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Sammanfattning

Motorvagsbron med europavagarna E4 och E20 vid Sédertélje hor till en handfull infrastruktur-

lAnkar som ar av mycket kritisk betydelse fér hela landet. Bron och kanalen saknar kapacitetsstarka
alternativa forbindelser vilket gor platsen inte bara kritisk utan ocksé sarbar dar en stérning for driften
kommer fa omfattande samhallsekonomiska konsekvenser. Syftet med denna rapport har varit att
belysa Sédertaljepassagens betydelse for Sddertélje, Stockholmsregionen och for Sverige i stort,
samt att illustrera detta genom att kvantifiera effekterna av en allvarlig incident som séatter bron ur
spel och stoppar fartygstrafiken genom Sédertalje kanal.

Tabellen nedan redovisar trafikflodet pa ett antal utvalda broar och tunnlar i Sverige.

Passage Antal fordon per dag
Essingeleden 160 000
Alvsborgsbron 70 000
Sodertaljebron 65 000
Oresundsbron 21000
Sundsvallbron 14 000

Sodertéljepassagen utgor en av Sveriges mest strategiskt kritiska transportlankar, med
central betydelse for bade vagtrafik och sjofart. Passagen binder samman sodra Sverige med
huvudstadsregionen och fungerar som nav for saval industriella som samhallsviktiga floden.

Infrastrukturen ar hart belastad och saknar kapacitetsstarka och robusta alternativa
forbindelser, vilket gor platsen mycket sarbar. Att bron ar 6ppningsbar och endast har tva korfalt
i vardera riktningen okar utsattheten for bade trafikolyckor och tekniska haverier. Ett avbrott

far snabbt genomslag i form av tréngsel, leveransstérningar och 6kade samhallsekonomiska
kostnader. Den féreslagna omledningen av persontrafik innebér trafik i tat stadsmiljo. Utdver
kapacitetsproblem och tréngsel finns ocksa stor negativ paverkan pa en redan mycket anstrangd
luftkvalitetssituation i centrala Sodertélje.

En allvarlig incident som sétter bade bron och kanalen ur spel bedéms leda till samhalls-
ekonomiska kostnader pa minst 46 miljoner kronor under det forsta dygnet, huvudsakligen
till foljd av restidsforluster. Dartill tillkommer produktionseffekter pa upp till 60 miljoner kronor
per dag.

- De godstransporter som direkt och indirekt paverkas representerar ett arligt varuvarde pa
over 1 100 miljarder kronor, motsvarande en tredjedel av Sveriges totala varufléden. De gods-
transporter som paverkas mer direkt av en stérning pa bron motsvarar ett arligt varde av 130
miljarder kronor. Till detta kommer sj6transporter genom Soédertilje kanal och sluss pa cirka
40 miljarder kronor.



- Sodertélje dr en industriell kdrnpunkt i svensk ekonomi, dir Scania och AstraZeneca ensamma
sysselsétter cirka 24 000 personer lokalt och indirekt paverkar nastan 60 000 arbetstillfallen natio-
nellt. Deras export och produktion ar i h6g grad beroende av fungerande infrastruktur.

- Sodertéljebron har nyckelroll i huvudstadsregionens, for att inte sdga hela landets,
livsmedelsforsorjning. Det ar var bedémning att det varje ar transporteras livsmedel till ett
varde av cirka 50 miljarder kronor éver bron, vilket motsvarar omkring 13 procent av de totala
vagtransporterna av livsmedel i Sverige.

- Nuvarande samhillsekonomiska analysmetoder riskerar att underskatta de verkliga
konsekvenserna av langvariga stérningar, eftersom de i hdg grad bortser fran komplexa
produktionsberoenden och logistiksystemens sérbarhet. En vidare och mer langsiktig foljd av
den kapacitetsanstrangda situationen ar att fdretagens just-in-time-system pressas, logistik-
kostnader &kar och attraktiviteten fér nya investeringar i regionen minskar. Aven en relativt
blygsam minskning av Scanias och AstraZenecas samlade produktion i Sddertélje, med 10
procent, skulle pa kort sikt innebara cirka 6 000 forlorade arbetstillfallen och att den samlade
produktionen i svensk ekonomi (BNP) faller med omkring 10 miljarder kronor.

- Det finns ett tydligt och bradskande behov, inte minst ur ett sarbarhetsperspektiv, av att
oka kapacitet och redundans i transportinfrastrukturen éver Sédertalje kanal, inklusive
Overvagande av en ny fast forbindelse. Kortsiktiga atgarder for att starka robustheten bor
genomforas omedelbart, samtidigt som langsiktiga I6sningar skyndsamt utreds.
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Kritisk passage - darfor angar
Sodertaljebron och kanalen hela
Sverige

Sverige star infér en tid av omstallning, tillvaxt och 6kade krav p& motstandskraft i samhallskritiska
system. | skarningspunkten mellan dessa utvecklingar stér infrastrukturen — de vagar, jarnvégar och
farleder som binder samman ménniskor, féretag och regioner. Samtidigt férandras det sakerhets-
politiska landskapet i Europa. Kriget i Ukraina, 6kade cyberhot och en 6kad medvetenhet om
sarbarheter i vara forsorjningskedjor har pa kort tid gett transportinfrastrukturen en tydligt strategisk
dimension. | detta l&ge blir S6dertaljebron (motorvégsbron E4/E20) och Sédertéljekanalen mer &n bara
lokala transportlankar — de ar kritiska noder i det nationella flédet av ménniskor, varor och energi.

Sodertalje ar hemvist for nagra av Sveriges mest betydelsefulla industriféretag. Scania och
AstraZeneca &r inte bara stora arbetsgivare i regionen — de &r internationella aktérer med komplexa
logistiksystem, global produktion och avgérande betydelse fér svensk export. Tillsammans
representerar de en betydande del av Sveriges varuexportvarde.

Sodertaljepassagen hoér till en handfull infrastrukturella passager i Sverige som kan betraktas som
strategiskt kritiska. Andra exempel &r Oresundsbron, Alvsborgsbron i Géteborg, Norra lanken och
Essingeleden i Stockholm samt stambanan genom Skane. | norra Sverige ar Malmbanan mellan
Lule& och Narvik av avgérande betydelse fér gruv- och stalindustrin.

Dessa passager &r inte bara trafikmassiga knutpunkter, de ar sarbara punkter i Sveriges for-
maga att uppratthélla flédet av varor, manniskor och samhallsfunktioner vid stérningar eller kriser.
Sodertalje intar en sarskild stallining pa denna karta, genom sin roll som bade vag-, jarnvags- och
sjofartsknut och med direkt paverkan pé bade regional férsoérjning och nationell exportkapacitet.

Med 6kande regional befolkning, véxande néringsliv och skérpta geopolitiska férutsattningar blir det
allt tydligare att kapaciteten och robustheten i denna passage &r otillracklig for framtidens krav. Sarbar-
heten ar pataglig: redan idag utgor Sodertaljepassagen flaskhals i ett expansivt system, dar ett stérre
avbrott snabbt skulle f& konsekvenser for saval lokalt naringsliv som regional och nationell férsorjning.

Samtidigt spelar transportinfrastrukturen en avgoérande roll fér 1angsiktig ekonomisk tillvaxt. |
etablerade tillvéaxtmodeller lyfts kompetent arbetskraft och investeringar ofta fram som de centrala
drivkrafterna bakom produktivitetsékning och valstandsutveckling. Dessa resurser kraver dock
vissa grundlaggande foérutsattningar for att ge full effekt och valfungerande transportinfrastruktur ar
en sadan nyckelfaktor. Den skapar tillganglighet, kortar avstand, knyter samman arbetsmarknader
och méjliggor effektiva floden av bade manniskor och varor. Nar infrastrukturen ar eftersatt eller
sarbar riskerar tillvaxtpotentialen att bromsas, oavsett hur starka évriga tillvéxtfaktorer &r. Darfor ar
investeringar i robust och strategiskt placerad infrastruktur inte bara tekniska projekt, utan ocksa
ekonomiska framtidsinvesteringar.

Mot denna bakgrund har denna rapport tagits fram. Syftet ar att belysa Sédertéljepassagens
betydelse for Sédertélje, foér Stockholmsregionen och fér Sverige i stort. Rapporten inleds férst med
en genomgang av tidigare utredningar om huruvida det ar motiverat att férbattra Sédertaljebron.
Darefter foljer en beskrivning av den roll Sédertélje har som néringslivskluster och strategisk passage.
| rapportens avslutande delar foljer ett kapitel dar tva scenarion utvarderas. | det ena har bron och
kanalen oféréandrad kapacitet medan néringsliv och region vaxer. | det andra scenariot drabbas bron
och kanalen av en langre och mer allvarlig storning. Vilka blir effekterna pa transporter och narings-
livet av dessa scenarier. Rapporten avslutas med sammanfattande reflektioner.



Tidigare utredningar om Sodertalje-
bron och behov av forbattrad
kapacitet

Trafikverket har i en sa kallad samlad effektbedémning fran
2021 utrett mojligheten att bygga en tunnel under Sédertélje- "
kanalen som ett komplement till den befintliga motorvégsbron RAPPORT
pa E4/E20." Syftet ar att stirka redundansen i infrastrukturen
och minska sarbarheten vid stérningar.

Bristanalys E4/E20 vagbro over
Sodertélje kanal — sarbarhet

portering av uppdrag att utreda
tomet.

Atgarden skulle innebara en ny tunnel under Sodertlje kanal

frAn Oxbacksleden/Nykopingsvagen pa vastra sidan om kanalen
till Rosenlund pa dstra sidan, inklusive direktramper till E4 i hojd
med trafikplats Moraberg. Pa 6stra sidan om kanalen byggs ocksa
Sagoleden mellan trafikplats Moraberg och cirkulationsplats
Hagaberg. Atgérden omfattar ocksa etableringen av en ny
trafikplats pa E20 vid Hovsjo.

1 Se Trafikverkets samlad effektbeddmning for Tunnel under Sédertdlje kanal och trafikplats Hovsjé. TRV 2020/66057. https://bransch.
trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Stockholm/Region%20Stockholm/3%20Investering/VST2206%20
Tunnel%20under%20S%C3%B6dert%C3%A4lje%20kanal/vst2206_tunnel_under_sodertalje_kanal_och_trafikplats_hovsjo.pdf
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Bron 6ver kanalen &r enligt Trafikverket redan idag en flaskhals med cirka 66 000 fordon
passerandes per dygn, varav 12 procent ar lastbilar. Vid olyckor eller avbrott saknas kapacitets-
starka alternativa rutter, vilket paverkar bade person- och godstrafiken till Stockholm och
Malardalen. Den féreslagna tunneln skulle darfoér spela en nyckelroll i att avlasta bron, forbattra
trafikfloden och Oka tillforlitligheten i ett av Sveriges mest kritiska transportstrak. Kostnaden for
atgarden beddmdes till 3,9 miljarder kronor (2019 ars priser). | den samlade effektbedémningen
som gjordes beddmdes tunneln som samhéllsekonomiskt olénsam. En orsak till resultatet &r
att minskade férseningskostnader vid allvarligare incidenter inte beddms tillrackligt stora for att
vaga upp investeringskostnaderna. En senare samlad effektbedémning fran 2024/25 visade att
I6nsamheten for denna typ av atgérd hade forbattrats och den s kallade nettonuvardeskvoten
var nara noll.2

Vart att notera &r att "extra allvarlig incident” avser trafiksituationer "d& ndgon form av extra
allvarlig incident intraffat som ger upphov till kébildning” (se s. 15). Analysen i den férsta och
aven i den senare rapporten har séledes inte tagit hojd for en betydligt mer allvarlig incident som
innebér att forbindelsen helt stdngs av under en langre period samt att aven kanalen och darmed
sjotransporter till och fran Malaren paverkas.

Passagen har &ven utvarderats ur ett bredare sarbarhetsperspektiv.® Analysen lyfter fram att bron
ar en kritisk och séarbar del av det svenska transportsystemet. Bron, som ar dppningsbar for att
mojliggora sjotrafik, orsakar aterkommande stoérningar i vagtrafiken, sarskilt vid tekniska fel eller
olyckor. Alternativa vagar ar f4, vilket forsvarar omledning och goér systemet kénsligt for avbrott.

Analysen visar att storningar pa bron kan fa omfattande konsekvenser fér bade regional och natio-
nell trafik. For att 6ka robustheten har Trafikverket identifierat flera tekniska och organisatoriska
forbattringsatgarder, sdsom forstarkta racken, forbattrade styrsystem och férbattrade omlednings-
vagar. Dessutom betonas behovet av ett tillstdndsbaserat underhall och battre samordning mellan
vag- och sjétrafik. Rapporten lamnade féljande rekommendationer:

- Genomfor féreslagna kortsiktiga atgarder for att 6ka robustheten i transportsystemet fram till
ar 2040.

- Fortsétt utreda langsiktiga I6sningar, som en ny fast forbindelse éver kanalen, fér att minska
sarbarheten ytterligare.

- Forbattra samverkan med andra aktdrer, sdsom Forsvarsmakten, for att sékerstélla
transportinfrastrukturens beredskap i krissituationer.

Sarbarhetsperspektivet bor saledes beaktas och ny fast forbindelse utredas/Gvervagas. | den
fortsatta analysen férdjupas resonemangen om passagens strategiska betydelse ur ett bredare
perspektiv.

2 Se Trafikverkets samlad effektbeddmning for Ny passage av Sédertdlje kanal. TRV 2024/35446 https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/
Sambhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Stockholm/Region%20Stockholm/3%20Investering/VST2206%20Tunnel%20under%20
S%C3%B6dert%C3%A4lje%20kanal/vst2206_tunnel_under_sodertalje_kanal_och_trafikplats_hovsjo.pdf

3 https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1566629/FULLTEXTO3.pdf
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Sodertalje — naringslivskluster och
strategisk passage

En industristad i hjartat av svensk ekonomi

Sddertélje kommun har ungefar 100 000 invanare, vilket motsvarar ungefar 1 procent av landets
population. Samtidigt & kommunen en av Sveriges mest betydelsefulla industristdder som spelar
en avgorande roll for bade den regionala och nationella ekonomin. Har har tva globala industrijattar
— Scania och AstraZeneca - sina svenska huvudnav, vilket gér staden till ett centrum fér avancerad
tillverkning, forskning samt import av insatsvaror och export av fardiga produkter. Scania tillverkar
tunga fordon, medan AstraZeneca bedriver lakemedelsproduktion. Scania och AstraZeneca star for
ungefar 8-10 procent av landets totala exportvéarde.

Sédertiljes geografiska lage, mellan Mélaren och Ostersjén och i direkt anslutning till viktiga
transportleder som E4, E20, jarnvag och Sédertaljekanalen, gor staden till en strategisk knutpunkt
for godstransporter och sjofart. Naringslivet i Sodertalje &r starkt beroende av en fungerande
infrastruktur dér Sédertaljebron och kanalen utgér kritiska lankar i de nationella och internationella
férsorjningskedjorna. | Figur 1 illustreras den storregionala godsstrukturen for 6stra Mellansverige.

Scania — motor i Sédertdiljes néringsliv och ryggrad i svensk export

Scania utgoér hjartat i Sodertaljes naringsliv och ar en nyckelaktotr inte bara regionalt, utan ocksa
nationellt och internationellt. Féretaget har sitt globala huvudkontor i staden och &r den stérsta
arbetsgivaren i kommunen. Med sin hdgspecialiserade verksamhet, sina avancerade produktions-
anlaggningar och sin starka exportprofil &r Scania en central del av svenskt naringsliv.

| Sodertalje tillverkar Scania arligen omkring 6 000 lastbilar. Det &r dven har féretagets enda pro-
duktionsanlaggning i varlden for eldrivna lastbilar &r lokaliserad. Utdver fardiga fordon produceras
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Figur 1. Storregional godsstruktur fér 6stra Mellansverige

(Tillvaxt- och regionalplaneforvaltningen, Region Stockholm).
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ocksa motorer, axlar och vaxellador som dagligen transporteras till Scanias 6vriga europeiska
produktionsenheter i Nederlanderna och Frankrike, med ett genomsnittligt utfléde pa nastan 40
lastbilslaster per dag.

Till produktionen i Sddertalje anlander dagligen i genomsnitt 80 lastbilslaster med komponenter,
varav cirka 10 passerar Sédertaljebron. Aven persontransporterna &r helt avgérande fér Scanias
verksamhet. Totalt arbetar ungefar 19 000 personer pa Scania i Sédertélje, vilket gor det till
regionens stdrsta privata arbetsgivare. Till och frdn Sédertélje &r pendlingen betydande, 38 procent
av de anstéllda i Sédertalje (7 355 personer) behéver dagligen passera Soédertaljekanalen for att

ta sig till sina arbetsplatser. Detta gor féretagets beroende av Sdédertéljebron och annan lokal
infrastruktur till en central frdga for saval kompetensforsorjning och produktionssékerhet som
arbetsmarknadstillganglighet.

Scania ar dessutom en tung aktor i den svenska exporten. Under 2024 sélde foretaget 6ver

102 000 fordon globalt och redovisade en omsattning pa 216 miljarder kronor. Med en marknads-
andel pa 48,8 procent i Sverige och 17,8 procent i Europa, befaster Scania sin position som en
ledande tillverkare av tunga fordon internationellt.

Satsningarna i Sddertélje fortsatter. Under de senaste aren har Scania genomfért en rad strategiska
investeringar pa orten, déribland en batterimonteringsfabrik, ett grént gjuteri samt en ny provbana fér
eldrivna och autonoma fordon, den sistndmnda &r under uppbyggnad. Aven om féretagets framtids-
planer &r av konfidentiell karaktér, ar det tydligt att Scania ar ett bolag i kontinuerlig tillvaxt, med
Sddertélje som centrum for dess teknologiska och industriella utveckling.

Sammantaget utgér Scania ett kompetenskluster, med stark koppling till forskning, utveckling, pro-
duktion och logistik. Féretagets verksamhet har inte bara lokal betydelse, den &r en integrerad del
av Stockholmsregionens arbetsmarknad och férsérjningssystem, samt utgér en central komponent
i Sveriges roll som framgangsrik industrination.

AstraZeneca - global Iikemedelsjétte med Sédertdlje som strategiskt nav
AstraZeneca ar en av varldens ledande lakemedelskoncerner, och Sddertélje spelar en central roll
i féretagets globala produktions- och innovationssystem. Med sina huvudanldggningar i Sddertélje
utgor AstraZenecas verksamhet ett hogteknologiskt och kunskapsintensivt nav i bade det regio-
nala néringslivet och Sveriges exportekonomi.

| Sédertélje driver AstraZeneca sin stdrsta produktionsanlaggning globalt. Omkring 13 miljarder
tabletter produceras har varje ar, och mer an 30 olika lakemedel distribueras till Gver 100 marknader
vérlden dver. AstraZeneca spelar aven en viktig roll fér Sveriges lakemedelsférsorjning.

Foretaget star for hela 5 procent av Sveriges totala varuexport, vilket placerar det bland landets
mest betydelsefulla exportforetag. 80 procent av denna export passerar Sédertaljebron, som dar-
med utgdr en kritisk lank i den internationella leveranskedjan. Sammanlagt hanterar anlaggningen
cirka 4 000 lastbilar per ar, vilket ytterligare belyser infrastrukturens strategiska betydelse.

Med cirka 4 700 anstéllda i Sodertélje &r AstraZeneca en av stadens storsta arbetsgivare. 70
procent av personalen bor utanfér Sédertalje och pendlar dagligen till arbetsplatsen, vilket gor
fungerande transportinfrastruktur — inklusive Sddertéljebron och kollektivtrafik — till en avgérande
férutsattning fér verksamhetens stabilitet och tillvaxt.

Framtidsutsikterna fér AstraZeneca ar starka. Med en solid finansiell grund, en véxande portfolj av
nya lakemedel och strategiska investeringar i forskning och héllbarhet siktar foretaget pa att na en
global omsattning pa 80 miljarder USD till 2030. Malet inkluderar lansering av 20 nya lakemedel
inom samma tidsram, vilket pekar pa fortsatt expansion och ett vaxande behov av robusta logistik-
I6sningar, kvalificerad arbetskraft och samverkansplattformar.
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Genom sin omfattande verksamhet, sitt starka engagemang i utbildning och samhallsutveckling,
samt sin nyckelroll i export och innovation, ar AstraZeneca inte bara ett féretag i S6dertalje,
utan en global aktér med lokal férankring som bidrar till bade regional utveckling och nationell
konkurrenskraft.

Scania och AstraZeneca i Sodertdlje - samlad betydelse for svensk ekonomi
Scania och AstraZeneca har tillsammans néstan 24 000 anstéllda i Sodertalje, men den samlade
betydelsen av dessa tva produktionsanlaggningar &r de facto langt storre an sa. Tar man hansyn

till alla de jobb som tillskapas indirekt, genom olika led i leverantérskedjan samt genom den privata
konsumtion som mojliggdrs genom de I0ner som utbetalas fran de tva foretagen och dess under-
leverantdrer, summerar antalet arbetstillféllen till ndstan 60 000. Kalkyler for féretagens samlade
ekonomiska effekt presenteras i Tabell 1.

Om Scania och AstraZeneca, pa grund av tilltagande trangsel i vagtransportsystemet och 6kande
risk for allvarliga incidenter som séatter motorvagsbron ur spel, beslutar sig for att dra ned sin
verksamhet i Sédertélje till forman for produktionsanlaggningar i andra lander far det séledes stora
konsekvenser fér svensk ekonomi.

Aven en relativt blygsam minskning av verksamheternas volym i Sédertilje med lat oss séga 10
procent skulle, atminstone péa kort sikt, innebara cirka 6 000 férlorade arbetstillfallen och att den
samlade produktionen i svensk ekonomi (BNP) faller med omkring 10 miljarder kronor.

Det ar inte minst i detta ljus man bor betrakta de kostnader som ar férknippade med att tillskapa
Okad kapacitet och redundans for vagtrafiken dver Sddertélje kanal. Kostnaden for en ny tunnel-
forbindelse har uppskattats till 5-6 miljarder kronor* och det mer modesta alternativet som innebar
en upprustning samt breddning av den befintliga bron bedéms krava en investering pa strax 6ver
1 miljard kronor.?

Tabell 1. Scania och AstraZeneca i S6dertilje — samlad betydelse for svensk ekonomi®

Lonesumma Sysselsatta Foradlingsvarde

(miljarder kronor) (antal) (miljarder kronor)

Direkt (Sodertélje) 17 23700 63

Indirekt, via leverantdrskedjor 12 21254 23
(Stockholms lan)

Inducerat, via privat konsumtion 2 4712 5
(Stockholms lan)

Ovriga lan (inducerat och indirekt) 6 10 236 12

Totalt 37 59 903 102

Anm. foradlingsvarde ar ett ekonomiskt begrepp som beskriver det mervarde som ett foretag
tillfér genom sin produktion

4 Uppgiften & hamtad fran Sodertélje kommun. Trafikverkets bedomning var i den samlade effektbedémning som har gjorts tidiga knappt 4
miljarder i 2019 &rs priser.

5 Trafikverket (2025), Samlad effektbedomning E4/E20 Sodertaljebron, Kapacitetsforstéarkning till foljd av Forbifart Stockholm, VST0O1c

6 Berdkningen av indirekta och inducerade effekter har gjorts med hjalp av en regionaliserad variant av nationalrdkenskapernas input/out-
put-tabeller.



Sodertdljebron - kritisk infrastruktur for naringslivoch samhdlle

Soédertéljebron, invigd 1965 ar en lyftbro med en segelfri héjd om 26,2 meter (42 meter i uppfallt
lage), som falls upp ungefar 250 ganger per &r. Intill motorvagsbron finns dven jarnvagsbron som
trafikeras av pendeltdg samt den lokala Saltsjobron vilket sammantaget bidrar till infrastrukturens
betydelse for bade gods- och passagerartrafik.

Trafikflodet dver Sodertéljebron mats regelbundet av Trafikverket. Fran 1990-talet till mitten av
2010-talet 6kade trafikflodet kontinuerligt till dagens nivaer kring 60-65 000 fordon per dygn.
Andelen tung trafik 6ver Sodertéljebron ar ungefér 12 procent. | Tabell 2 summeras trafikflodet pa
ett antal bro- och tunnelférbindelser i landet som jamférelse.

Tabell 2. Trafikfloden for respektive passage

Passage Antal fordon per dag
Essingeleden 160 000
Alvsborgsbron 70 000
Sodertaljebron 65 000
Oresundsbron 21000
Sundsvallbron 14 000

Den foreslagna omledningen for trafikavbrott pd Sodertéljebron &r via den centralt belagna Mélar-
bron for persontrafik och via Saltsjébron och Fornhojden for tung trafik. Viss trafik av mer 1ang-
vaga karaktar kan ocksd komma att ledas om via Hjulstabron och vag 55. Att den alternativa
omledningsvégen inte ar lika kapacitetsstark som den ursprungliga passagen &r inget unikt i sig,
det &r den inte pa nagon av ovanstdende passager. Det som &r unikt med Sdédertéljebron ar att den
ar en Oppningsbar bro med endast tva korfalt i vardera riktningen vilket gor den sarbar for bade
trafikolyckor och tekniska haverier. Vidare bidrar den féreslagna omledningen av persontrafik till
trafik i mycket tat stadsmiljo. Utéver kapacitetsproblem och trangsel leder det ocksa till en forsam-
rad trafiksdkerhet och paverkan pa en redan mycket anstrangd luftkvalitetssituation.

Forbindelsens sarbarhet som kritisk passage ar utdver avsaknaden av kapacitetsstarka och
redundanta alternativ’ sarskilt framtradande i relation till transporternas faktiska betydelse.

Sodertaljebron méjliggér dagligen omfattande person- och godstransporter, och dess funktionalitet

ar direkt avgorande for Sveriges industriella nav.® For stora aktdrer som Scania och AstraZeneca &r
en vélfungerande transportinfrastruktur en grundférutséttning for verksamheten.

7 Notera att de dvriga broarna i sammanstallningen har béattre redundans. Forbifarten, nér den fardigstalls, och Vasterbron &r alternativ till
Essingeleden. Over Géta Alv finns ett flertal passager. Oresundsbron har ndgot samre redundans, men tillgéng till farjetrafik till kontinenten. |
Sundsvall finns &ven narliggande alternativ till bron.

8 Setex Godsstrategi for Stockholmsregionen (2019) fér en 6vergripande beskrivning av godsfloden i hela Stockholmsregionen. Rappor-
ten lyfts Sédertélje fram som en viktig nod for regionen. Av sarskild vikt & E20, E4, kanalen och hamnen. https://www.regionstockholm.
se/4ac876/siteassets/regional-utveckling/strategier-och-planer/godsstrategi-for-stockholmsregionen.pdf
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Ett avbrott i vag- eller jarnvagsforbindelsen dver kanalen skulle f& omedelbara konsekvenser fér
produktion, logistik och arbetskraftens rorlighet. Bron utgdr darmed en nationell transportlank foér
saval industriell logistik som langvaga vagtrafik, samtidigt som jarnvagsbron éver kanalen &r en
viktig forbindelse for bade regional och nationell tagtrafik.

Utdver sin roll som lokal knutpunkt &r Sédertélje dven ett av de mest kritiska inloppen till
Stockholm och Mélardalen for trafik fran soder och véaster. Sédertéljebron och jarnvéagsbron &r de
huvudsakliga transportlederna in till huvudstadsregionen och utgér darfér centrala lankar fér bade
férsdrjning och pendling. Dagligen passerar tusentals lastbilar éver bron, lastade med samhalls-
viktiga varor sdsom livsmedel, byggmaterial, industrivaror och lakemedel. Bron fungerar som
sista motorvagspassage innan godset nar Stockholmsregionen. Ett Iangre avbrott skulle krava
omfattande omledning till andra rutter som inte ar dimensionerade fér samma trafikvolymer, vilket
leder till fdrseningar, dkad miljdbelastning och minskad tillférlitlighet i leveranskedjorna.

Darutover har och kommer Sédertalje Hamn att ha en avgérande roll i Stockholmsregionens
bransleférsorjning. Den genomférda stangningen av oljedepan pa Loudden och den kommande
stangningen av Bergs oljehamn i Nacka ar 2036 innebar att Sédertalje blir den primara mottagaren
av flytande brénsle till regionen. Brénslet distribueras vidare till olika delar av Stockholm och Mélar-
dalen, vilket gér hamnen till en central nod i energiférsérjningskedjan. Eventuella stérningar i brons
funktion kan darmed aven paverka bransleleveranserna i hela regionen.

Sammanfattningsvis &r bade Sddertéljebron och Sédertélje Hamn avgorande for att sakerstalla
robusta, tillférlitliga och framtidssakrade logistik- och energisystem for Stockholm och Méalardalen.

Sodertdljekanalen - strategisk passage for sjéfart, industri och klimatmal
Sodertéljekanalen ar inte bara en lokal angeldgenhet, den utgdor en nationell strategisk passage
for sjdfarten till och frAn Malaren och fungerar som den enda stérre lanken mellan Ostersjén och
Malarens hamnar, sdsom Vasteras, Koping, Enkdping och Stockholm. Genom denna smala men
kritiska korridor transporteras stora mangder gods till viktiga produktions- och logistikcentrum i
Malardalen.

| takt med att klimat- och hallbarhetsfragor blivit alltmer prioriterade, har kanalen fatt en starkare
roll i Sveriges transportpolitiska inriktning. Sedan 2018 &r det ett uttalat mal i den nationella gods-
transportstrategin att 6ka transporterna med inlandssjéfart.

Trafikverket har ocksa foljt upp denna ambition genom ett antal analyser och rapporter, daribland
”Fem ar av samordning” (2023)°, som visar pa hinder, mojligheter och fortsatt potential inom
inlandssjofarten.

For naringslivet i Malarregionen ar nyttan redan péataglig. Vasteras hamn ar Nordens storsta
insjbhamn och av stor vikt som knutpunkt fér hela Méalardalsregionen. Hamnen i Képing spelar bland
annat en central roll for basindustrin i Bergslagen. For dessa foretag &r vattenvégen via Sodertélje
inte bara ett alternativ, det &r ett kostnadseffektivt och miljomé&ssigt férdelaktigt transportsatt.

Avbrott eller kapacitetsbrister i kanalen skulle darfor fa langtgdende konsekvenser for dessa fore-
tags logistik, konkurrenskraft och miljomal, och i férlangningen aven fér den svenska exporten och
beredskapen. Kanalen fungerar dessutom som en reserv- och redundanslosning vid stérningar pa
vagnatet, vilket forstarker dess roll i ett robust och motstandskraftigt transportsystem.

9 https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1879208/FULLTEXTO2.pdf
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Framtiden - bade forutsagbar
och oviss

Den framtida utvecklingen i transportsystemet kring Sédertéljebron ar bade férutsédgbar och oviss
pa samma gang. Samtidigt som naringslivet och regionen véxer férblir kapaciteten fér passagen
oféréandrad. Ett hogre trafikfldde med bibehallen kapacitet leder utéver trangsel och 6kade restider
aven till stdrre risker fér incidenter och stérningar, vilka kan ha mycket omfattande konsekvenser.
Som stod i detta kapitel har tva trafikanalyser genomforts for att beskriva den berdknade effekten i
framtiden. | det forsta scenariot analyseras effekten givet att ingenting hénder (vare sig infrastruk-
turinvesteringar eller stérningar). | det andra scenariot sker en stérre och mer langvarig stérning
som far langtgéende konsekvenser.

Scenario 1: Sddertdlje och regionen véxer utan kapacitetsférstérkning

Idag bor ungeféar 2,5 miljoner manniskor i Stockholms Ian. Enligt regionens senaste befolknings-
prognos beréknas en tillvaxt till 2,9 miljoner invanare &r 2045. Utdver befolkningsdkningen och
naringslivets expansioner sker ocksa andra viktiga infrastrukturella satsningar som har en inverkan
pa transportsystemet. Av dessa investeringar bor sarskilt Forbifart Stockholm och Tvarforbindelse
Soédertdérn framhavas. Enligt Trafikverkets prognos beréknas trafikflddet dver Sédertéljebron

ar 2045 okat till 88 000 fordon per dygn. Relativt dagens nivd om ca 65 000 fordon per dygn
motsvarar det en dkning om 35 procent.

| Figur 2 illustreras tréangselnivan i systemet med dagens trafikvolymer, vilken i detta fall uttrycks
for eftermiddagens rusningstid. Réda lankar motsvarar en modellberdknad medelhastighet
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Figur 2. Modellberdknad trangselniva for nulaget
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langsammare an 50 procent av skyltad hastighet. | nulaget sker trangsel i sédergaende riktning
ungefar upp till trafikplats Moraberg.

Trafikdkningen till trots antas Sodertaljepassagen bibehalla sin nuvarande kapacitet och
utformning. Trafikverket har tidigare presenterat en plan for att bredda kapaciteten for bron frén
dagens 2+2 till 3+3 korfalt, men projektet har stannat efter bristande finansiering. Den framtida
konsekvensen av bibehéllen kapacitet och 6kad efterfrdgan pa resor blir 6kad trangsel, langre
ledtider och hogre sérbarhet, saval for personpendling som fér godsfléden.

| Figur 3 illustreras prognosticerad trdngselniva for framtiden (&r 2045). Tréangseln 6kar betydande
i bade s0dergdende och norrgdende riktning. Mellan trafikplats Moraberg och trafikplats Saltskog
Okar trangselnivan, och dessutom Okar trangseln betydande i omfattning &ven norr om trafikplats
Moraberg.

[ =65% av syltad hadtighet
= 65-50% av skyitad hastighet —
B 50.35% av shyitad hastighet
N -<35% av syltad hagtighet
Nodsiti hagtighat

Made with DYNAMED. Map ties ©MapTiler ©OpenStreetMap contributors

Figur 3. Progostiserad trangselniva for 2045

Mellan trafikplatserna Salem och Saltskog 6kar restiden under eftermiddagens rusningstrafik med
ca 40 procent relativt idag. Det innebar en ytterligare férdréjning p& 3 minuter pa den relativt korta
stréackan. En del av trafiken véljer i framtiden att kéra av i trafikplats Salem och vidare langs Berga-
holmsvagen istéllet for att fortsatta trafikera E4.

En vidare f6ljd av den kapacitetsanstrangda situationen &r att féretagens just-in-time-system
pressas, logistikkostnader 6kar och attraktiviteten for nya investeringar i regionen minskar.
Tillgangligheten till Sédertalje och hela Malaren férsamras, vilket i férlangningen kan bromsa bade
regional och nationell tillvaxt.



Scenario 2: Ldngvarigt avbrott pa bron och i kanalen

| detta scenario intraffar en stérre handelse, sjalva typen av hdndelse specificeras inte, men det
kan till exempel handla om ett sabotage, eller en mycket allvarlig stérning som leder till att bade
bron och kanalen tas ur bruk under en langre period. Effekterna av en incident av denna typ kan
kategoriseras efter paverkan pa privata resor, paverkan pa naringslivets leverans- och produktions-
kedjor samt paverkan for samhallsviktiga varor.

Att ménniskor och gods férsenas och inte kommer fram i tid kostar samhéllet pengar. Enligt
Trafikverkets berékningsmetodik varderas de godsrelaterade kostnaderna framst utifran féretagens
Okade lagerhaliningskostnader. Vid oférutsedda handelser viktas vardet med 3,5 for att spegla den
storre paverkan. Trots detta ger metoden ofta laga kostnadsuppskattningar vid stérre incidenter.
Metodiken kritiseras for att underskatta de verkliga effekterna, eftersom den bortser fran hur starkt
sammanvavda produktion, transporter och lagerhallning &r i dagens naringsliv. Begrepp som *just
in time” och "lean production” innebar att det finns mycket lite buffert i systemen. Om man i stéllet
antar att en liten andel av transporterna inte nar fram i tid och att detta paverkar produktionen, kan
de samhaéllsekonomiska kostnaderna bli avsevart hdgre.

En i sammanhanget komplicerande faktor ar att kostnaden beror pé graden av anpassning, dar
den férsta dagen dartill ar férknippad med mycket omfattande konsekvenser. Effekten ar darefter
avtagande nar pendlare, leverans- och produktionskedjor anpassar sig efter de nya forhallandena.
Daremot sker férmodligen inte samma typ av anpassning for sjéfarten dar risken finns att fartyg
och gods blir fast i S6dertalje kanal under en l&ngre tid vilket innebar att kostnaderna per dag
inledningsvis riskerar att ackumulera med tiden under de inledande dagarna.

Paverkan for privata resor

Med privata resor avses i detta sammanhang de resor som sker med bil och kollektivtrafik dver
Sodertéljebron eller via jarnvagen for privatpersoner. En stor majoritet av resor utgérs av manniskor
som pendlar till sitt arbete. Det &r idag tusentals pendlare som varje dag passerar Sodertélje kanal,
och dessa resenarers vardag kommer paverkas allvarligt vid en omfattande stoérning. Beroende pa
vilken paverkan stérningen har pa pendeltagsbron finns alternativa anslutningar i olika utstrackning. |
tagsystemet finns en inbyggd redundans i form av den alternativa férbindelsen via Sédra stambanan
vars jarnvagsbro &r placerad drygt 2 kilometer syddst om pendeltdgsbron éver kanalen.

Med st6d av trafikmodellen Dynameq har effekten av en avstangning av motorvagsbron i bada
riktningarna analyserats. Analysen redovisar de trafikala effekterna som sker pa kort sikt nér en
incident intraffar och resenérer tvingas till alternativa vagval.

Fran trafikmodellen konstateras mycket omfattande effekter bade avseende trangsel och
kobildning. | bilaga 1 — trangseleffekten av omfattande incident — redovisas hur trangseln byggs
upp vid en incident. | analysen antas motorvagsbron stdngas i bada riktningarna. Trafiken
omfdrdelas da till de alternativa férbindelserna via Mélarbron och Saltsjébron. Den vidare féljden
blir mycket omfattande trangsel och kobildningsproblematik d& de alternativa férbindelserna inte
har tillracklig kapacitet fér att méta den omfattande trafikvolymen.

Som ett exempel berédknas den modellberdknade restidsdkningen mellan Salem och Scanias
verksamhetsomrade oka fran ca 10 minuter till ca 50 minuter nér incidenten intraffar. | Figur 4 illus-
treras trafiksituationen 45 minuter efter incident. En modellteknisk avgréansning ar dock att modellen
alltid férutséatter att resendrerna har ”perfekt information” om alternativa ruttval. Det innebér att rese-
narerna i modellen redan innan incidenten anpassar sitt ruttval for att inte fastna mellan Moraberg
och Saltskog. Det gor att inga fordon star still mellan trafikplatserna nar incidenten intraffar och att
kobildningen darfér endast utgdrs av den kapacitetsbegransande effekten av sjélva omférdelningen.

| verkligheten skulle inte ndgon sadan typ av férhandsinformation finnas for resenarerna vilket innebar
att den modellberdknade trangseleffekten i vissa avseenden &r en underskattning av den faktiska.
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¢ Vehicles

Figur 4. Trangseleffekt 45 minuter efter incident

Med stdd i de av Trafikverket etablerade berékningsférutsattningar och samhallsekonomiska
kalkylvarden for transportsektorn har den samhéllsekonomiska kostnaden for stérningen
beréknats. Modellen fangar inte alla de effekter som uppstér i verkligheten, till exempel beskriver
den inte den omfattande paverkan som stérningen férvantas ha pa busstrafiken i Sodertalje, men
ger trots det en indikation p& de samhallsekonomiska kostnader som uppstar med stérningen.

Den samhallsekonomiska effekten av stérningen beraknas till 46 miljoner kronor under det dygn
incidenten uppstar. Detta bygger pa berékningar av restidseffekten fran Dynameg-modellen.
Samma stérning beraknad fran den mer aggregerade modelltypen Sampers ger vid handen
restidskostnader om 8 miljoner kronor for det forsta dygnet. Skillnaden beror pa att Sampers-
modellen endast pa ett 6vergripande satt beskriver trangseleffekter. En dryg procent av de 46
miljonerna kommer fran det som brukar kallas for "externa effekter” vilket i detta sammanhang
handlar om effekter pa trafiksékerhet och luftkvalitet. Resten, och den stora majoriteten av
kostnaderna, kommer fran restidsforluster.

Restidsforlusterna och darmed den samhallsekonomiska kostnaden, kommer inte vara densamma
varje dag. Sannolikt minskar kostnaden per dag nar resenérer far information om incidenten och da
antingen véljer alternativa fardmedelsval eller avstar fran att resa helt.

Paverkan pd ndringslivets leverans- och produktionskedjor

En omfattande incident, som helt satter motorvégsbron ur spel och som dessutom stoppar all
fartygstrafik genom Sodertélje sluss, skulle f& betydande effekter for godstrafiken. En sammanfat-
tande bild av en sddan handelses paverkan pa néringslivets transporter presenteras i Tabell 3 nedan.

Som framgér av Tabell 3 representerar de vagtransporter som paverkas i ndgon grad, det vill sdga
som forsenas med minst en minut, ett varuvarde pa drygt 1 100 miljarder kronor arligen. Det mot-
svarar ungefar en tredjedel av landets samlade arliga godsfléde.

Storre delen av vagtransporterna paverkas indirekt, genom att férandrade ruttval kar trangseln
och minskar hastigheterna &ven i delar av vagtransportsystemet som inte ar direkt paverkade av



Tabell 3. Vardet (mkr/ar) pa de varufléden som paverkas av en allvarlig incident

Nulage 2045
Vagtransporter
>1 min paverkan 141 1743
> 5 min paverkan 219 333
> 10 min paverkan 130 196
Sjotransporter till malarhamnarna
Totalt varuflode genom Sodertélje sluss 37 44
Varav helt utestdngt fran in- och utpassage 11,1 13,2
Varav omledning via Hammarby sluss (i snitt 4 h omvdég) 25,9 30,8
Varufléde som paverkas markant/direkt 167 240

Kalla: WSP:s bearbetning av data fran Varuflédesundersdkningen samt transportmodellen Sampers

incidenten. De godstransporter som paverkas direkt och patagligt, har definierat som transporter
som vidkanns férseningar pa mer an tio minuter och som huvudsak &r sddana som i ett normallage
tar vagen 6ver motorvagsbron, berdknas representera ett arligt varufléde pa cirka 130 miljarder
kronor.

Det ska understrykas att bedémningen avseende den allvarliga incidentens paverkan pa lastbils-
transporterna i &tminstone tva avseenden bygger pa nagot férenklade antaganden.

En forsta férenkling &r att den transportmodellkérning som legat till grund fér analysen inte tar
hénsyn till barighetsklassificiering for olika fordon. Idag &r Mélarbron i centrala Sddertélje ned-
klassad, vilket gor att tunga lastbilar i praktiken endast har Saltsjdbron som alternativ passage
over Sodertélje kanal. Dartill har vi utgatt fran hur incidenten paverkar de dygnsgenomsnittliga
transporttiderna. Det &r i grunden en rimlig utgadngspunkt eftersom godstransporterna till skillnad
fran persontrafiken uppvisar en jAmnare férdelning 6ver dygnet. Men dven godstransporterna pa
vag uppvisar en viss tidsmassig koncentration, Iat vara att den inte ar lika uttalad som for person-
trafiken. Sammantaget har dessa tva férenklingar sannolikt medfért en viss underskattning av
konsekvenserna for lastbilstrafiken.

Till konsekvenserna for godstrafiken pa vag kan vi &ven addera stérningarna i fartygstrafiken in och
ut fran Malaren. Genom Sodertalje sluss, frdn och till hamnarna i Vasteras och Koping, flodar varje
ar gods till ett ungefarligt varde av narmare 40 miljarder kronor.

For sjotrafiken till och fran mélarhamnarna finns visserligen en alternativ rutt genom Hammarby
sluss, men antalet fartyg som har magjlighet att nyttja denna reservpassage begrénsas av Hammarby-
slussens storlek. En éversiktlig beddmning ger vid handen att omkring 70 procent av godset till och
fran Vasteras och Képings hamnar kan ledas om denna vé&g. Cirka 30 procent av godset skulle alltsé
vid en allvarlig incident, som gor passagen genom Sddertélje kanal ofarbar, 16pa en éverhangande
risk att bli fast pa fartyg eller kvar i hamn.
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For fartyg som har méjlighet att nyttja Hammarby sluss innebar dock denna alternativa rutt i de
flesta fall en betydande omvéag. En grov uppskattning ger vid handen att den férldngda transport-
tiden for den trafik som leds om via Hammarby sluss uppgér till i genomsnitt cirka fyra timmar.

Den samhallsekonomiska forlust som uppstar nar passagen via Soédertalje sluss &r obrukbar kan
saledes kopplas till dels det gods som helt utesténgs fran att passera in och ut genom Malaren,
dels till de sjdtransporter som tvingas till en tidsédande omvéag via Hammarbyslussen.

En allvarlig incident, som gor saval motorvagsbron som fartygspassagen genom Soédertalje kanal
obrukbar, skulle alltsd ge betydande tidsforluster fér naringslivets transporter, sarskilt for fartygs-
trafiken till och fran malarhamnarna. Men hur stor kan denna effekt tdnkas vara, om man vérderar
den i kronor och 6ren?

Traditionell kalkylmetodik underskattar de verkliga kostnaderna av en stérning

Enligt gdngse metoder, som tilldmpas av Trafikverket vid samhéallsekonomiska bedémningar

pa transportomradet, varderas féréandrade godstransporttider utifran ett snavt kapitalbildnings-
perspektiv. Det innebér, nagot férenklat, att vardet av forandrad transporttid harleds genom fore-
tagens kostnader for lagerhallning. En timmes langre transporttid varderas séledes utifran den
kostnad som det innebér att lagerhalla det aktuella godset ytterligare en timme.™®

10 Mer precist berdknas godstidsvéardet utifran (1) godsets varuvarde (2) foretagens kalkylrénta for kapitalbindning i rérelsekapital, som antas
vara 20 procent, (3) logistiksystemets tillganglighet, som antas vara 3 600 timmar per ar samt (4) en logistikfaktor pa 2 som avser fanga de
effektivitetsvinster som uppstar i varuhanteringssystemet till foljd av kortare transporttider.



Vid tillfalliga och oférutsedda handelser som leder till fdrsenade godstransporter ska visserligen
godstidsvardet enligt géllande riktlinjer multipliceras med 3,5. Syftet med detta &r att aterspegla
att det rér sig om en férdndring som foretagen inte haft méjlighet att planera for, vilket av olika skal
kan antas ge upphov till en stérre samhallsekonomisk kostnad an i de fall man haft méjlighet att
fullt ut anpassa sitt logistik- och produktionssystem till Iangre transporttider.

Trots denna upprakningsfaktor pa 3,5 bedéms en omfattande incident leda till relativt blygsamma
samhaéllsekonomiska kostnader, givet att man foljer den av Trafikverket rekommenderade kalkyl-
metodiken. Svarigheten i att kvantifiera kostnaden av en avstangning kan ocksa exemplifieras

under 2024 ars sa kallade halvledarkris. Bristen pa i sammanhanget billiga halvledare hade en stor
paverkan pa Scanias mojlighet att 6ver huvud taget kunna producera lastbilar. Vardet pa halvledarna
i sig ar alltsd inte en representativ beskrivning av den faktiska kostnaden av att inte fa insatsvaran.

Den samhallsekonomiska kostnad, enligt Trafikverkets kalkylmetodik, som kan kopplas till stdrningar i
godstransportsystemet under incidentens forsta dygn uppga till relativt blygsamma 1,5 miljoner kronor.
Dygnskostnaden stiger sedan snabbt, i takt med att alltmer gods pa vag till och fran malarhamnarna
blir fast pa fartyg eller kvar i hamn. Under incidentens forsta vecka uppgar den samhallsekonomiska
kostnaden till totalt 15 miljoner kronor eller i genomsnitt cirka 2,2 miljoner kronor per dag.

De verkliga kostnaderna ér med all sannolikhet betydligt stérre

| praktiken skulle forstas de féretag som drabbas av kraftiga storningar i varuflédena inte forhalla
sig passiva till detta, utan férsdka hitta alternativa logistiska I6sningar. | detta ligger en motver-
kande kraft, som bidrar till att successivt minska foérlusterna per dygn. De bedémda samhélls-
ekonomiska effekterna kopplade till godstrafiken &r sdledes framst relevanta i det korta tidsper-
spektivet, medan konsekvenserna pa lite langre sikt &r mer av en 6ppen fraga.

Som namns ovan utgar den etablerade metoden for att vardera godstidsforluster fran ett kapital-
bildningsperspektiv dar forsenade transporter, nagot férenklat uttryckt, endast belastar foretagen
genom att lagerinvesteringarna blir stérre. | de samhéllsekonomiska effekterna beaktas dartill att
de till transporten direkt hanférliga kostnaderna blir hdgre, exempelvis I6nekostnaderna for lastbils-
chaufférer och ombordpersonal pa fartyg samt kostnader for brénsle och slitage pa fordonet.

Metoden bortser déarmed i allt vésentligt fran att naringslivets tillverkning, transporter och lager-
héllning ar starkt sammanvévda i ett komplext system med starka inbérdes beroenden och att
kraftiga storningar i ndgon av detta systems olika delar dven kan leda till produktionseffekter.

| grunden vilar den etablerade berakningsmetodiken péa det kritiska antagandet att det finns

gott om ”luft” i hela produktionsapparaten, inte minst genom att lagerhallningen ar sa pass val
tiltagen att temporara stérningar i leveranserna av insatsvaror normalt inte paverkar produktionen
och/eller att kapacitetsutnyttjandet i tillverkningen ligger pa en niva som gor att man med enkelhet
kan hamta i kapp temporéra produktionsminskningar som uppstar pa grund av brist pa insatsvaror.
Metodiken forutsatter ocksa att kapacitetsutnyttjandet i godstransportsystemet ar sa pass lagt att
man kan hantera samma volym gods, trots att transporttiderna dkar.

Dessa underliggande antaganden rimmar pa det hela taget rétt illa med den rationalitet som under
l&ng tid styrt naringslivets logistik, dar begrepp som, ”lean production”, ”just in time” och ”lagret
p& vagarna” varit ledstjarnor. Om vi frigoér oss fran den géngse berakningsmetodiken och antar att
storningar i godstransportflédena faktiskt kan fortplanta sig till naringslivets produktion, sa uppstar

samhéllsekonomiska effekter av en helt annan magnitud.

11 Det finns ingen empiri som stddjer tillampningen av en férseningsfaktor pa just 3,5. | brist pa annat underlag tilldmpas darfér hogst schablon-
massigt samma upprakningsfaktor som for persontrafik.
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Rakneexempel:
Konsekvens av incident vid Sédertaljebron 60 TR

6miljonerkr |
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Stopp for en liten andel Insatsvaror for 6 miljoner Produktionbortfall pa ca
av transporterna } kr/dag nar inte fram } 60 miljoner kr/dag

Vi kan illustrera detta med ett tankevackande rakneexempel som utgér fran det forsiktiga antagandet
att 1 procent av lastbilstransporterna éver motorvagsbron och 10 procent av sjétransporterna genom
Sddertilje sluss pa grund av den allvarliga incidenten aldrig nar sin mottagare eller blir sa kraftigt
férsenade att det paverkar produktionen. Det skulle enligt var bedémning motsvara uteblivna insats-
leveranser till svenska foretag pa i storleksordningen 6 miljoner kronor per dag. Men den produktion
som dessa insatsleveranser mojliggor ar langt mycket stérre, sannolikt omkring 60 miljoner kronor
per dag.?

En storning paverkar dven transporter av samhadallsviktiga varor

Utover de samhallsekonomiska effekterna fér personer och naringsliv &r infrastrukturen ocksa
viktig for transporterna av samhallsviktiga varor, alltsa varor som ar viktiga for samhaéllets grundlag-
gande behov. Stdertalje Hamn och darmed ocksa Sodertaljebron kan komma att fa en central roll i
Stockholmsregionens bréansleférsoérjning. Efter att depaerna i Loudden och Berg i Nacka avvecklats
har Sédertélje blivit den primdra mottagaren av flytande branslen till regionen. Sammanfattningsvis
ar bade Sodertaljebron och Sodertalje Hamn avgérande for att sékerstélla robusta, tillforlitliga och
framtidssékrade logistik- och energisystem for Stockholm och Malardalen.

Sddertéljebron har dven en nyckelroll i huvudstadsregionens, for att inte séga hela landets,
livsmedelsférsorjning. Det ar var bedémning att det varje ar transporteras livsmedel till ett
vérde av cirka 50 miljarder kronor éver bron, vilket motsvarar omkring 13 procent av de totala
vagtransporterna av livsmedel i Sverige.™

12 Denna uppskattning baseras pé en kalkyl som gjorts med utgangspunkt i nationalrdkenskapernas input/output-tabeller tillsammans med data
fran Varuflddesundersdkningen dver godstransporter per varugrupp.

13 Bedomningen &r gjord med ledning av data fran 2021 ars Varuflédesundersékning.



Bilaga 1 Trangseleffekt av
omfattande incident

| Figur 6, 7, 8, 9 och 10 illustreras trafiksituationen vid en omfattande stérning likt scenario 2.

Punkterna pa kartan simulerar respektive fordon, fargklassificerat efter hastighet dér réda punkter
ar lAangsammast. Simuleringen har gjorts for 90 minuter mellan klockan 16:00 och 17:30 dar
incidenten intraffar 16.30. Nedanstaende kartutsnitt &r utvalda tider i simuleringen for att aterspegla
den omfattande trafikinfarkt som uppstar i centrala Sédertélje.
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Figur 7. Trafiksituation efter omfattande
stérning, kl 16:30
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Figur 8. Trafiksituation efter omfattande %‘l N
storning, kl 16:45

Figur 9. Trafiksituation efter omfattande g
stérning, kl 17:00

Figur 10. Trafiksituation efter omfattande
stoérning, kl 17:15
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