 utfort transportarbete. For godstransporter
med eldrift krédvs teoretiskt 1/7 s mycket energi som godstransporter pa vig,
vilket gor jarnvagen mer effektiv och miljovéanlig dn ndgot annat
transportmedel (Nationalencyklopedin 2018). Mindre 4n en procent av
transportsektorns samlade utsldapp av koldioxid sker pd jairnvagsnétet
(Trafikverket 2017c).

Anvindandet av jirnvigen har de senaste dren okat i omfattning. Ar 2016
okade tadgpendlandet med 2,5 procent jamfort med ar 2015. Enligt
Trafikverkets basprognos kommer personresande med jarnvag att 6ka med 48
procent till ar 2030 jamfort med ar 2010 (Trafikverket 2015¢). Ett tdg rymmer
sex génger fler resendrer dn buss, och 140 ginger s4 mycket som en bil. Ett
godstag tar lika mycket last som 30 ldngtradare (Trafikverket 2017b). En
person som transporterar sig med kollektivtrafiken istéllet for bilen tar 1 snitt
28 ganger sa lite utrymme (Vigverket & Banverket 2009). Det ar dven ett
valdigt sdkert transportmedel. Olyckor forekommer ytterst sdllan och storre
delen av de olyckor som sker utgors av sjalvmord. Sannolikheten att en olycka
ska intrdffa dr sa pass liten att det dr ett av det sikraste fardmedel att fardas
med (Trafikverket 2018b).

En jarnvégsstation i staden ger den en naturlig genomstromning av ménniskor
som leder till 6kad trygghet. Ett centralt stationslidge leder till en positiv
utveckling av stadsbilden, och ett 6kat serviceutbud (Ljungberg 2014). Det
finns dven konflikter med att ha jarnvigen nira bebyggd milj6, bland annat pa
grund av buller och vibrationer fran tdgen (Trafikverket 2015c). Buller dr en
negativ egenskap som jarnvigstrafiken bidrar med. Det 4r en stor



miljopaverkan som paverkar médnga manniskor. Jarnviagsbuller ar oftast lika
hogt eller hogre dn vad végbuller dr. D4 jarnvégstrafiken har ett mer
hogfrekvent ljud dn vagtrafiken, s ar det lattare att dimpa ljudnivan inomhus,
trots att det later lika hogt utomhus frén bdda trafikslagen (Naturvardsverket
2017).

3.4 Val av fardmedel

Det finns flera olika faktorer som paverkar valet av fairdmedel; bland annat
restid, tillforlitlighet, flexibilitet, trygghet, komfort och lokalisering. For att
minska pé bilanvdandandet och oka kollektivtrafikens andel ar det dven viktigt
att ha verksamheter 1 form av service, grundskolor, matbutiker osv 1 narheten
av bostdderna eller dér de ar latta att nd med kollektivtrafiken (Vagverket &
Banverket 2009). Kollektivtrafiken blir mer attraktiv om det finns i anslutning
till god service och attraktiva miljoer (Dickinson & Wretstrand 2015).

Forskning visar att ménniskors resmonster dr komplexa. De véljer
transportslag for varje enskild resa efter varje fairdmedels specifika
egenskaper, deras for- och nackdelar och hur mycket resan kostar (Palm
2015). En bilagare jamfor kollektivtrafikens biljettkostnad med bensin- eller
dieselkostnaderna. Ska flera resa tillsammans véljer resenirerna ofta bilen da
det blir det billigaste alternativet (Froidh & Nelldal 2008). Valet av fardmedel
kan ocksa beror pé vilken typ av resa som ska goras. Mdnga kombinerar sin
resa med till exempel bil och kollektivtrafiken. Da kor resendren bilen till
stationen och tar sedan taget vidare (Palm 2015).

Valet av fardmedel beror delvis pa hur nira personen har till de olika
alternativen. I Kopenhamn har man tillexempel lagstiftat att
serviceverksamheter och arbetsplatser ska finnas inom 500 m frén en station
och bostdader inom 2 km. Detta har lett till minskat bilanvindande, ckad
tillganglighet och att infrastrukturen utnyttjas mer effektivt (Vagverket &
Banverket 2009).

Staffanstorps station ligger néra butiker och har néra till stadens centrum.
Detta stationslage har goda mojligheter att utvecklas till en station liknande
dem 1 Kopenhamn. Inom en radie pa 2 km frén stationen finns nistan hela
stadens invénare, vilket gor att det dr smidigt att ta sig till stationen antingen
genom att gé eller cykla, men dven med hjélp av dagens bussar.

Serviceutbud néra stationen kommer gora Staffanstorps station till en
motesplats for invdnarna. Med manga ménniskor 1 rorelse ar och upplevs
platsen som tryggare. Det dr viktigt att fa stationen och kollektivtrafiken att
kénns trygg och attraktiv. Enligt forskning finns det de kvinnor som &r rddda
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for att resa med kollektivtrafiken pd kvillar da det 4r morkt ute och farre
medresendrer (Book et al. 2016). Stationen 1 Staffanstorp kommer att
upprustas till en trevlig station men mycket belysning for att undvika morka
platser, vilket anses som otryggt. Staffanstorpsbanan bor med sin goda
komfort och korta restid locka manga pendlare.



4 Staffanstorpsbanan

Rkarp

Arlov
‘Burlévs-eghahem StaﬁanStorp

rstaden Kirset

Figur 4: Staffanstorpsbanans strdckning, Staffanstorp — Malmé (Lantmditeriet 2013).

Den 13,5 kilometer langa Staffanstorpsbanan gér fran Staffanstorps bangard
vidare via Djurslov, Nordand, Segedal och Kirseberg innan den kopplas
samman med Kontinentalbanan p& Osterviirn i Malmo, med ytterligare 2
kilometer till Malmo Centralstation.

4.1 Staffanstorp

Staffanstorps kommun har ett strategiskt 1dge mitt 1 den titbefolkade sydvistra
delen av Skdne. Malmoé och Lund finns inom néra hall och Képenhamn nés
snabbt via Oresundsbron. Kommunen hade 24 100 invanare &r 2017
(Statistiska Centralbyran 2018). Storre delen av befolkningen bor 1 de tva
storre tatorterna i kommunen, Staffanstorp och Hjarup (Staffanstorp kommun
2011).

Tétorten Staffanstorp som ligger 12 kilometer nordost om Malmé hade 15 400
invinare ar 2015. Det dr Skanes storsta tdtort utan tdgstation 1 drift (Statistiska
Centralbyran 2018). Staffanstorps titort ser sig som en mindre stad néra
Malmg, Lund och dven Kopenhamn. En lugn sméstad dér personer 14tt ska
kunna pendla till de storre orterna i regionen. Staffanstorp kommun (2016)
sager att Staffanstorp inte ar lokaliserat néra, utan narmare an sa.

Staffanstorp kommun planerar att vixa med 20 000 invénare innan ar 2045.
Dérfor har det lagts upp en framtidsplan till 2038 dér bostédder, infrastruktur
och kommunikationer ska utvecklas 1 kommunen (Staffanstorp kommun
2011).
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4.1.1 Dagens resmojligheter

Resandet mellan Malmo och Staffanstorp sker till storsta del med
kollektivtrafik eller bil. Ska resenéren ta sig fran Staffanstorp till Malmo med
kollektivtrafik, tar den sig med regionbuss till Virnhem, som &r en stor
bussknutpunkt 1 Malmo.

Regionbuss 174 gar fran Dalby via Staffanstorp till Malmo Sodervérn. Ska
resendren vidare till Malmo Centralstation far den byta till en stadsbuss for att
komma vidare. Regionsbussen 174 tar mellan 29 och 33 minuter beroende pa
bytestiden pa Sodervérn. Turtitheten frén Staffanstorp dr under rusningstrafik
4-6 avgéngar 1 timmen och 6vrig tid pd vardagar ar det tvd avgangar i timmen.
P4 helgen avgér 174:an tvd ganger i timmen pa lordagar och en gang i timmen
pa sondagar (Skénetrafiken 2016a).

DALBY
Backvagen ) 4 Kvarnrannan
Pumpvagen 08t b o Ll
=% dladsvagen
»H o & Dalby =
YIS © — busstn
“-*;6? § & e
& § & _ 7% Vallbymosse
o 0 o O _———===" Kyrkheddinge vig 11
ForoT—o=
o

Trubadurvagen || Staffanstorp

Paulibron ; Vdrnhem ‘;:t::i-""

Stadshuset 56 o

/'{ =
Spangatan j/ Hakanstorp

w Sddervam
[MALMG

Figur 5: Buss 174 Dalby - Staffanstorp — Malmo (Skanetrafiken 2016a).

Regionbuss 172 gir mellan Genarp via Staffanstorp till Malmo Centralstation.
172:an har en turtithet pd en buss 1 timmen méndag till 16rdag och har en lagre
turtidthet pd sondagar, med endast 10 avgangar pd dygnet med 2 timmar
mellan. Regionbussen 172 tar 32 minuter fran Staffanstorp Storgatan till
Malmé Centralstation (Skénetrafiken 2016Db).

Sockerbitstorget "y Flintevangsvagen
Allégatan 505 000 Suee © “¥y, Komheddinge N
Spillepengsmarken o720 Buritys, | ordandvigen Staffanstorp A y
4 ,’mAqam Egnahem el =, Orupsgarden
2 26 Krusegatan D&, Esarp
MalméC. % Ostra Faladsgatan M M
07 1,24 Kirsebergsskolan N
o Ostervam 0 Aspemarken
Vérnhem P2, Esamp:

y S

Lised gard *

37 Gangesvagen
Genamnr1 G, congesvage!

y Genarp busstn

:
Figur 6: Buss 172 Genarp - Staffanstorp — Malmé (Skanetrafiken 2016b).

Enligt trafikutvecklaren Gustav Skidremo (2018-03-07) péa Skénetrafiken
skedde det under ar 2017 uppemot 218 250 resor frdn Staffanstorp mot Malmo
med regionbussarna 172 och 174. Totalt skedde det 961 779 resor i1 bada
riktningarna. Att totala resor dr sd mycket storre beror pé att de som éker
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vidare efter Staffanstorp mot Dalby respektive Genarp, med regionsbussarna
172 eller 174, ocksa riaknas in.

4.2 Bakgrund om Staffanstorpsbanan

Hela Simrishamnsbanan 6ppnades ar 1882 (Simrishamnsbanan 2002).
Persontrafik korde pa banan fram till 1970-talet. Dérefter fortsatte endast
godstrafiken att kora pa delen Staffanstorpsbanan fram till ar 1999
(Simrishamnsbanan 2002). Under &r 2001 upprustades bangarden i
Staffanstorp och bron 6ver Malmos yttre ringvég (E6) vid Nordana.
Upprustningen skedde for att géra det mojligt att transportera livsmedel, men
efter bara ett par transporter pd banan slutade trafikeringen under &r 2003
(Theander 2018-03-19).

Staffanstorpsbanan klassas frdn den 13 december 2015 som “jarnvdg som inte
langre underhélls” (Trafikverket 2015a) och haller délig standard
(Trafikverket 2014a). Idag ar det inte mgjligt att trafikera banan da delar av
rédlsen inte ar korbar over plankorsningar. For att en jarnvégsstrackning ska
kunna bli klassad som nedlagd méste den forst vara klassad som “jarnvig som
inte underhalls” i tre ar, vilket Staffanstorpsbanan uppfyller i december 2018.

Figur 7: Jirnvigen over Klagerupsvigen Figur 8: Jirnvigen vid Trelleborgsvigen

4.3 Kommunernas syn pa utokad tagtrafik

Ny- eller ombyggnation av vigar och jdrnvdgar maste hanteras och provas
enligt plan och bygglagen (1977:10, PBL). Byggnationen maste vara i linje
med de kommunala oversiktsplanerna for anvindning av mark- och
vattenomraden samt for hur den bebyggda miljon ska utvecklas eller bevaras.
Byggnationen féar inte strida mot detaljplanen. Dérfor blir det ofta vid en
planering av byggnation aktuellt med dndring 1 befintliga detaljplaner
(Transportinfrastrukturkommittén 2010).

Enligt Malmos géillande dversiktsplan vill kommunen ge 6kade mojligheter till
kollektivtrafikpendling 1 regionen. Kommunen ser kollektivtrafiken som ett
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system som knyter samman internationella, nationella, regionala och
kommunala mélpunkter. For att gora kollektivtrafiken mer attraktiv for
pendlare kravs att restidsskillnaderna mellan bil och kollektivtrafik samt
kollektivtrafikens restider i rusningstid minskar (Malmo stad 2016).

For Staffanstorp ér tdg och sparbunden trafik en viktig forutsattning for att
forverkliga sin roll 1 regionen. Det finns ménga ménniskor som verkar i
Malmg, Lund och Kpenhamn men vill bo utanfor storstaderna, en del av
dessa bositter sig 1 Staffanstorp och blir pendlare. Alla inom kommunen ska
nd en lattillgénglig kollektivtrafik. Nya bostéder, arbetsplatser och andra
verksamheter ska placeras néra kollektivtrafikknutpunkt. Resan ska inte bara
vara en forflyttning utan dven kunna utnyttjas av resenéren till annat sdsom
jobb eller vila. Resendren ska kunna ta sig inom inte allt for ldnga avstind till
fantastiska naturomraden eller upplevelsecenter som Kopenhamn eller Malmo
(Staffanstorps kommun 2011). Enligt Staffanstorps planbilagor om framtidens
kommun ar 2038, star det:

“En god bebyggd miljo forutsdtter en klok samhdllsplanering och en
dandamdlsenlig struktur i stider och tdtorter. For att na miljomdlen
krdvs strategier pd foljande fyra omrdden:

- Minskad bilanvindning dr ett mdl. [...] Jarnvdgen mellan Malmo
och Simrishamn planeras att dterupptas. Detta skulle ge
Staffanstorp ett forbdttrat ldge ur kollektivtrafiksynpunkt.”
(Staffanstorps kommun 2008).

Aven Burlévs kommun ser positivt pa att ppna persontrafik pa
Staffanstorpsbanan. Diaremot stravar de inte mot att fa en station pa banan 1
Burlovs kommun dé det inte finns ndgon ldmplig plats att placera den ldngs
jarnvagsstrickningen 1 kommunen (Burlovs kommun 2014).

Mélen med att upprusta Staffanstorpsbanan &r att utveckla bade tatorten och
regionen, att forhindra tringselsituationer som forvintas uppkomma i
tatorterna till f6ljd av utokad biltrafik, och att flytta trafik frn vig till jarnvig
(Trafikverket 2014a).

Staffanstorp har en forvintad befolkningsokning vilket 6kar behovet av bland
annat arbets- och studiependling. Staffanstorpsbanan skulle stirka de regionala
sambanden och Staffanstorps invénares tillganglighet till ndjes- och
kulturutbudet 1 Malmo, Lund och K&penhamn. Staffanstorpsbanan forvéntas
aven skapa forutsittningar for regionforstoring och bidra till positiv regional
utveckling genom bland annat forbittrade pendlingsmdjligheter (Trafikverket
2014a).
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4.4 Trafikupplagg och restider

Staffanstorpsbanan antas trafikeras med Pagatag av typen X61 som har en
acceleration pa 0,83m/s” och en maxhastighet pa 160 km/h. Dirmed kommer
STH, storsta tilldtna hastighet, for banan vara ténkt till 160 km/h. Trafiken
forutsatts uppga till tva tdg per timme, det vill sdga 30-minuterstrafik di det
inte ar tankt att ha motesstationer pa strackan.

Dagens restider mellan Staffanstorp och Malmo ar med buss uppskattad till 32
minuter och med bil till 17 minuter. Den uppskattade restiden med tdg mellan
Staffanstorps Station till Malmo Central dr 9 minuter, enligt Tabell 1: en
restidsvinst for bdde pendlare med buss och bil, pa 23 respektive 8 minuter.
Dock kommer turtdtheten minska da det inte kommer vara lika ménga
avgangar. Trots att det gar farre avgangar 1 timmen antas dagens bussresenérer
att vélja taget framfor bussen da restidsskillnaden ér sd stor.

Tabell 1: Berdikning av restid

Utredningsalternativ Avstand (km) Tid (s) Tid (min) STH
Stp-Foodia 3 148,39 2,47 80
Foodia-Ostervirn 8,5 211,33 3,52 160
Ostervarn kurvan 1,5 80,89 1,35 80
Ostervarn-Malmé C 2 103,39 1,72 80
Summa: 15 544 9,07

4.5 Teknisk nulagesbeskrivning

Idag ser Staffanstorpsbanans undergrund och banunderbyggnad bra ut.
Banoverbyggnadens skick dr daligt, med véxtlighet pa storre delen av banan
och pa vissa stéllen till och med storre trad uppvuxna mellan slipersen. Nagra
fa bitar ar rensade fran véxtlighet, som pa Staffanstorps bangard.

Figur 9: Jirnvigen dr mestadels bevdxt. Figur 10: Pa vissa stdllen véxer det trid mellan
sliperserna.
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En 6vervuxen vixtlighet pd banan bidrar till fuktigare marker och traslipersens
héallbarhet forsdmras betydligt. Slipersen som ligger pd banan bestar helt av
traslipers behandlade av kreosot. Rélsen langs banan bestir av SJ50 och SJ43
riler som behover fornyas (Trafikverket 2014d). Befdastningen 1dngs banan
bestdr till storsta del av spikbefdstning med nédgra kortare avsnitt med
Heyback.

Figur 11: Spikbefistning Figur 12: Heyback befistning

Staffanstorpsbanan ér inte elektrifierad men det finns optokabel nedgravd
langs banan. Det finns idag ingen ATC eller annan signalsékerhetssystem pa
banan. ATC:n i Malmé bérjar pa Ostervirn dér Staffanstorpsbanan och
Kontinentalbanan gér ihop.

4.6 Kritiska platser
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Figur 13: De kritiska platserna dr markerade pa kartan (Lantmdteriet 2013).

Pé hela strackan skulle det behovas dtgarder for att forhindra obehoriga 1
sparet. Detta dr som viktigast ddr banan gér igenom tétorter och det d&r manga
manniskor 1 rorelse. Pa Staffanstorpsbanan finns det en del kritiska platser
som behover extra atgirder.
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Extra atgirder kommer att behovas dir Staffanstorpsbanan passerar
Hagalidskolan, en skola med &rskurserna 6-9, och Onsvala forskola i
Staffanstorp. Vid bada platserna ar det mycket ménniskor, speciellt barn, 1
rorelse. Ytterligare ett stille dér det ror sig mycket ménniskor ar vid Malmo
Burl6vs golfklubb. Dar passerar idag golfspelarna rakt over jairnvagssparet for
att komma till den sodra delen av golfbanan.

Jarnvagens strickning har tva kurvor med en lag radie, under 500 m, som
kriver nedsatt hastighet pa banan: kurvan Djurslév och kurvan Ostervirn. Vid
Ostervirn ir det ytterligare en kritisk plats, viixel Ostervirn, dir spéret idag
inte leder till Malmo Centralstation utan till Malmo6 godsbangéard. Slutligen har
en upphdjning av jarnvagsbron over Yttre ringvagen ar 2001, lett till att bron
ligger pé en topp med for hog lutning fran bida hallen.

De kritiska platserna beskrivs noggrannare under Kapitel 5.3.
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5 Atgarder

Av den anldggning som finns kvar av Staffanstorpsbanan ar det mycket som
behdver bytas ut. Det som behélls dr undergrunden och banunderbyggnaden.
Marken som jarnvagssparet ligger pa dgs av Trafikverket och eftersom det till
storsta del dr en vélutformad strickning med bra underlag sa behover endast
mark att tas 1 ansprdk vid utrdttning av kurvan i1 Djurslov. Lings storre del av
Staffanstorpsbanan saknas stingsel. Detta dr ndgot som behover dtgéardas for
att 0ka sdkerheten ldngs strackan.

5.1 Jarnvagens standard

Befintlig bandverbyggnad kommer att ersittas. Detta genom att lagga ett
skarvfritt spar for att kunna halla STH till 160 km/h (Trafikverket 2014c).
Betongslipers kommer ldggas pa hela banan med mojligt undantag pa
Staffanstorps driftplats dar traslipers kan behovas, da de ar taligare 1 kdnsliga
delar av spéret. Rélsprofil 60E1 kommer anvindas da banan riknas som
hogtrafikerat (Trafikverket 2014d). Befdstningen som kommer anvéndas &r
Pandrol Fastclip FE di banan inte har ett STAX, storsta tilltna axellast, pa
over 25 ton (Trafikverket 2015d).

Elektrifieringen av Staffanstorpsbanan bor upprustas till ett 15 KV, 16 % Hz,
kraftledningssystem med ett BT-system for att aterleda returstrommen med en
sugtransformator. Da ovriga banor 1 anslutning till Staffanstorpsbanan
anvinda sig av BT-system, lampar det sig bast. P4 straickan kommer endast en
sugtransformator att behovas, dd de sétts med 10 km mellanrum (Béarstrom &
Granbom 2012).

Det kontaktledningssystem som kommer anvéndas ar ST 9.8/9.8 da
hastigheten inte overstiger 180 km/h. Kurvradien kan med detta
kontaktledningssystem vara ner till 600 meter, eller &nnu lagre under
forutsattning att draget 1 tillsatsroret inte dverstiger 900N. Det kan kravas
extra stolpar 1 kurvorna (Trafikverket 2014b).

Sdkerhets- och trafikstyrningssystem kommer att vara ATC, Automatic Train
Control. Det stillverk som kommer att anviandas ar stillverk 95, ett
datorstédllverk som anvénds vid signalering med ATC2 och ERTMS, European
Rail Traffic Management System (Trafikverket 2017d). Enligt Trafikverket
ska alla jdrnvagar innan ar 2035 vara utrustat med ERTMS (Trafikverket
2015b). Stillverket kommer att vara placerat 1 Malmo tillsammans med ovriga
datorstéllverk och dvervaka och styra flera driftplatser och mellanliggande
stationsstrackor (Trafikverket 2017d).
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Telekommunikationen som kommer att anvindas pa banan ar GSM-R, Global
System for Mobile Communications-Railway. GSM-R ska enligt
myndigheters beslut finnas tillgdngligt 1angs hela den svenska jarnvagen.
GSM-R anvinds for att dverfora information fran trafikledningssystemet och
ERTMS (Barstrom & Granbom 2012). Det finns idag befintliga
optokabelrdannor ldngs med banan som gér att anvinda (Theander 2018-03-
19).

5.2 Plankorsningar

Niér plankorsningar byggs ér det viktigt att det finns en strategi for hur det
kommer att se ut langsiktigt och vilka de kinda framtida fordndringarna édr. De
viktigaste punkterna som Trafikverket har att ta hdnsyn till ar att frimja siker
trafik savél for vagen som jarnvagen, hantera barridreffekter, minska
kostnaderna for drift och underhéll och skapa forutsattningar for
trafikutveckling 1 jarnvégstransportsystemet (Mornell 2016).

I regeringens Overgripande transportpolitiska mal stir de att det ska vara ett
tillgangligt transportsystem, alla ska kunna ta sig till sina arbeten och
studieplatser och kunna ha en fungerade vardagsliv. For att kunna gora det
maste man kunna passera jarnvigen pa ett smidigt sitt vilket innebar att det
maste finnas ett godtagbar antal planskilda korsningar, men pé grund av
resursskdl kommer det att behdvas finnas en del plankorsningar (Regeringens
prop 2005).

Nya plankorsningar fir byggas om STH pa jarnvagen inte overstiger 160
km/h. De ska byggas med god trafikmiljo, gdng- och cykelbana ska finnas vid
behov och skydd mot obehoriga pé spéret. Det ska finnas mgjlighet att stanna
fore plankorsningen for bilarna och vagens hogsta hastighet 1 korsningarna fér
inte overstiga 70 km/h, annars kravs planskild korsning (Trafikverket 2015e).

Ar 1997 beslutade riksdagen om nollvisionen. Ingen ska do eller skadas
allvarligt 1 trafiken (Mornell 2016). Det ska gé att passera jarnvigen utan att
oonskade hiandelser ska ske, varken for bilister eller for tdg. For att kunna
uppné detta mél kravs det flera effektiva dtgirder som forbéttrar sdkerheten 1
plankorsningar och minskar personpakorningsolyckor genom att minska
mojligheten att komma upp pé spéret (Trafikverket 2018a).

Staffanstorpsbanan korsar 1 nuldget 22 bil- eller cykelvédgar. Av dessa ar tvé
stycken idag planskilda, Inre- och Yttre Ringvdgen i Malmo. Det krivs en
dialog mellan Trafikverket och de berdrda kommunerna ifall de vill ha
planskilda korsningar eller vigskydd i sina kommuner. Kommunernas
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detaljplaner foreslar 1 manga fall att det ska vara planskilda korsningar pé
strackan, dd de ar det sdkraste alternativet och ger mindre barridreffekt.

Rkarp

Arlov

Figur 14: Planskilda korsningar ldngs med Staffanstorpsbanan

S.taffanstorp

r- 344

Vi bedomer att det kommer att krdvas planskild korsning atminstone 1
tatorterna, dir manga manniskor och barn ror pé sig och dar det ar hogt
trafikflode pa bilvagen. Detta leder till sex planskilda korsningar 1

Staffanstorp, en 1 Nordani, en 1 Burlov
kommun och en 1 Malmo, dér tre av
dessa endast dr for gdende och cyklister.
Virt forslag innebér ocksé att en del
vagar som ligger nira varandra slis
samman och blir en gemensam
plankorsning istillet, totalt tas tre vdgar
bort. Totalt kommer det séledes att
behdvas minst sex planskilda korsningar
for bilar, tre planskilda for gdende och
cykeltrafik, se markeringarna 1 Figur 14,
och étta viagskydd.

Tabell 2: Val av plankorsningar

Staffanstorp:
Dalbyvagen
Kldgerupsvagen

Cykelvag Klagerupsvagen till Hagalid

Vikhemsvagen Oster
Vikhemsvagen Vaster
Onsvala forskola
Vastanvagen

Djurslov:
Djurslévsvagen Oster
Djurslovsvagen Vaster

GOrslov:
Gorslovs kyrka

Nordana:
Trelleborsvagen
Kronovallsvagen
E22/E6

Burlévs kommun:
Stjarnelunndsvagen Oster
Stjarnelunndsvagen Vaster
Gamla Segevagen
Segevagen

Malmé Burlévs golfbana

Malmé:

Inre ringvagen
Ostra faladsgatan
Vattenverksvagen
Molledalsgatan

Planskild
Vagskydd
Planskild for gang och cykel
Planskild
Planskild
Planskild for gang och cykel
Planskild

Vagskydd
Ta bort

Vagskydd

Planskild
Vagskydd
Planskild existerar idag

Vagskydd

Ta bort

Vagskydd for gang och cykel
Vagskydd

Planskild for gang

Planskild existerar idag
Planskild

Ta bort

Vvagskydd
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5.3 Kritiska platser

De kritiska platserna som finns 1ings med Staffanstorpsbana och behdver
specifika &tgirder #r: Hagalidskolan, Onsvala forskola, kurvan Djurslov, bro
E6, Malmé Burldvs golfklubb, kurva Osterviirn och vixel Ostervirn.

Staffanstorpsbanan passerar Hagalidskolan, en grundskola med arskurserna 7-
9. Jarnvégen skapar en stor barridr mellan Staffanstorp och skolan dir ménga
elever passerar over dagens bana di de tar sig till och frén skolan. Har skulle
en planskild korsning behdvas sé att elever kan ta sig forbi sikert. Aven
bullernedséittande atgarder behovs, liksom atgarder for att forhindra obehoriga
pa spéret.

Vid Onsvala forskola ligger jirnviigen intill forskolans parkering. Atgérder for
att forhindra obehoriga 1 sparet behover vidtas, samt bullernedséttande
atgirder. Ett alternativ ar att flytta forskolan till annan plats, dd den ligger
mycket nira spéret.

Kurvan vid Djurslov har idag en relativt liten radie, under 500 m, vilket leder
till en stor hastighetsreducering. Den 14ga radien medfor dven att ett annat
kontaktledningssystem behovs denna stracka (Trafikverket 2014b). For att
undvika detta behdver kurvans radie 0kas. Detta gors lattast genom att leda om
banan till norr om bdde Djurslov och gérden vist om Djurslov. Detta medfor
en kostnad for att kopa loss mark for att anldgga ny banundergrund och
banoverbyggnad dér den nya dragningen kommer gé.

Figur 15: Kurvan vid Djurslév (Lantmdteriet 2013).

Bron 6ver Malmos Yttre ringvéag (E6) vid Nordané dr upphojd for att ha
tillracklig hojd 6ver motorviagen. Detta medfor en brant stigning oavsett vilket
hall tdget kommer fran. Detta skulle behova atgirdas, med en langre och
rakare stigning, s att lutningen blir ligre.
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Figur 16: Jarnvigsbron éver Yttre ringvig.

Banans strickning gar genom Malmo Burlovs golfklubb. Golfspelarna gar
idag over jarnvdgen for att komma vidare till hdlen pa den sddra sidan av
goltbanan. Detaljplan for fastigheten Arlov 11:3 (Burlévs kommun 2003) som
beror Malmo Burlovs golfklubb beskriver problematiken dér
Staffanstorpsbanan korsar genom golfbanan. Kommunens lésning vid
trafikering p& Staffanstorpsbanan &r att bygga om dagens korsning 6ver
jarnvagssparet till en planskild korsning for golfspelarna, samt ytterligare en
planskild korsning for gdng och cykeltrafik intill Segevdgen. Detta &r ndgot vi
har rdknat med nér vi tog beslut om antalet planskilda korsningar pa strackan.

Kurvan som leder Staffanstorpsbanan in till Kontinentalbanan svanger 90° och
har en liten radie, under 500m. Det dr d4ven en brant stigning innan tiget
kommer till viaxeln. Det krdvs dérfor att hastigheten reduceras i1 kurvan. Om
banan upprustas finns det plats att 6ka kurvans radie, och dirmed tilléta en
storre hastighet.

Figur 17: Kurvan ddr Staffanstorpsbanan kopplas samma med
Kontinentalbanan.

Idag kopplas Staffanstorpsbanan tillsammans med Kontinentalbanan vid
Osterviirn. Spéret gar sedan vidare till Malmo Godsbangérd och inte vidare till
Malmé Citytunnel. For att kunna trafikera tag frin Staffanstorp till Malmo
Centralstation behover detta atgirdas genom att sétta in en ny véxel sé att taget
istéllet gar in 1 Citytunneln.

21



5.4 Kostnadsberakning

Kostnadsberdkningen av projektet ar berdknad av schablonvirden framtagna
fran tidigare jarnvéagsprojekt. I kalkylen ingar kostnaden for rivning av
befintlig anldggning, nybyggnation av bana, el, signal och tele och kostanden
for arbetsplatsomkostnad, byggherre och projektering. I projektsumman finns
aven en riskavsittning pa 20% av kostanden for projektet som ar till for
oforutsedda utgifter under projektets géng. Se fullstindiga berdkningar av
kostnaden for projektet i Tabell 3. Kostnaden for inkdp och drift av fordonen
som trafikerar banan finns inte med 1 kostnadsberakningarna.

Tabell 3: Kostnadsberdkning

Kostnadsberakning Enhet  Pris Mingd  Kostnad
Rivning av befintlig (sliper och ral) meter 500 13 500 6 750 000
Station i tatort styck 20 000 000 1 20 000 000
Bana

Banunderbyggnad mark meter 3200 13 500 43 200 000
Banoverbyggnad meter 5 600 13 500 75 600 000
El meter 3500 13 500 47 250 000
Signal

Signalobjekt styck 10 000 40 400 000
Stallverk 95 (styckevis) styck 20 000 000 1 20 000 000
Tele meter 200 13 500 2 700 000
Fastigheter styck 3 000 000 1 3 000 000
Akermark hektar 150 000 2 300 000
Planskildkorsning styck 10 000 000 8 80 000 000
Vagskydd styck 2 000 000 9 18000000
Motesspar (ESIK) meter 30 000 000 1 30 000 000
Vixel Ostervarn styck 1500 000 1 1500 000
Kurvratning meter 3000 850 2550 000
Ho6ja upp marken vid bro (E6) meter 1500 000 1 1500 000
Mangdkostnad 352 750 000
Arbetsplatsomkostnad 20% 70 550 000
Vinst 10% 42 330 000
Entreprenadsumma 465 630 000
Byggherrekostnad 20% 93 126 000
Projekteringskostnad 15% 83 813 400
Summa 642 569 400
Oférutsett 20% 128 513 880
Projektsumma 771 083 280

Den berédknade kostnaden for projektet uppgér till 771 miljoner kronor.
Investeringskostnaderna for projektet ar rimliga néir vi jimfor med andra
jarnvagsprojekts kostnader.
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6 Samhallsekonomisk kalkyl

Samhaéllsekonomisk kalkyl dr en form av samhéllsekonomisk analys. De
positiva och negativa effekterna av en dtgard som kan vérderas 1 pengar
inkluderas 1 kalkylen. De effekter som inte véarderas bor pekas ut for att
kalkylen ska kvalificeras som en samhéllsekonomisk bedomning.

Malet med en samhéllsekonomisk kalkyl ar att {4 en strukturerad helhetsbild
och att undersdka om det dr samhillsekonomiskt Ionsamt eller inte att
genomfora dtgirderna. Kalkylen anvinds tillsammans med andra
beslutsunderlag for att avgora om dtgéardsalternativen ska forkastas eller
accepteras.

Vid berdkningen av projektets samhillsekonomiska kalkyl har virden fran
Trafikverkets rapport ASEK, Analysmetod och samhillsekonomiska viarden
for transportsektorn, anvinds. I rapporten beskrivs de varden som bor
anvindas 1 samhéllsekonomiska kalkyler vid transportsektorn. Syftet med
ASEK ir att ge rekommendationer angdende vilka ekonomiska analysmetoder,
kalkylprinciper och kalkylvirden som bor tillampas och anvéindas for
samhillsekonomiska analyser av atgiarder inom transportsektorn och
framtagning av trafikprognoser (Trafikverket 2018c).

Kalkylen har genomforts 1 sex olika steg enligt Statens institut for
kommunikationsanalys (2005):

1. Definiera och avgrédnsa dtgirden

2. Identifiering och kvantifiering av relativa effekter

3. Monetér virdering

4. Diskontering

5. Berdkning av nettonuvirdeskvot

6. Kénslighetsanalys

Steg 1 innebir att definiera och avgrinsa atgidrderna. Vad ar det som ska
atgiardas? Ska en ny strackning dras, var ska den gd? Aven ett nollalternativ
ska finnas med. Vad kommer att hinda om inga atgéarder gors?

Nar 4tgirden har definierats ska de relativa kostnaderna och effekterna for
samhiéllet identifieras 1 steg 2. De indirekta och direkta effekterna for
samhiéllet ska finns med. Kalkylperioden identifieras. Oftast 4r den samma
som projektets livsldngd, vilket for infrastruktur brukar uppskattas till 40 eller
60 ar. Det dr endast effekterna som uppstir under denna period som raknas
med 1 kalkylen.
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Nar effekterna har identifierats ska de 1 steg 3 viarderas. Dels ska de rena
investeringskostnaderna vérderas, liksom restid, trafiksikerhet och
luftfororeningar.

D4 ménniskor vérderar det som hénder idag mer 4n det som hdnder imorgon
diskonteras de framtida effekterna si de betyder mindre i kalkylen &n det som
uppstar omedelbart 1 steg 4. Detta gors for att kunna jamfora dagens effekter
med de framtida effekterna. Inom transportsektorn anvinds idag oftast en
diskonteringsrinta pé 4 procent, men bdde hogre och lagre kan forekomma.

I steg 5 ridknas nettonuvardeskvoten, NNK, ut. Det gors for att kunna véga de
olika nyttorna och kostnaderna som har diskonterats mot varandra. Forenklat
kan det forklaras som en matt pa hur mycket som fés tillbaka for varje satsad
krona. Ju hogre NNK-virde atgdrden fér, desto mer samhallsekonomiskt
lonsam ar den.

Sista steget, steg 6, dr en kédnslighetsanalys. D4 en samhéllsekonomisk kalkyl
ofta ar osdker behover den provas. Detta gors genom att undersdka hur kanslig
den ar for olika fordndringar. Olika antagande fordndras och nya berdkningar
genomfors och resultatet studeras pa nytt.

6.1 Resultat av samhallsekonomisk kalky!

Tabell 4: Samhdllsekonomisk kalkyl

JA UA Mkr, Prognosér Nuvirde
Operativa kostnader
Trafikeringskostnad 0,00 20,24 -20,2 -457,1
Ombkostnader 0,00 3,14 -3,2 -71,6
Biljettintdkter
Intékter inkl moms 17,44 22,45 5,0 113,2
Moms 1,05 1,35 -0,3 -6,8
Tidsvinster
Restid 0,00 56,38 56,4 1729,6
Externa effekter
Minskad biltrafik 0,00 2,86 2,9 87,8
Kollektivtrafik totalt 0,00 -0,88 -0,9 -26,9
Budgeteffekter
Moms biljettintdkter 1,05 1,33 0,3 6,8
Skatteintakter kollektivtrafik 0,00 0,00 0,0 0,0
Skatteintakter vagtrafik 0,00 3,05 -3,0 -68,8
Summa trafikeffekter 37,0 1306,2
Underhallskostnad
Banunderhall -2,8 -60,0
Summa, nyttor 1246,2
Investeringar
Anlaggningskostnad 771,0
Antal byggar 4
Nettonuvadrde (nytta-investering) -77,1
Nuvarde, nyttor 1246,2
Investeringskostnad (Kapitaliserad anlaggningskostnad) 1017,9
Samhallsekonomisk investeringskostnad 1323,3
NNK -0,06
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Resultatet av den samhéllsekonomiska kalkylen redovisas 1 Tabell 4. 1
kalkylen anvénds ett jamforelsealternativ, JA, som innebér att ingen &tgérd
genomfors, darfor ar det flesta viardena noll. I detta fall ar
jamforelsealternativet dagens busstrafik, buss 172 och 174. Skillnaden i nyttor
och kostnader mellan utredningsalternativet, UA, och jamforelsealternativet
utgor resultatet. For jamforelser anvinds oftast nettonuvardeskvoten for olika
objekt.

Tabell 5: Viirden till samhdllsekonomisk kalkyl

Kalkylvdrdena for den samhéllsekonomiska _ Utredningsalternativ
.. ° vaqe. Kalkylperiod 60 ar

kalkylen ar tagna fran ASEK som ska tillampas |investeringskostnad 771 mnkr
ndr samhillsekonomiska analyser tillampas gap“f‘“sefad inv kostnad 1017,9 m:'jr
. . . . yggar ar
1nom transportsektorn. De varden som inte ar Elasticitet -0,4
tagna fran ASEK ér investeringskostnad, som ~ |Basér 2020
v . Brytar 1 2040
ar framtagen 1 kostnadskalkylen, och fakta om  [gysr2 2060
Staffanstorpsbanan, sd som resande och Resande idag 2000/dag
.. " . Resandedkning 3,50%
reslangden som ar framriknat. Idag reser det Resandedkning 2040 0.90%
mellan 1200 och 2600 dagligen med bussarna ;Offd;:"si"kzp :jk”;f;kr
. ° . riftkostna r/km

172 och 174 enligt Skinetrafiken. V1 antar att Biljettintekter 0,58 kr/km
det sker drygt 2000 resor/dag. Virdena Reslangd buss 16,5 km
. . Resldngd tag 15,5 km
redovisa i Tabell 5. Andel 6kning fran bil 78%
Bilresande jfr med koll. 20%

° v . . Drift och underhall 2,8 mnkr

De omraden som undersoks 1 kalkylen ar Luft oke/fkm
operativa kostnader, biljettintékter, tidsvinst, Klimat Okr/fkm
Buller 0,9 kr/fkm

externa effekter och budgeteftekter. Trafikeakerhot 172 ke/fkm

Operativa kostnader &r trafikerings kostnaderna, kostnaden att trafikera banan
och inkop av nya fordon. I operativa kostnader ingar 4ven omkostnader.
Biljettintdkter dr den nytta som forsiljning av biljetter medfor.

Den storsta nyttan 1 kalkylen &r tidsvinsten: en minskning av restiden jamfort
med dagens kollektivtrafik pd 23 minuter ger en mycket stor positiv nytta.

De externa effekterna dr summan av nytta for luft, klimat, buller och
trafiksidkerhet. Minskat bilanvdndande ger en positiv nytta i de externa
effekterna medan kollektivtrafiken totalt blir negativ, d& den har en negativ
paverkan pa buller och trafiksékerhet.

Budgeteffekter dr de effekter som pdverkar statens budget, det vill sidga en
okad intdkt frdn moms pa biljettintékter och en minskad intékt pd grund av den
forlorade skatteintdkterna fran bilanvindandet. Darfor &r momsen negativ 1
biljettintédkterna, men positiv 1 budgeteffekterna. For att sedan fa ut den totala
summan av nyttorna summeras dessa omraden tillsammans med
underhéllskostnaden.
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Kapitaliserad anldggningskostnad ér det vardet som anldggningen har vid ar
2020. Detta innebdr att investeringskostnaden ska fordelas pd byggéren. For
att kunna jamfora projektet med varandra finns fasta drtal d& man riaknar att
anlidggningen ska vara klar dirav ar 2020. Det innebdr inte att anldggningen 1
verkligheten star klar d& utan 4r bara det artal man anvénder sig av 1 kalkylen.

Vid infrastrukturprojekt laggs en sd kallad “marginal cost of public funds”
faktor pd 1.3 pa den kapitaliserade anlaggningskostnaden. Anledningen till
detta ar att radkna upp den skattefinansierade atgirdskostnader till total
samhéllsekonomisk dtgardskostnad inklusive kostnaden for sjdlva
skattefinansieringen.

For att fa fram nettonuvardeskvoten anvands formeln:

Nyttor — Samhallsekonomiska investering )
= Nettonuvardeskvot

Samhallsekonomisk investering

Resultatet av den samhéllsekonomiska kalkylen gav en negativ NNK pa -0,06.
Projektet forvintades fi en negativ NNK, dé de flesta jairnvags projekt brukar
fa det resultatet. Detta pa grund av deras stora investeringskostnader. Enligt
ASEK kan ett negativt NNK @nd4 vara ett 1onsamt projekt da det kan saknas
manga positiva effekter 1 kalkylen. For att f& det till ritta infors en sa kallad
beddmningsrestriktion 1 den samlade effektbeddmningen. Detta for att styra
upp processen nir den samhéllsekonomiska kalkylen ligger néra noll. Detta ar
nagot som vért projekt behover ta och beakta om projektet ska studeras vidare.

6.1.1 Kanslighetsanalys

Vid kéanslighetsanalysen undersoks hur kédnslig kalkylens utredningsalternativ
ar. Nya berdkningar genomfor med dndrade faktorer. Bdde minskningar och
okningar testas 1 analysen. Faktorerna som éndras ar antalet tinkta resenérer,
investeringskostnad och tillvixten av resenérer efter forsta brytaret.

Det sker idag mellan 1200 och 2600 resor per dag mellan stadderna med
bussarna 172 och 174. I kdnslighetsanalysen testas darfor antal resenérer
mellan 1200 och 2600. Med 1200 resendrer ger det en NNK pé -0.60 medan
om det skulle vara 2600 resendrer ger det en positiv NNK pi 0,35.
Brytpunkten for projektet, dir NNK blir lika med noll, dr vid 2080 resenérer.
Detta visar att projektets NNK ar vildigt kénsligt nir antalet resenérer
regleras. Det krédvs inte médnga fler resenirer dn uppskattat for att projektet ska
fa en positiv NNK.
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Andras tillviixten av resenirer efter forsta brytaret till ingen tillvéxt alls
resulterade det 1 en negativ NNK pd -0,11. Vid en 6kning till den dubbla
tillviaxten, fran 0.9% till 1,8%, gav det en NNK pa 0,00. Att projektet skulle fa
en storre tillvaxt dn berdknat 1 kalkylen dr ndgot som vi ser som majligt.
Tillviaxten av resendrer efter forsta brytaret ger en 1dg kénslighet 1
kanslighetsanalysen.

I kénslighetsanalysen provades dven hur kalkylen skulle padverkas om
investeringskostnaden blev 30% mer an berédknat. I utredningsalternativet
innebér det en investeringskostnad pa 1002 miljoner kronor och kapitaliserad
investeringskostnad pa 1323 miljoner kronor, med en ligre NNK pa -0,91.
Andring av investeringskostnaden ger en hog kinslighet.

Det dar kommunerna, tillsammans med Trafikverket, som bestimmer antalet
planskilda korsningar for projektet. Fir kommunerna bestimma vill de ha alla
sina korsningar planskilda, da det dr det sdkraste alternativet och ger minskad
barridreffekt. Men som 1 Staffanstorp déir jarnvigen korsar flera vigar kan det
vara svart ekonomiskt att kunna bygga planskild pa alla. Vi har 1 rapporten
antagit hur manga planskilda korsningar vi tror det kommer att behovas.
Skulle alla korsningar vara planskilda blir projektets summa 928,5 miljoner
kronor. Detta ger projektet en NNK pa -0,22.
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7 Diskussioner

Siffrorna som Gustav Skaremo, trafikutvecklare hos Skédnetrafiken, kunde ta
fram till oss ar endast rdknade 1 fran Staffanstorp mot Malmo Centralstation
och inte tillbaka. V1 antar att lika ménga som lamnar Staffanstorp kommer
tillbaka. Vi antar dven 1 rapporten att resendrerna som aker fran Staffanstorp
mot Malmo Centralstation till storsta del dker hela resan och inte hoppar av pa
hallplatserna mellan stdderna.

Vi antar att de som idag pendlar fran Dalby eller Genarp med buss till Malmo,
istédllet véljer att dka till Staffanstorp med buss och sedan byta till taget sista
biten. Detta medfor ett byte for resendren, men vi anser att det ar rimligt d&
restiden minskar.

Det kommer att vara en 6kning av resendrer som véljer att dka med
kollektivtrafiken nér restiden minskar. Fler kommer vélja att dka iviag pa
tillexempel fritidsresor till Malmo. Detta dr ndgon vi inte har rdknat med 1 den
samhillsekonomisks kalkylen. Vilket innebér att vi har underskattat antalet
Iesor.

Dagens bussar mellan stdderna antar vi kommer att minskas vid trafikering pa
Staffanstorsbanan. Dock kommer en del bussar att vara kvar sa reseniren kan
pa ett smidigt sitt ta sig till och frin stationen 1 Staffanstorp, men dven fran
Dalby och Genarp.

Kontinentalbanan trafikeras endast av godstrafik idag, men fran och med
december 2018 startar 4ven persontrafik pa banan. Dérfor ar det idag svart att
ta reda pa om det finns plats for trafikering pa banan.

I berdkningarna av hastighet och restid pa strackan antar vi att X61 har samma
acceleration och retardation. Detta medfor att det tar lika langa tid att
accelerera fran 0 km/h till 80 km/h som det tar att accelerera fran 80 km/h till
160 km/h, men dven lika lang tid att bromsa frdn 80 km/h till 0 km/h som det
tar att accelerera upp. Vilken kan har resulterat i ett felaktig resultat pa
restiden. Men efter att ha pratat Arriva, operatorer for Pdgatigen, kinns detta
som ett rimligt antagande.

Berédkningarna av kostnadskalkyl och samhéllsekonomisk kalkyl dr gjorda
med schablonvirden, vilket medfor brister 1 berdkningarna. Summorna blir
ungefarliga. For att fi noggrannare siffror pd kostnaden behdver vidare
berdkningar genomforas.
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Buller frin tget 4r ndgon som behdvs undersokas vidare vid trafikering pé
banan. Tester for vilka &tgdrdat som kommer att krdvas kommer att behovas
genomforas. Buller dr en dyr atgérd som inte ar inrdknat 1 kalkylen. Vilket
leder till att den beriiknade kostanden for projektet kommer att 6ka. Aven
barridreffekterna som jarnvag bidrar med behovs undersdkas vidare hur den
ska hanteras. Manga planskilda korsningar lings med strickan kommer bidra
till minskas barridreffekt, men den kommer alltid att finnas kvar da det inte
kommer att gd att passera jirnvigen var som helst.

Fordelen med studiebesok pa banan har varit att vi har fatt se med egna 6gon
hur banans skick ar idag och vilka atgiarder som kravs for att kunna bedriva
trafik p4 banan. Informationen som behdvdes for att ta reda pé vilka resurser
som kravs vid upprustningar har sedan kompletterats med litteraturstudien.

Nagot som hade kunnat studera vidare pé ar att komplettera dagens bussar
med en Expressbuss som gar direkt fran Staffanstorp till Malmo
Centralstation. Detta skulle vara ett betydligt billigare alternativ én att
upprusta Staffanstorpsbanan. Restiden for dagens bussar skulle minskas och
motsvara restiden for bil. Dock ger det inte samma restidsvinst och kapacitet
som upprustning av Staffanstorpsbanan gor. D& vi 1 detta arbete utgar ifrdn hur
man kan anvinda Staffanstorpsbanan tittar vi inte vidare pa detta alternativ.
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8 Slutsats

Projektet ger en god utvecklingsmojlighet for bade titorten och regionen. Det
ger dven en stor vinning for resendrer med tanke pa tidsvinsten. De dtgérder
som krdvs dr upprustning av bana, el, signal och tele samt korsningar.
Strackans dragning existerar redan. Mark kommer att tas 1 ansprak vid
Djurslov dir den skarpa kurvan kommer att rétas ut. Allt material som finns pa
bandverbyggnaden kommer behdvs bytas ut. For att kunna bedriva trafiken pé
ett smidigare och sikrare satt krdvs dven atgirder for de kritiska platserna som
beskrivs i rapporten. Detta resulterade 1 en preliminér kostnad for projektet pa
ca 771 miljoner kronor, vilket vi anser vara rimliga kostnader. Den
samhillsekonomiska kalkylen visar en negativ NNK f{or projektet pa -0,06.
Enligt ASEK betyder inte ett negativt NNK att det inte ar ett lonsamt projekt,
utan ett projekt sa nira noll bor utvarderas mer noggrant utifrdn flera aspekter.
Slutsatsen av detta examensarbete ar att vi anser att projektet borde
undersokas vidare om mojlighet att upprusta Staffanstorpsbanan dar
atgirdsalternativ och bullerberdkningar tas med.
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