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1 BAKGRUND OCH SYFTE MED
UPPDRAGET

Solna stad planerar att utveckla omradet kring Solna station. Det pagar i
dagslaget byggnation av kontor och i framtiden planeras ytterligare kontor
och bostader. | arbetet med den fortsatta utvecklingen har fragan gallande
ytterligare en entré vid pendeltagsstationens mittre del uppkommit.
Stationen, som har tva befintliga entrépunkter - en i norr och en i séder,
anvands idag endast for pendeltagstrafik men kan i framtiden aven komma
att trafikeras av regionaltag. Den tillkomna entrén skulle placeras vid den
plats dar den tidigare norra entrén var lokaliserad, vilket medfor
forhallandevis laga investeringskostnader.

| denna rapport har WSP pa uppdrag av Skanska genomfort en
samhallsekonomisk analys dar tidsvinster for gdende, effekten pa trangsel i
pendeltadgen, halsa och utslapp samt trygghet och sakerhet har analyserats.
Nyttorna stalls mot kostnader fér dppna den ytterligare entrén. Syftet med
rapporten ar att utgéra underlag till berérda parter for att kunna ta stéllning till
en eventuellt fortsatt process. Rapporten har utgatt frin det som framgar i
"AVTAL avseende utredning om en tillkommande entré till
pendeltagsstationen Solna station” (utkast daterat 2019-09-10), punkt b?.

2 BESKRIVNING AV ATGARDEN

Solna station ar belagen i stadsdelen Hagalund i Solna kommun och
trafikeras idag av pendeltag. Busshallplatser och en sparvagnshallplats for
Tvarbanan finns i nara anslutning till pendeltagsstationen. Busshallplatserna
ar lokaliserade vid stationens sodra entré, vilket ar en av tva befintliga
entréer. Tunnelbanestationen Solna centrum ligger cirka 800 meter fran
stationen. | anslutning till stationen ligger ett shoppingcentrum samt en
multievenemangsarena, Friends Arena. Vid stora sport- eller
musikarrangemang pa arenan kan upp till 50 000 besokare delta och
resenarsflodena 6kar da kraftigt. Berakningarna i analysen utgar ifran de
floden som prognosticerats for vardagar utan stora evenemang pa arenan. |
avsnhitt 3.4 fors dock en diskussion av hur situationen vid Solna station ser ut
vid evenemangssituationer.

En ytterligare entré skulle endast ga att na fran den ostra sidan av stationen.
Entrén skulle darmed innebéra en restidsforkortning for de resenérer som i
dagslaget gar Gsterut via de befintliga entréerna. Den norra entrén var
tidigare placerad langre sdderut, innan ombyggnad skedde, for att minska
avstandet till Friends arena (Trafikforvaltningen, 2013) och underlatta de
floden som uppstar vid evenemang. Den foreslagna tredje entrén skulle
byggas dar den tidigare norra entrén lag. Oster om entrén finns narmast
kontor men aven bostader och hotell. Nybyggnationer av bostader och
kontor samt parkeringsplatser, lokaler och en simhall planeras aven i
omradet.

1| punkt b specificeras att for att Regionen ska kunna ta stéallning till en ytterligare uppgang
behdvs "En samhallsekonomisk analys for en tillkommande entré fér pendeltag pa Solna station
och framtagande av erforderligt underlag for att kunna genomféra analysen. Analysen ska
genomfors enligt SAMS, trafikforvaltningens samhallsekonomiska kalkyl, se bilaga 1.”



Utredningsalternativet (Figur 1b nedan) innebar att en tredje entré tillkommer
och jamférelsealternativet (Figur 1a nedan) innebar att dagens situation med
tva entréer, en i soder och en i norr, bibehalls.

Figur 1a. Jamforelsealternativ Figur 1b. Utredningsalternativ

2.1 GANGFLODEN

En gangflodesanalys har tagits fram dar framtida resenéarsfléden for Solna
station har prognosticerats med Trafikforvaltningens prognosmodell for ar
2030 och 2050 (WSP, 2019). Enligt prognosen férvantas 40 000 personer
2030 och 55 000 personer 2050 att trafikera Solna station under en vanlig
vardag. Ar 2050 antas, i enlighet med prognoserna i RUFS, att b&de pendel-
och regionaltag att stanna vid stationen och det kommer att finnas en ny
tunnelbana samt stombusslinjer i omradet (Region Stockholm, 2018). Detta
innebar att resenarerna har fler alternativ till fardmedel och darmed kommer
inte resandet med pendeltagen att 6ka i samma utstrackning som
befolkningen och antalet arbetsplatser i Solna kommer att géra.
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Figur 2. Resandeprognos (WSP, 2019).

Om den tredje entrén byggs sa beraknas cirka 20 procent av resenarerna
2030 och 23 procent av resendrerna 2050 att anvanda sig av denna entré. |
figur 3a respektive 3b nedan redogors for fordelningen av resenarer mellan



de olika entréerna 2030 respektive 2050 i jamforelsealternativet respektive
utredningsalternativet.

2030: 16 300 (40%)
2050: 22 300 (40%) |

-[2030: 24 100 (60%) s - 2030 17800 (44%) 3
[ ("[2050:32 300 (60%) / { & 2050 24 ooo (44%) /

&

Figur 3a. Fordelning Figur 3b. Fordelning
jamforelsealternativ utredningsalternativ

3 SAMHALLSEKONOMISK ANALYS

3.1 RESULTAT FRAN GC-KALK

For att berakna effekten pa restid for gdende sa har kalkylverktyget GC-kalk?
anvants. De framtida floden som togs fram i gangflodesanalysen har anvants
for att faststalla de forutsattningar som har ingatt i kalkylen. Nedan
sammanfattas dessa forutsattningar, for mer ingaende resonemang hanvisas
till Bilaga 1 — Arbets-PM GC-kalk. Gangflddena vid stationen varierar
markant de tillfallen da evenemang arrangeras pa Friends arena. For
analysen har endast berakningar for vardagar utan evenemang pa arenan
gjorts. En generell diskussion om situationen vid evenemang fors i avsnitt
3.4.

En tredje entré antas inte leda till ndgon nygenerering av trafikanter. Detta
innebar att de resenarer som anvander pendeltaget forvantas gora det
oberoende av hur manga entréer stationen har. Med andra ord antas ingen
overflyttningseffekt fran andra trafikslag uppsta. Den arliga trafiktillvaxten for
resande vid Solna station beraknas vara 1,17 procent fram till brytar 2040,
darefter 1,52 procent (fran ar 2040 till 2060).

2 GC-kalk &r ett Excelbaserat verktyg fér samhéllsekonomiska kalkyler for gang- och
cykelatgarder. Verktygen forvaltas och &gs av Trafikverket. Se aven
https://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/GC-kalk/.
Att notera ar att den generella rekommendationen &r att inte anvanda verktyget for gangfloden i
téatort. Med det noterat har det anvéants for att skapa en uppfattning om nyttorna av minskad
restid och trafiksakerhet, da det ar det enda som finns till hands i dagslaget. Analysen bygger
dock inte enbart pa& detta resultat.



https://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/GC-kalk/

Tabell 1. Forutsattningar GC-kalk.

Forutsattningar GC-kalk ‘

Antal gdngresor som paverkas 7276

Arlig trafiktillvéaxt 1 1,17%
Arlig trafiktillvéaxt 2 1,52%
Medelhastighet 5 km/h
Nygenererade resor 0
Kalkylperiod 40 ar
Oppningsar 2020
Byggstartar 2019
Byggtid 1 &r
Diskonteringsar 2020
Diskonteringsranta 3,50%
Skattefaktor 1,3
Prognosar 1 2040
Prognosar 2 2060

Real upprakning

1,5% per ar

Antal gadngdagar per ar 365
Investeringskostnad 5 000 000 kr
Arlig drift- och underhallskostnad 3 000 000 kr

Investeringskostnaden for att 6ppna en tredje entré beréknas till 5 000 000
kronor (prisniva 2019).3 Drift och underhallskostnaden bedoms uppga till

3 000 000 kronor (prisniva 2019) arligen, baserat pa
schablonkostnadsuppgifter fran Trafikférvaltningen*

DA det inte ar faststallt om atgarden kommer att finansieras med offentliga
medel s& har ingen skattefaktor om 30 procent lagts pa
investeringskostnaderna. Drift- och underhallskostnaderna bestar till stor del
av lonekostnader for sparrvakt vilket skulle finansieras via Trafikforvaltningen
Region Stockholm, och darmed med offentliga medel. Darfor har
skattefaktorn om 30 procent lagts till for dessa kostnader.

En tredje entré innebar att avstanden till platser dster om stationen minskar.
Det galler framfdérallt for fotgdngare och analysen gors enbart for dessa. Till
storst utstrackning ar det till omraden 6ster och norddst om stationen som
gangavstandet minskar och tidsvinster kan uppsta i och med en tredje entré.
| GC-kalk varderas den tid som anvands for en resa som skulle kunna
anvandas till annat. Varderingarna varierar mellan 191-215 kr/h beroende pa
om fotgéngaren behdver ga pa en fri gdngvag, gang- och cykelvag eller pa
en gata med blandtrafik. Kalkylverktyget antar att antalet gdngdagar per ar
uppgar till 365.

De sammanstallda resultatet frAn GC-kalk tyder pa att atgarden ar
samhallsekonomiskt I6nsam. Resultatet visar p& en nettonuvardeskvot,

3 Uppgift frn mailkorrespondens med Skanska 2019-12-20.
4 Uppgift frin mailkorrespondens med Trafikforvaltningen Region Stockholm 2020-01-20.



(NNKiau) om 13,26. NNKiau berdknas som (nytta — kostnad)/kostnad, och
ar det matt som rekommenderas enligt ASEK®. | kostnad inkluderas bade
investerings- och drift- och underhallskostnad.

De totala nyttorna éver perioden berdknas till 1 168 Mkr, vilket stalls i relation
till de totala kostnaderna som uppgar till 81,9 Mkr. Detta ger att
nettonuvéardet &r 1 077 Mkr och darmed ges nettonuvérdeskvoten 13,26. |
tabellen nedan presenteras resultaten av kalkylen.

Tabell 2. Samhéllsekonomiskt kalkylresultat.

Effekt Miljoner kr

Budgeteffekter 0
Konsumentdverskott 906
varav befintliga arsgangtrafikanter
- Restid (kr) 906
varav nygenerade arsgangtrafikanter 0
Externa effekter 262
varav trafikolyckor FS 153
varav trafikolyckor MF-F 110
varav externa effekter bil arsgangtrafikanter 0
varav hélsoeffekter 0
minskning av korttidssjukfranvaron 0
Kostnader
DoU-kostnad (kr)* 77,3
Investeringskostnad (kr)** 4,66
Summa nyttor 1168
Summa kostnader 81,9
Nettonuvarde*** 1 086
Nyttokostnadskvot, NNKijqy 13,26

* ** Diskonterat till 6ppningsaret
*** Summan av nyttorna i relation till kostnaderna.

Som framgar av tabellen bestar den storsta nyttoposten av minskad restid for
gangtrafikanter. Den totalt minskade restiden genererar en nytta om 906
Mkr. Resultatet fran kalkylverktyget visar pa att cirka 116 000 timmar sparas
per ar och totala gangdistansen minskar med cirka 580 000 km arligen. For
dessa siffror har antalet gdngdagar per ar antagits vara 365.

3.1.1 Kanslighetsanalyser

Tre kénslighetsanalyser har genomforts for att hantera osékerhetsfaktorerna
i den samhallsekonomiska kalkylen. Ett parametervarde om gangen har
andrats for att i forhallande till grundanalysen se hur resultaten andras.

Som kénslighetsanalys har trafiktillvéxten satts till O procent for hela
kalkylperioden. Atgarden &r fortfarande samhallsekonomiskt Idnsam och
nyttokostnadskvoten uppgar till 10,43.

For ytterligare kanslighetsanalys satts kalkylperioden till 20 istallet for 40 ar.
Da det bedoms att den tredje entrén skulle kunna innebéra att den tidigare
norra entrén renoveras och rustas upp for att ppnas igen. Darfor testas en

5 ASEK, eller Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn, ar
Trafikverkets handledning som beskriver kalkylmetoder for samhéllsekonomi. | denna rapport
anvands ASEK 6.1 (2018-04-01)



minskad kalkylperiod. Det ger en samhéllsekonomis ldnsamhet, om &n
minskad gentemot huvudanalysen. Nyttokostnadskvoten uppgar till 6,57.

Da det inte &r helt sakert eller faststallt hur stora delar av den aldre entrén
som kan anvandas kan investeringskostnaden komma att &ndras. Som en
tredje kanslighetsanalys 6kas investeringskostnaden med en
schablonupprakning av den samhéllsekonomiska investeringskostnaden om
30 procents. Atgarden &r fortfarande samhallsekonomiskt I6nsam med en
nyttokostnadskvot om 13,03.

Tabell 3. Nyttokostnadskvoter kanslighetsanalyser.

Analys NNKiqu ‘
Basscenario 13,26
Trafiktillvaxt 0% 10,43
Kalkylperiod 20 ar 10,07
Investeringskostnad 30% hogre 13,03

Nyttokostnadskvoter (NNKiqu) for de olika k&nslighetsanalyserna. |
Basscenariot galler de forutsattningar som redovisas i Tabell 1.

| samtliga tre kanslighetsanalyser visar den samhallsekonomiska kalkylen pa
ett hdgt ldonsamt resultat, om &n mindre l6nsamt an i basscenariot.

3.2 FORDELNING AV NYTTOR

Den huvudsakliga nyttan av atgarden (cirka 77 procent) &r restidsvinster, i
form av forkortad gangtid for de resenarer som reser till och fran Solna
Station. Nyttorna av atgarden tillfaller med andra ord i huvudsak
resenarerna. Atgarden antas inte ge nagra nyttor eller kostnader for
trafikoperatorerna.

| Tabell 4 redogtrs for en fordelning av var avstigande resenarer vid Solna
Station paborjar sin resa. Fordelningen ar for ett dygn ar 2030 utifrén de
underliggande modellskattningar som legat till grund for gangflodesanalysen.
Modellen anger i vilken kommun resan bdorjat, och eftersom detta generas
utifrdn nattbefolkning ar detta synonymt med i vilken kommun resenarerna
bor. Som framgér av tabellen har den stérsta andelen av resenérerna sitt
ursprung i Stockholms kommun, féljt av Sollentuna, Upplands Vésby och
Sigtuna kommun. D& andelen resendarer frdn en kommun &r under 1 procent
sa klassas den kommunen som okand. Tillsammans utgor dessa okanda
startkommuner 10 procent av andelen resor till Solna station. Det ar tydligt
att den absoluta majoriteten reser fran kommuner i Region Stockholm (minst
89 procent), &ven om minst 3 procent reser fran Region Uppsala.

D& nyttorna i huvudsak &r resenarsnyttor fordelar de sig mellan kommuner
(och regioner) enligt Tabell 4 nedan. Storst nytta genererar alltsa atgarden
for invanare i Stockholms kommun och Region Stockholm.

6 Enligt ASEKs rekommendation for kanslighetsanalyser gallande investeringskostnaden.



Tabell 4. Fordelning av var avstigande resenarer vid Solna station paborjat
sin resa.

Andel av resor till Solna station
(pendeltag)

Kommun

Stockholm 41%
Sollentuna 13%
Upplands Vasby 5%
Sigtuna 5%
Solna 4%
Huddinge 4%
Jarfalla 4%
Uppsala 3%
Haninge 3%
Botkyrka 2%
Sodertalje 2%
Upplands-Bro 1%
Nacka 1%
Lidingd 1%
Sundbyberg 1%
Nynéshamn 1%
Salem 1%
Ovriga (andelar <1%) 10%

Fordelningen ar baserad pa resandet under ett modelldygn 2030, och bygger
pa samma underliggande prognoser som gangflédesanalysen (WSP, 2019).



4  OVRIGA EFFEKTER

Nedan beskrivs de dvriga effekter som ej beaktats i den
samhallsekonomiska kalkylen, men som kan ha betydelse for atgardens
I6nsamhet.

4.1 EFFEKTEN PA TRANGSEL | FORDONEN

Oppnandet av en tredje entré kan sannolikt ha en effekt pa trangsel i
fordonen, sarskilt under hogtrafik. Detta d& de resenarer som avser anvanda
den nya entrén har incitament att resa i mitten av taget, vilket bor bidra till att
minska antalet resenarer som reser langst fram respektive langst bak i tdgen
i dagslaget.

Trangsel pa fordon har inte beaktats i berdkningarna ovan, men &ar nagot
som ar forhallandevis betydande for resenaren. Trafikverket rekommenderar
exempelvis, baserat pa tidigare studier, att resor dar resenaren tvingas sta
ska varderas med mellan 1,62—-2,93 ganger restidsvardet, beroende pa
fordonets belaggning och typ av resa.”

Samtidigt finns flera svarigheter med att berakna kostnaden for trangsel i
vagnarna langst fram och langst bak i thget. Dels saknas detaljerade data
Over belaggningen i tagen pa vagnsniva. Vidare ar den eventuella paverkan
pa detta i utredningsalternativet svar att skatta, da fordelningen av resenéarer
i tdgen beror pa utformningen av de stationer som respektive resenar reser
till och fran, inte bara utformningen av Solna station. Med anledning av detta
har effekten pa trangsel i fordonen av en tredje entré inte kvantifierats.
Sannolikt finns dock en positiv nyttoeffekt av att den tredje entrén skapar
incitament for resenarer till Solna station att foérdela sig jamnare i tagets
vagnar &n i ett alternativ med endast tva entréer.

4.2 HALSA OCH UTSLAPP

Oppnandet av en tredje entré bedéms inte orsaka nagon 6verflyttning mellan
trafikslag. Darmed har atgarden ingen effekt pa utslapp utifran de resultat
som GC-kalk tar fram, eftersom bilresandet &r detsamma med och utan
entrén.

D& gangdistanser till vissa platser dster om Solna station minskar med en
tredje entré sa okar tillgangligheten. Det ar darmed tankbart en tredje entré
skulle kunna oka attraktivitet for pendeltaget, vilket kan leda till att resenéarer
valjer pendeltaget i storre utstrackning. | ett sadant fall skulle en
overflyttningseffekt vara méjlig och denna skulle i sin tur exempelvis kunna
minska den samhéllsekonomiska kostnaden for utslapp av vaxthusgaser och
lokala fororeningar, givet att dverflyttningen galler fran bil till pendeltag.
Utslappseffekten fran en eventuell dverflyttning, som féljd av en tredje
stationsentré beddéms dock vara marginell, om &n positiv.

Paverkan pa manniskors halsa bedéms dven den vara marginell. Eftersom
att distanserna till vissa platser minskar s kommer gangresenarerna inte att
g4 lika langt. Detta skulle kunna innebéara en negativ effekt pa halsan da den
fysiska aktiviteten minskar. | GC-kalk baseras effekten av en atgard pa
manniskors halsa pa antal nygenererade gangtrafikanter, vilket indirekt beror

7 ASEK 6.1 (2018-04-01) kapitel 8, tabell 8.4



pa om det finns en odverflyttningseffekt eller ej. Eftersom berakningarna utgar
fran att ingen overflyttning uppstar, bedoms atgarden inte ha nagon effekt pa
manniskors halsa utifran de resultat som GC-kalk genererar och som
presenteras i Tabell 2. Det finns heller inga skattade varden for halsoeffekter
som endast beror pa gangdistans i ASEK. Denna effekt har darfor inte
beaktats i kalkylen, men det finns sannolikt en liten minskad samhallsnytta till
foljd av minskad fysisk aktivitet.

4.3 TRYGGHET, SAKERHET OCH TILLGANGLIGHET

Nar evenemang arrangeras pa Friends arena skiljer sig situationen pa Solna
station i stor utstrackning jamfort med en vardag. Resenarsfloden varierar
mycket, vid stora evenemang kan upp till 50 000 askadare bestka omradet
och en stor del tar sig till och frAn arenan med kollektivtrafik. Flodena pa
pendeltagsstationen kommer darfor paverkas. En tredje entré skulle i forsta
hand inte anvandas av evenemangspublik da den norra entrén uppfordes for
att kunna hantera stora floden och for att skapa kortare gangavstand fran
stationen till arenan. Daremot skulle en tredje entré erbjuda en alternativ vag
for resendrer som inte ar besdkare till arenan utan snarare bor eller arbetar i
omradet och vill undvika de stora evenemangsmassorna. Detta kan innebara
en nytta bade i termer av sékerhet och trygghet, da det i samband med vissa
evenemang kan uppsta stor trangsel och annan otrygghet i anslutning till
arenan.

| det fall den tredje entrén, liksom den norra och den sddra i dagslaget, skulle
ha en bemannad biljettspéarr 6kar tryggheten i och med den informella
bevakningen det innebér att ha en biljettlucka med personal bakom. Indata
for drift- och underhallskostnaderna inkluderar I6nekostnader for en
bemannad biljettsparr, vilket alltsa ar en forutsattning for denna
samhéllsekonomiska kalkyl.

Resultatet fran GC-kalk innefattar aven en vardering for vilken effekt en
tredje entré skulle ha pa trafikolyckor. D& antalet olyckor beréknas per
kilometer och avstanden till vissa punkter med en tredje entré minskar sa
kommer effekten pa trafiksakerhet att vara positiv. Resultatet fran
kalkylverktyget, Tabell 2 visar pa att atgarden innebar en minskad kostnad
for olyckor, bade for fotgangare singel samt fotgangare — motorfordon pa
totalt 262 Mkr. Denna effekt ingar dock i den samhallsekonomiska kalkylen.

Den tredje entrén bidrar slutligen aven till att 6ka tillgangligheten till stationen
och till omradet kring denna. Detta fangas i stort i tidsvarderingarna i den
samhéllsekonomiska kalkylen, men en ytterligare entré bidrar &ven till en
Okad mojlighet for resenérer att vistas och orientera sig i kollektivtrafiken,
exempelvis eftersom det tillkommer personal vid den bemannade sparren
som kan bista resendarer. Atgarden medfér dven kortare avstand till och frén
kollektivtrafiken, vilket mojliggor for ytterligare exploatering i
kollektivtrafiknéra lagen. Atgarden bidrar sdledes bade till att uppfylla Region
Stockholms mal vad galler kollektivtrafiken, exempelvis avseende Attraktiv
region samt Okat kollektivt resande, men ocksa till att utveckla platsen kring
Solna station till nytta for de som bor, arbetar och vistas i omradet (Region
Stockholm, 2017).



5 SLUTSATSER

Det samhallsekonomiska kalkylresultatet visar pa att en tillkommande tredje
entré vid Solna station & mycket samhallsekonomisk [6nsam. De nyttor som
genereras av atgarden gynnar pendeltdgsresenarer, i form av
tidsbesparingar och 6kad trafiksékerhet. Den huvudsakliga kvantifierbara
nyttan tillfaller invanare i Stockholms kommun, eftersom det ar dem som i
huvudsak reser till och fr&n Solna station. Aven om huvuddelen av de
kvantifierade nyttorna tillfaller invanare i Stockholms kommun finns dock
sannolikt &ven icke-kvantifierade nyttor fér Solna kommun och dess
invanare. Detta eftersom atgarden gor det enklare att ta sig till och arbeta i
Solna, vilket sannolikt har indirekta positiva effekter pa exempelvis lokalt
naringsliv.8

| kalkylen har de nyttor och kostnader som kan kvantifieras inkluderats. Vid
tolkning av resultaten bor det beaktas att kalkylverktyget antar samma typ av
floden under hela kalkylperioden. D& lankarna ar definierade baserat pa
befintliga och planerade bostader, kontor, parkeringsplatser och hotell s&
kommer inte alla dessa platser finnas pa plats vid trafikstartar 2020 och
flodena darmed se nagot annorlunda ut fram till 2030. Vidare bor det ocksa
tas i beaktning att antalet gAngdagar i kalkylen &r satt till 365. Det innebar att
det i berakningarna antas att samma floden passerar pa lankarna pa
vardagar som péa helger. D& det & manga kontor i omradet runt omkring
Solna station kan de verkliga flédena sannolikt variera. Eftersom kalkylen
visar pa en stor samhallsekonomisk lénsamhet bedéms detta dock ha
begransad effekt pa kalkylens samlade resultat.

For 6vriga punkter, sa kallade 6vriga effekter (effekten pa trangsel i
fordonen, hélsa och utslapp, samt trygghet och sakerhet) har resonemang
om effekter forts. Den sammantagna bedémningen ar att dessa medfor en
positiv samhallsnytta, utéver den som kvantifierats, till féljd av minskad
trangsel i fordonen, minskade utslapp och 6kad trygghet och sékerhet.

8 Indirekta effekter pa andra marknader, s& kallade wider economic impacts, inkluderas dock
vanligen inte i samhallsekonomiska kalkyler da de &r svarvarderade och det finns risk for
dubbelrékning, for ytterligare information, se exempelvis Trafikverket (2018) kapitel 16.
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