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Sammanfattning Vastlanken

Koncept

Pendeltag och vissa regiontag gar i 6 km tunnel med
underjordiska stationer: Gbg C, Haga och Korsvigen. Ovriga tag
gar kvar till Gbg C sickstation.

Funktion

Pendeltag i 10-minuterstrafik med genomgaende linjer istillet
for 15-minuterstrafik.

Restider snitt per malomrade

Kortare: Haga, Korsv och byten fran dessa ( Vastra och Sodra
Centrum)

Langre: Gbg C och byten dirifran ( Hisingen, Ostra Gbg )
Ofé6randrat: Fjarrtag, Gamlestadens stn, MdIndals Stn

Kostnad

20 miljarder, niva 2009 ( utan anslutningar eller 6vriga banor )

Nettonuvdrde samhallsnytta, separat

Forlust 11.7 miljarder ( berdkning 2013 )

Byggnation, paverkan

8-10 ars byggtid

Jordtunnel: Skansen Lejonet - Skeppsbron, Rosenlund,
Korsvagen - E6

1-1.5 miljoner ton betong, 4.5 miljoner ton schaktmassor

Forutsattning, full trafikering
(ingar ej i projektkostnad )

Planskild korsning i Olskroken, Vandstation i Méindal,
Dubbelspar till Boras, Fyrspar Almedal - Lindome, Fyrspar
Sdvends - Jonsered
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Introduktion:

Detta dokument avser att vara ett komplement till den officiella information som t ex finns pa
Trafikverkets hemsida for Vastlanken. /1/-/6/. Senaste uppdatering av projektlaget ges i/48/.
Meningen med den har betraktelsen ar att forséka sammanfatta viktiga fakta kring Vastlanken
och dven gora en granskning av projektets mal och konsekvenser.

Forhoppningsvis bidrar dokumentet till 6kad forstaelse och formaga att bedéma Vastlankens
for- och nackdelar.

Inget forsok gors daremot att satta in Vastlanken i det politiska spelet.

Obs: detta dr inget séljmaterial, utan ett forsok att objektivt vérdera projektet.
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"The Vastlanken story":

1987. Centerpartisten Rune Thorén vill ha 5 km tagtunnel under Gbg for att "locka manga nya
resendrer". Tunneln ska ga Centralen-Jarntorget-Gotaplatsen-Liseberg. RT gissar kostnad
"kanske ett par miljarder". Inspiration torde ha varit diskussionen om en jarnvagstunnel i
Malmé i samband med Oresundsférbindelsen. Férslaget sagas av SJ:s expertis.

1990: Riksdagsmotion Jo23 fran C med formulering ” | Géteborg maste pendeltagstrafiken
byggas ihop och goras genomgaende genom att en tunnel anlaggs fran Centralstationen via
Jarntorget, Valand, Korsvagen och ut till Vastkustbanan”

1992: Trafikkontoret undersdker pendeltagstunnel Centralen-Jarntorget-Sahlgrenska-
Korsvagen.

1995: Tagtunneln laggs in i plan fér Sédra Alvstranden

1999-nov: Transportstrategi for Goteborgsregionen med omland antas, dar Centrumtunneln
(ndstan precis nuvarande Vastlank) ingdr. Kostnad uppskattad till 4 miljarder.

2000-okt: Riksdagsmotion T527 fran KD om byggande av Centrumtunneln

2001-maj: Idéstudie om kapacitet pa Gbg C, tagtunneln antas vara den langsiktiga l6sningen./9/
2001-dec: Tidigt samrad. Politiskt tillsatt styrgrupp forkastar alla alternativ som inte passerar
Gbg C. Trafikverkets eget Forstarkningsalternativ tillats som enda alternativ till tunneln i
Forstudien.

2002-dec: Forstudie klar/13/. Namnet "Vastlanken" lanseras. Hisingsalternativ bort. Alt UA2
(nastan identiskt med Thoréns originalidé) valjs preliminart. Kostnad uppskattad till cirka 6-7
miljarder.

2006-feb: Jarnvagsutredning klar. Férstarkningsalternativet visar sig ha klart bast
samhillsekonomiskt nettonuvarde. Anda viljs dter UA2 ( Haga-Korsvigen ). Kostnaden &kas till
16 miljarder. Man sammanfattar "inte uppnar samhallsekonomisk Idnsamhet" och
"finansieringsfragan avgorande for fortsattningen."

2007-dec: Beslutshandling./5/. Vastlanken fortfarande inte med i Banverkets framtidsplan,
ingen finansiering.

2009-maj: Goran J "tjotar en stund" med Leif Z pa Centerstdmman och gor upp om
medfinansiering. Avtal om medfinansiering klart i november.

2010-jan: Banverket uppdaterar kalkyl fran 16 till 23 miljarder efter osakerhetsanalys. /8/

3 miljarder for planskild sparkorsning i Olskroken tas sedan bort eftersom det inte kan
inkluderas i finansieringen genom Vastsvenska paketet, vilket ger total om 20 miljarder.
2010-feb: Effektredovisning fran Banverket visar nedskrivning av antal resande och minskade
samhallsnyttor. /11/-/12/

2010-mars: Efter avtal om medfinansiering tar regeringen med Vastlanken i statliga planer.
Projektering inleds. Fardigtidpunkt berdknas till 2028.

2011-dec: Vastlanken kritiseras av Riksrevisionen som ett projekt med stor samhallsekonomisk
forlust som p g a medfinansiering prioriterats fére Ionsamma investeringar.

2012-aug: GP publicerar artikelserie om Vastlanken.

2012-dec: Riksrevisionen kritiserar ater Vastlanken och pekar pa att man for att tillgodogora sig
kapacitetsvinsterna maste investera ytterligare 20-30 miljarder i omgivande sparsystem. /16/
2013-jun: Samrad, synpunkter kan lamnas fran allmanheten. Ny samhéllsekonomisk
bedomning./41/.
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Beskrivning, Vastldnken

Vastlankens huvudmal:

Oka kapaciteten for tagtrafik till och genom Géteborg, sa att inte Centralens sickstation
blir en begransande faktor for tagresandet.
GoOra tagresor mer attraktiva och pa det sattet 6ka tagresandet.

Vastlanken i korthet:

Dubbelsparstunnel mellan Skansen Lejonet (Olskroken) och Almedal via Gullbergsvass,
Alvstranden, Haga och Korsvigen.
Cirka 3 km jord(betong)tunnel och 3 km bergtunnel.
Nya viadukter for anslutning vid Olskroken.
Tre nya underjordiska stationer:
o Gbg C: Cirka 300 m norr om Centralens sodra entré vid rondellen norr om NE-
terminalen. 4-spar,
o Haga: Mellan Hagakyrkan och Handels. 2-spar.
o Korsvagen: Sydvast om dagens trafikpunkt. 2-spar
Tunneln ska trafikeras av pendeltag och vissa regiontag.

Vastlankens funktion och fordelar:

Pendeltag ska kunna kéras genomgdende mellan Kungsbacka och Alingsas samt mellan
Vanersborg och Boras.

Pendeltagen ska kunna ga i 10-minuterstrafik istallet for 15-minuterstrafik vilket
teoretiskt ger 6kning av kapacitet med 50 %.

Regiontag fran t ex Uddevalla/Stenungsund ska kunna ga genom tunneln och vianda i
Mdlndal.

En viss 6kning av fjarrtag, regiontag och godstag ska ocksa kunna goras genom att
dagens sackstation och Gardatunneln avlastas.

De nya stationerna Haga och Korsvagen ska ge direktresor med kortare restider for de
resendrer som har gangavstand till dessa stationer.

De nya stationerna kan ocksa ge kortare restider for de resenarer som har fordelaktigare
byte vid dessa stationer dn vid Gbg C samt fér genomgdende resor med nya
pendellinjer.

En viss minskning av antalet spar vid dagens sackstation kan 6ppna upp yta for
exploatering

Kortare restider for vissa resendrer och tatare turer antas kunna dra till sig nya resande.
Man hoppas att manga av dessa ska vara nya resendrer som forut inte pendlat sa langt.
Detta leder till sa kallad regionforstoring, med fler som har langre mellan hem och
utbildning eller arbete.
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e Malsattning ar en 6kning antalet tagresor till Gbg en vardag fran 85000 till 96000 i 2030
ars niva./40/

e Dragningen av tunneln har gjorts for att minimera andelen jordtunnel.

e Minskning av storningar till och kring Centralen genom minskad trafik dit.

Viastlankens basdata och forutsattningar:

e Planerad byggstart cirka 2017-2019
® Planerad invigning cirka 2026-2028
e Kostnad cirka 20 miljarder i 2009 ars penningvarde.
( Denna kostnad ar exklusive planskild korsning i Olskroken och vandstation i MdIndal, vilket
kostar ytterligare 2.5 - 3.5 miljarder )
e For att kunna hoja kapaciteten till malnivan kravs dessutom: Dubbelspar till Boras, Fyra
spar pa Vastkustbanan mellan Almedal och Lindome, Fyra spar pa Vastra stambanan
mellan Savends och Jonsered. Dessa utbyggnader uppskattas kosta cirka 17
miljarder./35/-/36/
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Gransking av maluppfyllelse for Vastlanken:

Nar behovs kapaciteten?

Redan idag gar det omkring 27 tag per timme till Centralen vid maxtrafik. Av dessa ar 12
pendeltag/17/.

Antalet pendeltag per vardag med stdende passagerare var under februari/mars 2013 ungefar
tva till tre stycken per dygn/10/. | procent var det 1-2%, salunda endast en liten del av tagen.
Kors pendeltagen med trippelkopplade X61 kan teoretiskt mer an 13 000 passagerare per
riktning hanteras under maxtimmen. 12 pendeltag med 700 resande i tva riktningar ger minst
10 000 resendarer/2/.

Det ger cirka 130 000 resor totalt under dygnet, att jamféra med drygt 30 000 pendelresor per
dygn idag under vardagar/10/ /36/. F6r maxtimmen motsvarar detta cirka 3500.

Fragan ar hur mycket mer kapacitet man behdéver och nar.

Utan Vastlank, men med tredubblad langd pa tagsatten, kan man alltsa teoretiskt klara en
tredubbling mot trafiken idag. Med 2 % konstant 6kningstakt klarar man sig i 55 ar.

Aven om man frén politiskt hall hdvdar att man kan tredubbla resandet innan 2035 finns idag
inga klara beldgg for en sadan 6kning uthalligt over tid, utan den ar mer att betrakta som en
politisk malsattning. En uppskattning kring 88 000 ar totalt resande per vardag 2030 ges av
Trafikverket/41/.

Genom att Vastlanken har en genomgdende station minskas antalet sparbyten och detta
gynnar forstas kapacitet och tagomlopp. Dock ar det oklart nar fulla kapaciteten kan utnyttjas i
och med att hela tagsystemet paverkar trafikeringen.

Ger tatare turer fler resendrer?

Medelvantetiden under hogtrafik for pendeltagen kommer att minska fran 7.5 till 5 minuter.
Sannolikt ger detta inte mer an ett par procent nya resendrer. Enligt/2/ blir det c:a 2% nya med
tatare turer, men utan nya stationer.

En viss 6kning av bekvamligheten finns sjalvklart med 6kad turtathet, men troligen ar nyttan
med Okning fran 15 till 10-minuterstrafik inte revolutionerande.

Hur paverkas restiderna?
| stora drag kan man dela in effekterna i dessa delar:

e De allra flesta resande till Gbg C kommer att fa en nackdel genom att stationen placeras
300 meter norr om Centralens sddra entré, vilket ger ett mindre centralt lage dven om
hallplatser for sparvagnar till t ex Hisingen flyttas norut. Dessutom Okar tiden genom att
man maste ta sig upp fran en underjordisk perrong. Det blir cirka 2-4 minuter extra tid
for manga resenérer. Se Appendix 1 och/2/.

e Pendlare som idag har gangavstand fran Centralen till omradet langs kurvan Christine
Kyrka — Kungsportsplatsen - G:a Ullevi - Odinsplatsen kommer knappast att fa
gangavstand med Vastlankens nya station.

e De som kommer sdderifran till Gbg C kommer dessutom att ha en langre resvag till
stationen med fler stopp. Detta leder till en ytterligare tidsférlust om 1-2 minuter.
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e De som har gangavstand fran de nya stationerna Haga och Korsvagen kommer att tjana
tid. Mest om man har malpunkt alldeles intill Haga och kommer séderifran da man
tjanar 10 minuter. Minst om man ska till Korsvagen norrifran och maste ga mer an 300
m, da man i princip inte tjdnar ndgon tid alls.

e De som kan byta fordelaktigt vid Haga eller Korsvagen kan tjana 2-8 minuter genom att
inte behdva byta vid dagens Centralstation.

e De som reser genomgdende med ndgon av de nya pendellinjerna t ex fran Lerum till
Kungsbacka tjanar 5-10 minuter, beroende pa 6vriga anslutningar. Detta ar sannolikt en
relativt liten grupp.

e De som idag reser via Liseberg for att ga till t ex Lisebergsparken eller Massan far
ungefdar samma restid. Resande till Gamlestaden och Mdlndal med Vanern- respektive
Vastkustbanan paverkas heller inte.

Sammantaget beror den genomsnittliga restidspaverkan pa hur manga resor som gors via de
nya stationerna relativt hur manga som fortfarande gors via Gbg C.

( Detta ar en klar skillnad mot andra tagprojekt som “Banavag Vast” och Citytunneln dar alla
resande far kortare restider. For Vastlanken beror vinsten helt pa vilken slutdestination man
har.)

En berdakning med de femton stérsta malpunkterna i Appendix 1/18/ visar att restiden till dessa
i snitt 6kade med Vastlanken. Det var bara till Jarntorget som man fick en vinst storre an fem
minuter. Anledningen att Vastlanken ger langre restider till manga malpunkter ar att man ofta
tar en omvag till stationen samt att det for byten vid Centralen blir langre tid att ga till
bytespunkt an med dagens |6sning.

Hur mycket kommer antalet resor att 6ka med Vastlanken?
Tva huvudmotiv finns for 6kningen:

1. Bekvamare da man kan komma direkt till sin malpunkt utan att byta.

2. Kortare restid och vantetid.

De uppskattningar som Trafikverket gjort bygger pa antaganden vad galler antalet av respektive
kategori som saknar vetenskaplig grund/20/.

e Stor del av de resande ska till Centrum dar de garna gar ett antal hundra meter fran sin
station.

e Avde som reser direkt med tag ska en stor del specifikt till Haga. Dessa antas vara nya
resande som forut inte tagit tag utan bil.

e Att ha "direktresa” med jarnvadg gor att personer vill byta fardsatt dven om paverkan pa
sjalva restiden ar liten.

e Att ga fran Lisebergsstationen till Korsvdagen antas vara ett hinder for att ta taget. Att
behova ga en lika lang stracka (600 m) fran Vastlankens nya underjordiska station till
Brunnsparken har daremot ingen paverkan pa viljan att resa med tag.

Dessa direkta eller indirekta antaganden har ingen empirisk grund férutom de kilometerstora
cirklar som dras runt de nya stationerna i informationsmaterialet/39/.
Troligen ar det istdllet dessa faktorer man behdéver ta hansyn till om man ska bedéma resandet:
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e De flesta pendelresendrer under hogtrafik vill inte gd mer an cirka 500 meter fran sin
station om mojligt.
e Fokus ligger pa att komma snabbt till sitt arbete eller skola. Antalet pendlare som
flanerar omkring i Centrum ar mycket begransat under dessa timmar.
e Stora potentiella pendeldestinationer torde istdllet vara: Lindholmen, Torslanda,
Backaplan, Gamlestaden, Vastra Frolunda, Sahlgrenska, Ostra, Chalmers och MéIndal.
Dessa destinationer ligger inte pa gangavstand fran nagon av Vastlankens stationer.
e De stora malpunkter som man kan na fran Korsvagen tacks i stort sett in lika bra fran
den existerande Lisebergsstationen: Liseberg, Mdssan, Scandinavium och Universeum.
e De nya stationernas naromraden ar redan idag val forsedda med kollektivtrafik.
Om man ser pa en total fordelning av pendlarna ar det endast de som ska till Jarntorget och
daromkring som far restidsvinster pa mer an 5 minuter. Se dven Appendix 1.
Vissa erfarenheter bor kunna dras fran Citytunneln i Malmo som invigdes 2010. Man maste har
betanka att Citytunneln, till skillnad fran Vastlanken, leder till restidsvinster for alla resenarer
eftersom det ar en sex kilometer kortare vag och inte en omvag. Dess attraktionskraft ar hogre
eftersom den knyter ihop Malmoé med Skandinaviens storsta stad, Kbpenhamn. Den nya
stationen Triangeln har ocksa ett mer centralt lage an Haga eller Korsvagen. Station Hyllie
slutligen ger helt nya resmajligheter till ett nytt omrade séder om staden som exploateras.
Vastlanken har inte dessa fordelar.
Trots detta blev inte resedkningen med Citytunneln under forsta aret mer an 5 % /21/.

Det bor ocksa noteras att man haft Lisebergsstationen i bruk under drygt 20 ar och inte velat
prioritera att fa fler resanden dit genom att t ex I3ta fler busslinjer ga forbi, flytta
sparvagnshallplats eller utdka sparvagnstrafikeringen vid stationen. Sma kostnader skulle gett
god nytta for resande séderifran, men investeringarna vid stationen har helt lyst med sin
franvaro.

En mer detaljerad utredning av sannolik 6kning av resandet finns i Appendix 5.

Finns motiv for bilister att byta till tag?

For att en bilist ska byta fran bil till tag bor vagskalen med férdelar for tag vaga tyngre an den
med nackdelar. Detta ar sdllan en enkel ekvation.

| huvudsak ar det restiden som paverkar, men dven mojlighet till direktresor brukar framhallas.
For att en bilist ska byta behéver man troligen tjana minst fem, helst tio minuter relativt
kollektivresande idag. Se vidare Appendix 1.

Till zonen kring Haga och Korsvagen har biltrafiken minskat under manga ar. Minskningen till
gatorna kring Haga har t ex varit mer an 40 % sedan 1990/22/. Trangselskatten har ytterligare
minskat bilpendlandet. En annan begransande faktor ar tillgdngen pa P-platser som ar dalig,
sarskilt kring Haga, och parkeringskostnaden som 6kat markant.

Exakt hur manga som idag pendlar med bil till omradena idag ar osdkert, men troligen ar det
mycket fa och av dessa ar det endast en liten del som bor intill pendelstationer.

Slutsatsen blir att det kommer att bli en mycket liten éverflyttning fran biltrafik med
Vastlanken.
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Regionforstoring?

Ett motiv for Vastlanken pdstas vara regionforstoring, att vi skapar ”en storre arbetsmarknad”
genom att vissa tagtrafikanter (de som ska till omradet runt Haga) tjanar 5-10 minuter. Da kan
man fa fler att soka jobb/utbildning langre fran hemorten ar det tankt.

Men, for det forsta ar det forstas mycket tveksamt om relativt sma restidsvinster for nagra
tusen resendrer betyder en markbar regionférstoring i en region med mer an 1.5 miljoner
invanare.

For det andra finns ingen entydig bild av att regionforstoringen enbart ger positiva effekter. Det
ar troligen sa att den bidrar till fortsatt utglesning av boendet och 6kat beroende av huvudorten
Goteborg hos de mindre orterna runtomkring. Erfarenheter fran Svealandsbanan visar att dven
biltrafiken 6kade vid regionférstoring. /23/.

Ar prioriteringen motiverad relativt pendeltdgens betydelse?

Pendeltagen star idag for cirka 7 % av kollektivresorna i och till Goteborg. (30 000 relativt 500
000). Det klart storsta trafikslaget ar sparvagnarna med mer an 300 000 resor om dagen. /24/
/45/. Malet i K2020 &r att ga fran 0.5 till 1 miljoner kollektivresor innan 2020 (numera
framflyttat till 2030). Okningen pa 11 000 resor som Trafikverket hoppas pa/40/ motsvarar
alltsa endast cirka en procent.

Aven om siffran forstas blir hégre om man riknar kilometer istéllet for antal resor s& dr det
rimligt att ifrdgasatta prioriteringen av pendeltagen framfor annan kollektivtrafik.

Generellt kan sagas att problemen idag med sparvagnar ar betydligt storre an med
pendeltagen. Antalet installda turer ar 4 % for sparvagnar mot 1 % for tdgen. Férseningar
drabbar 20 % av sparvagnarna mot 9 % for tagen/45/.

De famdsa sparvagnsinkdpen visar ocksa att man for sparvagnarna prioriterar ekonomi framfor
funktion. Man har visserligen visat planer pa nya spar pa Hisingen/25/ men nagon skarp strategi
som leder till fordubbling av resandet har inte visats upp.

Idén ”Allélanken” som kostnadsuppskattats till 3.5 miljarder ar ett exempel pa en
kollektivtrafikatgard som skulle gynna betydligt fler an Vastlanken. /26/.

Frigors yta for exploatering norr om dagens central?

Man kan eventuellt reducera stationen med en yta vid Centalen motsvarande cirka 0.5% av
totala exploateringsbara ytan Gullbergsvass/Frihamnen/Ringon. (50 ggr 400 m). Detta beror pa
hur man tror att fjarr/regiontagstrafiken kommer att utvecklas.

Att dessa 0.5% skulle fa avgdrande betydelse for stadens utveckling ar mycket osannolikt.

Hur paverkas Vastlankens [6nsamhet av framtida planskildhet for kollektivtrafik inne i staden?
Problemet for manga kollektivresendrer idag ar inte att det tar lang tid att resa med taget, utan
restiden for anslutande resor med sparvagn eller buss. Planskildhet for sparvagnar kan har
spara mycket tid. Férhoppningsvis kommer man inom 20-30 ar inse att detta ar helt
nodvandigt.

Om man t ex bygger planskild trafik som i konceptet "Allélanken” /26/ kan man spara cirka 6
minuter for resor fran Centralen till Sahlgrenska eller Jarntorget och hela 8 minuter till
Marklandsgatan.
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Restidsvinsterna och samhallsnyttan med Vastlanken kommer da mer eller mindre att
forsvinna. Aven den péstddda vinsten av minskad triangsel for de resande som tar Vastlidnken
istallet for sparvagnar/41/ kommer att reduceras drastiskt om en “stadsbana” byggs.
Tagtunneln blir darmed till stora delar obsolet, vilket ocksa papekades av SIKA i deras svar pa

remissen 2006/7/.
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Problem med Véstlanken:

Hoga kostnader som troligen kommer att 6ka:

Idag ar notan for Vastlanken cirka 23 miljarder i 2009 ars varde, inklusive planskild korsning i
Olskroken. Aven om man gjort en mycket ambitiés kostnadsanalys/8/ finns det alltid faktorer
som kan Oka totalkostnaden fran utredningsfas och fram till upphandling och slutgiltig
projektbudget.

Hur man raknat tidigare beskrivs i Appendix 2.

Som referens-projekt ligger Citybanan narmast tillhands:

Vastlanken kommer rimligen knappast att kunna bli billigare an denna. Vastlanken har dels en
flerdubbelt langre jordtunnel och dessutom en station mer.

Enligt/29/ tror man pa slutkostnad 19.2 miljarder for Citybanan i 2012 ars niva. Kompenserat
for KPl motsvarar detta en 6kning med 86 % sedan Citybanans jarnvagsutredning.

For Citytunneln i Malmo blir motsvarande 6kning sedan SVEDABS utredning cirka 67 % /28/.
Vastlankens jarnvagsutredning berdknade 15.6 miljarder (2009 ars niva), exklusive Dubbelspar
till Boras och Planskild korsning i Olskroken.

Dessa har nu 6kat till 20 miljarder.

Antar man att CT/CB och VL haft samma ungeférliga precision i jarnvagsutredningarna kommer
kostnaden att gd upp till mellan 26 och 29 miljarder innan projektet ar slut.

Dock hdvdar man fran Trafikverket att man just for VL blivit battre pa att rakna/6/ sa majligen
ar en siffra mellan 20 och 25 hyfsat realistisk exklusive korsningen. Férutom korsningen behdvs
nya anslutningar for godstag, vilkas kostnad det ar oklart om de ingar i kalkylerna.

Aven om korsningen byggs som bro, vilket blir billigare, kommer totalen inklusive vindhallplats
i MolIndal troligen att hamna mellan 22 och 26 miljarder. Den senaste berdkningen/41/ ger 27.8
miljarder i 2013 ars nivd, med en kalkylranta om 3.5 %.

Denna hogre ranta ar baserad bl.a. pa allmanna kostnadsokningar inom bygg- och
anlaggningssektorn. Den foljer alltsa ett annat index @n KPI. Detta galler principiellt for alla
Trafikverksobjekt.

Faktum ar att kostnaden dnda maste betalas fran skattemedel och darfor bor kostnadsékningen
relateras till KPI.

Kapaciteten dr beroende av andra investeringar:

Enligt/35/ kan inte Vastlanken sjalv |6sa kapacitetsproblemen: ”Vastlanken i scenario JA innebar
att kapaciteten pa Goteborg C forbattras avsevart, men det innebar inte att det blir mojligt att
kora fler tag till Goteborg. For att astadkomma det kravs ytterligare investeringar pa banorna in
mot Goteborg”.

For att kunna hoja kapaciteten till malnivan kravs dessutom: dubbelspar till Boras, fyra spar pa
Vastkustbanan mellan Almedal och Lindome, fyra spar pa Vastra stambanan mellan Sdavenas
och Jonsered. Dessutom planskild korsning i Olskroken och vandstation i Mélndal, se/35/.
Riksrevisionen papekar att man inte tagit med kostnaderna for detta/36/ nar man tagit upp
nyttan med projektet. /16/.
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Man har ocksa fran t ex Kommunstyrelsen uttryckt dnskemal om att dven Haga och Korsvagen
ska utrustas med fyra spar pa stationerna, vilket kommer att leda till ytterligare fordyringar.

D v s for att fa fulla nyttorna med Vastlanken behdvs andra investeringar som inte tas med som
en kostnad.

Detta hade varit forklarligt om investeringarna redan varit beslutade och berdknats klara i god
tid innan Vastlanken ska invigas. Men istdllet handlar det om ett antal projekt vars finansiering
ar oklar och annu dtminstone delvis inte finns med i ndgon statlig plan.

Tveksamt stationsldge fér hoghastighetstag:

Om, eller nar, man i framtiden infor hoghastighetstag pa t ex strackan Oslo-Képenhamn
kommer kraven pa korta restider sannolikt att inverka pa dnskemal for stationslage. Att kora
genom Vastlankens tunnel leder till cirka 4-5 km langre stracka dn ett “idealt” stationslage i linje
med Olskroken-Almedal.

Projektrisker med lang jordtunnel:

Att bygga tunnel i lera och palad mark ar alltid komplicerat. Risken finns att man rakar pa
obehagliga 6verraskningar under jord. Tunnelbaneprojektet i Amsterdam/31/ har t ex haft flera
stora forseningar och 6verdrag. Risk finns ocksa att man far skador fran grundvatten-
sattningar/8/.

Aven om man dragit tunneln for att fa 1&g andel jordtunnel och inte behéva riva byggnader ar
jordtunneln ndstan 3 km lang.

Manga overgangar mellan jord och berg leder ocksa till svarigheter som inte kan greppas innan
man inlett sjdlva gravarbetet.

Lamslar och ockuperar stora ytor under lang tid:

Tunnelprojekt blir regelmassigt langvariga. Gotatunneln som var ett betydligt enklare projekt
drog ut pa tiden/32/.

Att Vastlanken skulle vara klar 2026-28 kan mycket val visa sig vara optimistiskt, trots att man
fran projektet havdar att det tvdartom kommer att ga enkelt och snabbt/6/.

Under tiden kan t ex tunnelbana genom Nya Allén /26/ inte byggas, inte heller kan
exploateringen av Gullbersvass komma igang. Omraden kommer att férfulas och det normala
stadslivet att hindras under ett antal ar.

Alla framtida drommar om att dra in kanal mot Nordstan kan skrotas.

Forsenar ndédvandig modernisering av sparvidgssystemet:

Laget ar att planskild spartrafik och ndgon form av Stadsbana kommer att bli nédvandigt om
kollektivtrafiken ska kunna expandera. Genom att paskina att man ”l6ser” trangselproblem
inom den lokala sparvagnstrafiken/40/ riskerar man att trycket minskar pa en modernisering av
sparvagarna i centrum.

Men Vastlanken I6ser i realiteten inte de stora problemen med trangsel och restider som man
har idag pa sparvagnarna. Den blir istallet ett ”alibi” for att skjuta upp atgarder mot problemen.
Med Vastlanken tas bade ekonomiskt och fysiskt utrymme i ansprak, vilket kommer att forsena
nddvandiga satsningar.
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Stor trafik och ger omldggningar under lang tid:

Trafik vid t ex Centralen, Rosenlund och Korsvagen kommer att stoppas och fa ledas om.
Sparvagnar maste dras forbi bygget/3/.

En genomgang i utredningen/47/ visar att byggtiden per etapp ar runt 4 ar.

Pa ett antal platser uppstar stora stérningar, exempelvis: “Tunnel vid Casinot och
Skeppsbroplatsen. Konflikter med biltrafik och framtida sparvagn samt stadsbild vid Lilla
Torget.” eller vid Rosenlund: "Konflikter med samtliga trafikslag och stadsbild vid norra delen av
Hagaparken.”

Kéer kommer att uppsta vilket kommer att leda till stora restidsokningar och 6kade utslapp.
Ovrig kollektivtrafik stors under ett antal &r, liksom biltrafiken.

Skador pa fornminnet Goteborgs innerstad:

Bygget kommer bland annat att krava ett stort schakt vid Haga, ratt igenom Goéteborgs gamla
befastningsverk. De skador som blir irreparabla ar svara att uppskatta innan bygget.

Den senaste dragningen i norra delen/6/ visar att man forsokt ta hansyn till underjordiska
befdastningarna men risken att dessa anda skadas kan inte negligeras.

Den uppdaterade miljokonsekvensbeskrivningens kulturmiljobilaga sammanfattar: ” Trots
inarbetade miljoatgarder bedoms det i nuldget kvarsta stora eller mycket stora negativa
konsekvenser for flera kulturmiljoer samt fasta fornlamningar” /46/.

Stor miljdpaverkan genom betonggjutning och enorma mangder schaktmassor:

Miljoner ton schaktmassor, berg och lera maste gravas ut och transporteras. Detta leder till
tusentals turer med lastbilar.

Enligt utredningen berdknas massorna till 1.8 miljoner ton berg och 2.8 miljoner ton jord./38/
Sa mycket som omkring en halv miljon ton betong maste troligen gjutas, vilket ger enorma
koldioxidutslapp, se Appendix 4.

Samhallsekonomi?

Berdkningen av samhallsnytta fran 2009 visade en intdkt pa drygt 7 miljarder kronor vilket ska
stallas mot kostnaden pa 20 miljarder/12/.

| Appendix 2 finns en mer detaljerad gang pa hur kostnaden definieras.

| Nationella Planen 2010-2021/33/ finns endast ett projekt som betecknats med NEJ i kolumnen
”samhallsekonomiskt I6nsamt” och det ar just Vastlanken.

En uppdaterad berdkning/40/ har en mycket stor skillnad pa nettonuvarde beroende pa om
planskild korsning byggs i Olskroken eller ej.

Vastlanken separat har ett nettonuvarde pa minus 11.7 miljarder och NNK, Nettonuvardeskvot
pa -0.44.

Med planskild korsning berdknas vardena istallet till minus 3 miljarder och -0.12 respektive.
Man haft nya berdakningsmetoder mot tidigare och man raknar nu med mycket stora tidsvinster
for de resande, stora vinster av minskat resande med sparvagn och sju extra godstag per dygn.
En diskussion om rimligheten i den nya Bedémningen ges i Appendix 6.
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Med de mindre optimistiska antaganden som gors dar forandras snabbt NNK till det samre och
blir -0.46.

Skulle man dessutom gardera for cirka 30 % uppgang av kostnaderna hamnar NNK pa -0.59 och
nettot blir mer an 20 miljarders forlust i samhallsnytta.

Det har fran politiskt hall havdats att underskottet i /12/ och /40/ som Trafikverket har
berdknat inte skulle vara avgérande eftersom det eventuellt kan finnas andra stora ”icke-
berdakningsbara” nyttor:

e Regionforstoring: Endast for resande till Haga och i viss man Korsvagen. Mycket
begransad. Trafikverket berdknade max 1 miljard for dessa effekter./5/.
Regionforstoring leder heller inte till endast positiva effekter, utan bilden ar mer
komplex.

e Exploatering, Gullbergsvass. Cirka 300 miljoner enligt/12/. Det dr endast en liten del av
omradet som paverkas.

e Hojda fastighetspriser: Mycket sma effekter, eftersom restiderna inte paverkas
markbart for andra an den minoritet som ska till Hagaomradet. Temporart sankta under
byggtiden.

e Miljon: Liten overflyttning fran biltrafik vid en tidpunkt da utslappen torde ha minskat
betydligt. (efter 2030). Den stérsta minskningen av CO2 tror man ska komma fran
minskad lastbilstrafik eftersom man kan kora fler godstag i Gardatunneln. Denna
eventuella vinst ska vdagas mot stor paverkan fran sjalva bygget. Tveksamt om alls positiv
effekt.

Sammanfattningsvis ar osakerheten mycket stor av vardet av dessa "icke-berdakningsbara”

nyttor.
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Alternativ till Vastldnken:

Fran officiellt hall hdvdas att tiden nu gatt ifran alla mojligheter till alternativ. Ytterst ar det
forstas en ekonomisk fraga. Fram till upphandlingen och byggandet kan konsekvenserna raknas
i hundratals miljoner istallet fér miljarder.

Med tanke pa den stora forlusten i samhallsnytta borde det finnas ett intresse av att studera
andra I6sningar. Att man i tidigare faser varit fullstandigt ovillig att studera alternativ kan
knappast vara ett hallbart argument for att inte studera alternativ som ”back-up”.

En kort genomgang av nagra alternativ till Vastlanken-Haga/Korsvagen som foreslagits i olika
sammanhang:

Andra tunnelalternativ:

| princip var forutsattningen i Forstudien att genomgaende spar maste ga forbi Centralstationen
(eller atminstone inom rimligt avstand). /13/. Detta villkor begrdansade de dragningar av
genomgaende tunnel som var tankbara.

Alternativ Korsvagen: Den kortaste vagen mellan Centralen och Korsvagen gar rakt séderut
under Heden till Korsvagen. Fordelarna med alternativet ar att man far en rakare, snabbare vag
och sparar tid for genomgaende trafik, samt att laget under dagens Central blir mycket bra for
de som ska till Centralen. Alternativet forutses ocksa bli cirka 10 % billigare an Vastlanken-
Haga/Korsvagen. Nackdelen ar att man far en station mindre (Haga). Detta bedémdes ge farre
resande och darfor valdes alternativet bort/5/.

Rent byggnadstekniskt ar andelen jord hogre, vilket kan 6ka komplikationerna vid bygget daven
om tunnelldngden dar mindre.

Alternativ Haga-Chalmers: Istdllet for en station vid Korsvdgen anlaggs en vid Chalmers. Antalet
nya resendrer bedomdes vara mindre an for VL/HK.

Alternativ Hisingen: Det mest ambitidsa alternativet i Forstudien. En lang tunnel dras runt
Centrum: Centralen-Hjalmar Branting-Lindholmen-Jarntorget-Sahlgrenska-Chalmers. Detta
skulle ge ndgot som i funktion liknade en cirkelformad tunnelbana. Aven om antalet nya
resande skulle bli stérre @n i de andra alternativen stroks varianten eftersom man trodde att
den skulle kosta minst dubbelt sa mycket. En annan nackdel var att genomgaende resor blir
langre. /13/.

Forstarkningsalternativet:

Detta alternativ foreslogs av Trafikverket sjdlva, férmodligen som en slags referens. Det tycks
aldrig pa allvar ha foreslagits som ett skarpt alternativ.

| huvudsak gar det ut pa att 6ka antalet spar pa Centralen fran 16 till 24. Dessutom dubblas
antal infarter fran Ost fran 2 till 4. Tva nya spar leds pa en viadukt norr om Skansen Lejonet bort
till Gubbero dar de, tillsammans med Godstagsviadukten, dras in i ny tunnel som gar parallellt
med Gardatunneln.

Kapaciteten dr den samma som for Vastlanken och man tanker sig att de manga sparen pa
Centralen dven ska kunna mojliggoéra vandande pendellinjer som fungerar genomgaende.
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Kostnaden for alternativet beraknades till halften av Vastlanken/3/ och nettonuvéardet blev
drygt 5 miljarder battre, men det sorterades dnda bort eftersom det ansags moéta projektets
mal sdmre:

® Fdrre nya resendrer och mindre restidsvinster eftersom inga nya stationer anlaggs.

e De atta nya sparen hindrar exploatering av Centralens norra del
Dessutom finns nackdelen att man maste riva ett kvarter vid Gubbero och att viadukten norr
om Lejonet anses stora utsikten.

Utflyttad pendelstation till Olskroken:

Alternativet gar ut pa att en station for pendeltdg anlaggs i Olskroken bredvid dagens
Godstdgsviadukt. Har kan vissa eller samtliga pendellinjer fa genomgaende trafik pa spar
parallella med godstagen. Narhet till stadstrafik i form av t ex atta sparvagnslinjer gor att
platsen, dven om antalet direktresande ar begransat, kan ge bra byten fér manga resenérer.
Alternativet kan kombineras med dubblerad Gardatunnel, som for Férstarkningsalternativet.
Kostnaden blir sannolikt Iangt under Vastlankens.

Alternativet avfardades innan Forstudien vid det tidiga samradet/34/ med motiveringen att
man maste ha en pendelstation vid Centralen. Trots det foreslog SIKA (Statens Institut
Kommunikationsanalys, den enda oberoende remissinstansen med expertis inom 6vergripande
infrastruktur) att ett alternativ med utflyttad station skulle studeras i kombination med
forbattrad Stadstrafik. Forslaget avslogs ater av Trafikverket utan annan motivering an att man
redan hade avfardat det innan Forstudien/7/.

Kompletterande station(er):

For att fa in fler resande till Goteborg kan man ocksa tanka sig kompletterande banor med en
ytterligare, mindre, sackstation.

Ett forslag att ha en bana till Hisingen. Denna skulle da kunna samordnas med byggandet av
dubbelspar pa Hamnbanan. Med stationer till exempel vid Backaplan och Lindholmen kan
troligen manga nya pendlare nas. | det fallet blir lampligen Lindholmen dndstation och man kan
da ha sarskilda tag fran Vastra Stam och Vdanernbanan som inte gar in till Gbg C och darmed
bidrar med nya resendrer utan att belasta Centralen.

Vastlank 2021:

Alternativet foreslogs av E N Lauritsen till Forstudien/13/ och har dven diskuterats av andra
debattorer.

Konceptet gar ut pa att dra genomgdende spar pa viadukt forbi Centralomradet och sedan
ansluter vid Olskroken som Forstarkningsalternativet. Detta skulle ge fordelen framfér
Forstarkningsalternativet att man inte behover bygga ut sackbangarden och att man far
genomgaende linjer. A andra sidan blir viadukten relativt skrymmande éver Gullbergsvass och
det ar oklart vilka radier man maste rakna med samt var stationen kan anldggas pa viadukt.

Flytta hela Centralstationen till Garda/Olskroken:

En mer radikal I6sning ar att ta bort hela Centralstationen och istdllet bygga en ny station med
genomgaende linjer dar de olika banorna mots. Detta kan antingen ske vid
Partihallarna/Olskroken eller vid Garda (norr om dagens Lisebergsstation).
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Troligen behovs minst dtta genomgaende spar for att klara kapacitet motsvarande Vastlanken
och Centralen tillsammans.

Vid Partihallarna kan detta rymmas i gatuniva, medan det i Garda kraver ett nytt bergrum.
Moijligheterna ligger i att detta frigor ett stort centralt omrdde fér andra andamal dar dagens
Central och banomrade finns.

Problemet blir att man dven maste lagga om Stadstrafiken, t ex sparvagnslinjer, for att fa bra
bytesmojligheter. Kostnaden for detta och den nya stationen ar osakra.

Slutsatsen ar att det mest realistiska alternativet om man vill ha en redan utredd I6sning samt
prioriterar resor till Centalen ar Forstarkningsalternativet.

Om man istallet prioriterar att fa genomgaende pendeltag, ha en lag kostnad samt att kunna
bygga etappvis blir Pendelstation i Olskroken troligen det mest Ionsamma alternativet.
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SLUTSATSER:

e Den egentliga nyttan med Vastlanken ar 6kad kapacitet som man inte vet nar den kan
realiseras och kortare restider till Haga och Korsvdagen med angransande zoner.

e Kostnaden ar storre an nyttan, dven om man raknar med planskild korsning i Olskroken.
Antalet trafikanter som har verklig nytta av Vastlanken ar relativt begransat. For manga
resendrer forlangs restiden.

e Osakerheten ar stor vad galler miljopaverkan, byggtid, kostnad samt inverkan pa ovrig
trafik under byggtiden. Stora negativa konsekvenser finns for fornlamningar.

e Det finns alternativ som borde utredas vidare dven om projekteringen redan startat. Det
vore hogst onskvart att ha "backup” som man kan vaxla éver till nar smartgransen for
kostnaden &ar nadd.

Om forfattaren:
Mikael Bigert. Bor i Goteborg. Arbetar pé Volvo PV. Cyklar till jobbet dret om. Betalar aldrig triingselskatt. Aker

gdrna tdg ndr tillfélle ges. Tillhér inget parti eller intressegrupp.
Underséker Vistlinken som hobby utgdende frdn premissen att man bér prioritera statens utgifter efter den
samhdllsnytta man far.
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/48/ http://www.trafikverket.se/PageFiles/145658/vastlanken_samradshandling_november2013.pdf
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Appendix 1: Berdkning av restidsvinster

Flera analyser har gjorts for att bedoma huruvida vilka tidsvinster Vastlanken kan ge.
| den som redovisas har gors foljande antaganden:

De femton storsta malpunkterna i Goteborg enligt/17/-/18/ studeras

Tider totalt fran de tre pendelriktningarna summeras som: Tid med tag fran respektive
riktning + Tid att ga till malpunkt/bytesplats + Vantetid i snitt + Restid med stadstrafik
(enligt Vasttrafik.se)

Snabbaste totaltid raknas ut med optimalt val av tagstation.

Medelhastighet mellan pendelstationer = 60 km/h

Stopptid pa tagstation = 1 minut

Gangtid fran station i markniva = 1 minut

Gangtid fran underjordisk station = 2 minuter

Gangtid fran Vastlankens station till dagens Central (200 m) = 2 minuter extra

Sarskild hallplats med egen uppgang fran Vastlanken till Hisingslinjerna

TOTAL RESTIDSVINST med Vastlanken relativt Nollalternativ:

Lindholmen T
Eketragatan T
Sahlgrenska Huvudentré FETrr T T T T ——

i 11 Alingsas
Jarntorget _T:.Tm. T -.'.-.'.-:::::
Frélunda Torg Frvervnn
Korsvagen _'..'.'.”.'.'
Hjalmar Brantingsplatsen m_
Angered Centrum FETTTTTITTTTTITITIT
Drottningtorget/Brunnspark x
-4 2 0 2 4 6 8 10

Gamlestadstorget

Kungsportsplatsen T

Svingeln TTITIVITITT]

Redbergsplatsen

IIIIIIIIIIIII_
e,
IIIIIIIIIIIII_ HA'E

|||||||||||||__ lKungsbacka
Marklandsgatan ||.||.||.||.||.||-| ||.||.||.||.|:

Valand mnnnn

Slutsatsen blir att man vinner tid till fem destinationer och férlorar till sju i snitt.
Antar man fordelning av resande enligt/18/ far vi dessa medelvinster (minuter):

Tidsvinst i snitt
Alingsas -1,4
Kungsbacka -0,2
Ale 0,1
Total -0,6

D v sisnitt, fordelat per riktning for pendeltagen, kommer man att forlora restid med
Vastlanken till de femton stoérsta malpunkterna.
( Tar man med en utbyggd Allélank/26/ 6kar forlusten i snitt till minus 1.4 minuter )
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Appendix 2 Samhallsekonomisk kalkyl 2009 och kostnad:
Nedan en sammanfattning av hur man raknat i analysen 2009. Notera att nyttorna inkluderar
restidsvinster fran Dubbelspar till Boras, medan kostnaderna inte inkluderar dubbelsparet.

Miljoner
Kalkyl 2009-dec 23077
Exkl Planskild kors 19943
Exkl Projektledning 16728
Prisniva 2006 16210

( siffran i Effekbedomningen)

Nuvarde enl Eff-bed. 6911
Netto samhallsnytta -9299
Kostnad, officiell (2009) 20000
Nuvarde, uppdat 7369
Netto, uppdaterad -12631
Nettonuvardeskvot -0,63

( Nettonuvardeskvot, NNK = Netto/Kostnad )
Ref: /8, /12/

Uppdaterad NNK 2013, utan planskild korsning = -0.47( /39/ /40/ )
Med hogre index for kostnadsékningar ar nu kostnaden uppe i 23.6 miljarder i 2013 ars niva./40/

Jamforelse av kalkyl med Citytunneln och Citybanan/27/-/29/:
Alla belopp rdknade i 2009 ars KPI-niva:

Kostnad Kostnad

Jvg-utredn |Verklig Kvot
Citytunneln 5,78 9,65 1,67
Citybanan 9,76 18,20 1,86
Vastlanken 16
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Appendix 3:
"Uppdrag Granskning " av Jarnvagsutredningens dokumentation for Vastlanken.

Har man varit helt objektiv nar man jamfor alternativen? Specifikt: Hur har man utvarderat
Forstarkningsalternativet relativt Vastlankens tunnelalternativ?

Foljande genomgang ar ett, stundtals aningen polemiserande, forsok att utifran dokumenten
svara pa fragan.

Innan man ser pa utredningen ar det intressant att ldsa Idéstudien:
trafikverket.se/PageFiles/47044/Idéstudie%20Gbg%20C_webb.pdf

Pa sidan 18 visas att man redan vid tidigare utredningar fr o m 1989 varit inriktad pa
genomgaende jarnvag och den s k “Centrumtunneln.”

| den strategi fran 1999 som beskrivs pa sidan 23-24 finns redan “Centrumtunneln” med. Man
skriver ocksa i strategin: ”“inom 10 ar kravs en jarnvagstunnel under centrala Géteborg”.

D v s man har redan innan man inlett denna Idéstudie faststallt vilket koncept som 6nskas.
Detta styrks ocksa av ett citat ur /34/ sid22: "Den variant som finns angiven i en genstrackning
via Heden till Korsvagen...ar mindre intressant att studera vidare i forstudien.

Fran utredningen visas nu nagra exempel pa hur siffror och slutsatser dndrats inne i
utredningen (se/2/):

Ex 1:

http://www.trafikverket.se/PageFiles/16890/UR 21 Trafikanalys 72dpi.pdf

Pa sidan 42 ges: Vastlank/Haga/Korsvagen=5500 sparade timmar, Forst-Alt= 4500. (d vs
skillnaden &r cirka 30 sekunder i snitt per resande)

(Notera ocksa pa sidan 41 att Forst-Alt ger kortare restider dan Vastlanken fran alla riktningar till
Gbg C, som ju ar den klart intressantaste malpunkten )

Men i matrisen pa sid 48 ges istallet: VL/HK=cirka 6000 sparade timmar, FA= cirka 4000, d v s
skillnaden ar plotsligt fordubblad och i matrisen for "Kortare restider" ges maluppfyllelse-
betygen VL/HK=God och FA=Lag.

Ex 2:

Pa sidan 47 ges: VL/HK=17.0 % av arbetsplatser inom 45 min vilket dr en 6kning med 3.6%
jamfort med Nollalternativet, FA= 16.1%. (d vs skillnaden dem emellan &r mindre én en
procent)

Men i matrisen pa sid 48 ges istallet: VL/HK=cirka 4.6% battre an NA och FA= 2.7% battre,d v s
skillnaden ar ater fordubblad och i matrisen for "Positiv regional utveckling" ges betygen
VL/HK=Mycket God och FA=Lag.

Ex 3:
Pa sidan 45 ges: VL/HK=5500 antal minskade byten per dygn och FA= 3500. (en skillnad pa 2000

eller ungefar 0.02 byten per resa ).
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Men i matrisen pa sid 48 ges istallet: VL/HK=5700 och FA= endast 1900. (skillnaden &r nu
plotsligt 3800 ). Ater igen ar skillnaden férdubblad och i matrisen for "Goda bytesmajligheter”
ges betygen VL/HK= God och FA=0Obetydlig.

Ex 4.

Pa sidan 44 finns staplar med antal totala avgangar per alternativ. | stapeln for Forst-Alt har
avgangarna vid Korsvagen "forsvunnit" = 2700 st ). Detta trots att man tydligt ser pa sidan 43
att de ligger inom station Lisebergs "omrade" ).

Totala avgangar borde vara 16000 men blir nu bara 13300 och sdmst av alternativen. | matrisen
blir F-alternativets betyg "obetydlig" maluppfyllelse(!)

(Noterbart ar att Haga- Korsvagen daremot far rakna med avgangar fran Brunnsparken trots att
avstandet fran Vastlanken Centralstation ar langre dn vad det ar mellan Liseberg och
Korsvagen)

En gang kanske man kan forklara med "slarvfel", men fyra ganger och alltid sa att VL/HK
gynnas?

Slutsaten blir rimligen att de siffror som Trafikverkets medarbetare forst tagit fram ur
faktaunderlag sedan "fixats till" infor slututvardering.

Det finns ocksa gott om exempel pa hur Utredningen forandras fran ett dokument till ett annat:
Ex: http://www.trafikverket.se/PageFiles/16890/UR 03 Byggskedet 72dpi.pdf

| detta dok ges betyg for malen "Stadsbild", "Trafikstérningar" och "Stoérningar for
naringsidkare". For samtliga ges betyg Lag for VL/HK och Hog for FA.

| dok http://www.trafikverket.se/PageFiles/16890/UR 08 Kulturmiljo 72dpi.pdf

kan vi ldsa: "Alternativen Haga - Korsvigen / Chalmers varianten Sédra Alvstranden paverkar
befdstningsstraket langs dlven och Rosenlund. Alternativet Haga - Korsvdgen / Chalmers
varianten Stora Hamnkanalen paverkar Stora Hamnkanalen med omgivning, Drottningtorget
och Rosenlund. Bada innebar en mycket stor konsekvens (TV:s kursivering) for fornlamningen
Goteborgs innerstad”.

citat: "Ingrepp av denna omfattning har inte gjorts tidigare och atgarderna innebar att stora
delar av fornlamningens varde férsvinner."

Synnerligen graverande kritik kan tyckas. Men nar vi laser slutdokumentet och matrisen:
http://www.trafikverket.se/PageFiles/16890/Vastlanken L.pdf

sa har betyget for VL/HK anda akt upp till "Mattlig" for "Milj6 i byggskedet". | matrisen syns inte
ett ord om ndgon fornlamning.

Vidare, /2/sid 37 ses att att biltrafiken matt i fordonstimmar ska minska 1.75% (férutsatt
optimistisk tillstrémning av resande) Detta tycker man kanske inte dr ndgon kioskvaltare, i
synnerhet som bilarna efter ar 2020 lar vara en bra bit renare an idag. Men sen kommer vi ater
till http://www.trafikverket.se/PageFiles/16890/Vastlanken L.pdf och da laser vi "Betydligt
minskade luftutslapp och luftkvalitet".

Vad galler kalkylen av Nuvardet finns flera markligheter. En sadan dr hur man berdknat
producentoverskotte pa sid 19 i:
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http://www.trafikverket.se/PageFiles/16890/UR 15 Samhallsekonomi 72dpi.pdf

Tar man intakter och utgifter och delar med siffrorna pa tillkommande resande, som f 6 ar
storre an de antagna i trafikanalysen, sa visar det sig att VL/HK raknat med hogre intdkt per
tilkommande resande och lagre utgift per resande an FA. Varfor man t ex skulle fa in mer
intdakter for varje resande med det ena alternativet an det andra forklaras inte.
Konsekvensen blir att man vinner med varje ny resande for VL/HK medan man férlorar
samhallsnytta med varje ny resande for FA.

Detta markliga satt att rakna leder till att skillnaden okar fran cirka 0.5 till 1.5 miljarder battre
Nuvarde for VL/HK, vilket ar den enskilt storsta posten i Nuvardesdifferensen.

| den slutliga urvalsmatrisen sags heller inte ett ord om att det valda VL/HK ar ungefar dubbelt
sa dyrt och leder till mer an 5 miljarder stérre negativt nettoresultat an FA.

Sjalva NNK-utrakningen ar gjord sa att skillnaderna mellan alternativen blir otydliga, genom att
Kust-till-Kust banan med dubbelspar "bakas in", trots att den inte ar alternativskiljande.
http://www.trafikverket.se/PageFiles/16890/UR 15 Samhallsekonomi 72dpi.pdf

Man raknar ut NNK: (sid 29)

Haga/Korsvagen =-0.57, F-alt = -0.51

Slutsatsen blir: " Detta innebar att den samhallsekonomiska bedémningen inte i sig kan
motivera valet av UA"

Om man istallet inte haft med dubbelsparet till Bords (som ju ar en forutsattning for alla
alternativ = 4.6 miljarder) far man tydligare skillnad:

Haga/ Korsvagen = -0.45 F-alt = -0.23

Varfor man frangar normal praxis och lagger in allt i ett “"paket” forklaras inte. (I
effektbeskrivningen/12/ 2010 har man inte med kostnaden fér dubbelsparet).

Kan det vara sa att man inte vill visa alltfér tydligt hur stor skillnad det ar mellan alternativen
vad galler Ibnsamhet?

Vad sedan galler det slutliga valet se beslutshandling:
http://www.trafikverket.se/PageFiles/16890/UR_07_Kostnadskalkyl_72dpi.pdf

finns motivering till att man valde bort Forst-alt pa sid 14:

”Alternativet innebar att nya, regionalt viktiga malpunkter inte kan nds pa ett bekvamt satt och
den barriar for stadsutvecklingen som den nuvarande personbangarden utgor forstarks. | ett
regionalt och lokalt perspektiv har dessa nackdelar med Férstarkningsalternativet en avgérande
betydelse for val av alternativ.”

D v s de nackdelar som per definition foljer av att valja Forst-alt anses vara avgorande.

Med andra ord kunde man ha valt bort alternativet redan innan Forstudien.

Detta uttrycks ocksa pa sid 11:

”Alternativet anses inte kunna jamforas med de 6vriga tre alternativen”

Ingenstans i beslutshandlingen kommenteras att kostnaden fér alternativet endast ar cirka
hadlften av tunnel-alternativens.

Att Forstarkningsalternativet har mer @n 5 miljarder battre nettonuvarde an Haga/Korsvagen
tas heller inte har upp, istallet blir slutsatsen, se sid 11: ” Fran samhallsekonomisk utgangspunkt
kan man alltsd pasta att alternativen ar tamligen lika.”
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Slutsatsen ar nastan oundviklig: Man tycks haft en outtalad vilja att komma fram till "ratt"
slutsats. Tunnel under centrum.

Anmarkning:

Nar det pdstas att koncept ”utflyttad pendelstation” utretts stammer det inte i den meningen
att en verklig studie genomforts.

Redan i Foérstudien postuleras namligen:

"En férutsattning for alternativstudierna har varit att alla tag ska passera Gbg Central”
http://www.trafikverket.se/PageFiles/47046/Vastlanken_forstudie_webb.pdf, sid 20

D v s nagra sadana alternativ har inte utretts, utan bara snabbt forkastats som icke kompatibla
med foérutsattningarna.

Som huvudanledning anfordes “de flesta lokaltagsresenarerna har sin malpunkt i Centrala
Goteborg som man kan na utan att behdva byta till annat fardmedel”.
http://www.trafikverket.se/PageFiles/47046/ForstudieVastlanken_tidigtsamrad.pdf, sid 18.
Detta pastdaende motsags dels av
http://www.trafikverket.se/PageFiles/47044/1d%C3%A9studie%20Gbg%20C_webb.pdf, sid 39:
"endast c:a 10% gar eller byter till cykel”

Och dels av/2/ sid 26 dar man ur grafen ser att endast 20 % inte byter for att komma vidare.
Pastdaendet om att “de flesta” nar sin malpunkt direkt visar sig darmed vara osant. Man har
alltsa avfardat alternativet "utflyttad pendelstation” pa felaktiga grunder.
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Appendix 4:
Miljokonsekvenser CO2, Vastlanken:

Det hdvdas ofta att Vastlanken kommer att innebara miljovinster.

Detta bygger pa att man tror att stora mangder bilister kommer att byta till tag dd man nu kan komma
direkt till Haga/Korsvagen utan byte.

Fransett riktigheten i den hypotesen kan man studera balansen CO2 relativt den betongméangd som
kommer att behovas tillverkas:

Enligt ”http://www.global-greenhouse-warming.com/cement-CO2-emissions.html|” genereras
atminstone 0.6-0.9 ton CO2 for varje ton cement. Antagandet har ar att man i framtiden kan na ner till
0.5 ton.

Vastlanken har om man studerar “vastlanken_samradshandling_maj2013.pdf” och mater pa kartan cirka
2.7 km betongtunnel:

Lejonet - Residensbron =2100 m

Rosenlundgatan - Sodra Allégatan= 150 m

Korsvagen - Lisebergsteatern = 150 m

Lisebergshallen — E6 =300 m

Indirekt kan man &ven se langden genom angivna langder pa sidan 7i/48/.

Har kan man skala mangden mot Gétatunneln som fér 0.6 km behdvde 150 000 kubikmeter, d v s

345 000 ton, vilket ger 173 00 ton CO2 for Gotatunneln.

Vastlankens betongtillverkning skulle da ge 6kade utsldapp pa storleksordningen drygt 600 000 ton.

Detta ska stdllas mot den eventuellt minskade biltrafiken och lastbilstrafiken. Den senare antas minska
eftersom mer transport gérs med gods. Detta antagande baseras pa att man kan kéra kanske 1 godstag
mer per timme an idag genom Gardatunneln. Emellertid ar det mycket osadkert, eftersom det finns andra
begransningar och majligheter att trafikera godstrafik ovriga dygnet.

Om man anda tar T-verkets prognoser fran
"http://www.trafikverket.se/PageFiles/24116/bvgb 019 vastlanken_seb_100212.pdf” pa 30 000 ton
om aret i minskad CO2 i Goteborg och antar att man raknar fram till 2050 blir det 660 000 ton mindre.
Fragan ar om detta ar rimligt. Mycket tyder pa att bade lastbilar (som star fér 70 % av
utslappsminskningen) och personbilar maste minska CO2 i snitt annu mer langt innan 2050.

Aven om siffrorna ar osikra pekar de p3 att tunnelbygget kommer att f3 en mycket stor inverkan pd
co2.

Observera att vi har inte réknat in 6kningen av CO2 fran:
1. Maskiner som ska grava ut miljontals ton med schaktmassor.
2. Transporter av dessa massor ut ur staden.
3. Utslapp fran stillastdende och “omvégstrafik” som stors under byggtiden.
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Appendix 5 Uppskattning av antal resande med Vastlanken kontra Jamférelsealternativ:

Har foljer en enkel berdkning av hur resande sannolikt paverkas av Vastlankens nya stationer.
Berdkningen utgar fran/18/ och underliggande statistik. Detta dr den senaste detaljerade
undersokningen av exakt antal resande med kollektivtrafik per malpunkt, uppdelad pa
direktresor och byten.

Direktresor med pendeltag.
Har har féljande antagits:
e Antal direktresor med pendeltag ar proportionellt mot antalet kollektivresor direkt.
e Skalning kan gbras genom att bendgenheten till direktresor ar en funktion av hur nara
stationen ligger malpunkten. Skalfaktor 1 om avstandet ar under 250 m. Skalfaktor 0.8
om stationen ar cirka 300-500 m bort och Skalfaktor 0.6 om stationen ar cirka 600 m
bort. For langre avstand, vilka da motsvarar en promenadtid pa cirka 8-10 minuter,
antas att resendren hellre byter till lokaltrafik an gar till sin malpunkt.
e Virdena for existerande stationer skalas mot antal resande 2006/18/.

Resultaten blir da for JA (Jamforelsealternativ) med 7543 direktresande till Gbg C/18/:

Gbg C Faktor Tag 2006 |Tot kollektiv |Koeff
Centralstationen 1

Nordstan 1

Nils Ericson Terminalen 1

Brunnsparken 0,8

Kungsportsplatsen 0,6

LillaBommen 0,6

Ullevi Norra 0,6

TOT 7543 82708 0,091
TOT, pendel + region 6034

Lisebergs stn

Liseberg 1

St Sigfrids 0,8

Korsvagen 0,6

Scandinavium 0,6

TOT, pendel + region 1047 14345 0,091

For Liseberg ar verkliga siffran 1340 direktresande/18/, d v s skalningen stammer nastan exakt
mellan de tva stationerna. (0.091 respektive 0.093)

GOr man nu samma 6vning for de tre nya stationerna i Vastlanken med skalfaktor 0.091 blir
resultatet:
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Gbg C, VL Faktor Tag 2006 |Tot kollektiv |Koeff
Centralstationen 1

Nordstan 1

Nils Ericson Terminalen 1

Brunnsparken 0,6

Lilla Bommen 0,8

TOT 6232 64746 0,091
TOT, pendel + region 4724

Haga

Haga

Handelshogskolan 1

Vasa Viktoriagatan 0,8

Vasaplatsen 0,6

Gronsakstorget 0,6

Domkyrkan 0,6

Jarntorget 0,6

TOT, pendel + region 2749 37683 0,091
Korsv

Korsvagen 1

Scandinavium 0,8

Liseberg 0,8

Berzelligatan 0,8

TOT, pendel + region 1666 22837 0,091

( Obs att korrigering gjorts for att endast 80 % av resorna enligt/24/ &r pendel och regionresor.
Fjarrtagen paverkas inte av nya stationer eftersom de ska fortsatta in till “sacken”.)

Faktor |Direkt tag
JA 8590
VL(UA) 1,20 10320
Totalt for JA och VL (2006 ars resandeniva):

D v s Vastlanken borde ha 20 % mer direktresor an JA.

Vad géller bytesresor, 80 % av tagresorna enligt/2/, har en uppdelning av alla malpunkter med
mer an 1000 totalresande ( byte och direkt ) gjorts och den totala mangden potentiella resande
har skalats mot uppskattat antal pendelresande 2006. Detta har gjorts for varje stationslage sa
att den mest optimala tagstationen for byte valjs for varje malpunkt.

Det potentiella antalet for Gbg C och Liseberg tillsammans i JA, niva 2006 blir da:

Tot kollektiv 678902
Tag, byten 35532
Kvot 0,052
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Denna kvot antas galla for samtliga stationer.

Fragan ar nu hur manga av de nya direktresorna som ar férutvarande bytesresor?

Ett rimligt antagande kan vara att 50 % av tillkommande resor ar helt nya direktresor medan 50
% ar sadana som annars skulle ha varit bytesresor. D v s kvoten 0.052 tas ganger antal
kollektivresor totalt och sedan raknas 50% av de tillkommande direktresorna bort.

Dessa siffor ar alltsa i 2006 ars niva, vilken har skalas upp mot den prediktion som gors i /41/ for
att JA ska ha ett totalt tagresande av 85 000 resor/vardag ar 2030. Faktorn mellan 2006 och
2030 blir da 1.93, d v s nadstan en férdubbling av antalet tagresor.

Nasta faktor som kan ge mer resande ar att frekvensen med Vastlanken okas fran 4 till 6
pendelturer per linje och riktning per timme under hégtrafik. Rimligen ar det endast en
begransad del av de resande som valjer till eller bort tag beroende pa om medelvantetiden
mellan tva tag ar 7.5 eller 5 minuter. Dock tillkommer en viss mangd 6kad genomfartstrafik, d v
s de som ska genom Gbg och har slutmal Mélndal, Gamlestaden eller annan station utanfor
Goteborg. Ett 2 % tillagg kanns relevant.

Slutresultatet blir da:

JA Direkt Byten Total % direkt
Gbg C 14558 64907 18
Liseberg 2020 3670 36
TOT, JA 16578 68577 85155 19
VL

Gbg C/VL 11396 48762 19
Haga 5306 11261 32
Korsv 3216 8255 28
TOT, VL 19918 68278 88196 23
Differens 3042

Den totala 6kningen i 2030 ars niva blir alltsa drygt 3000 fler resande per vardag. Detta
motsvarar en 6kning pa cirka 4 % av tagresorna.
( Antalet direktresor 6kar fran 19 till 23 % av totalen )

Vidare kan man anvdnda dessa fordelningar for att rakna ut ungefarlig restidsvinst per dygn.
Man férdelar da relativt antal resande, ”Ford” i tabellen nedan, ganger uppskattad tidsvinst
eller forlust per stationslage. Restid ar saval aktid som eventuell bytestid.

Med relativa ungefarliga restider fran Appendix 1 och viss optimism for Vastlankens resande vid
Gbg C far vi:
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Stn Minuter Ford

Gbg C,dir -2 0,129
Haga,dir 8 0,060
Korsv,dir 5 0,036
Gbg C,byte -1 0,553
Haga,byte 6 0,128
Korsv,byte 4 0,094
VINST 0,99

D v s en snittvinst pa ungefar en minut per resande och dygn.
Om man ska fa totalt per dygn maste resorna kompenseras for snittdag relativt vardag, vilket ar

en kvot om cirka 0.8 /2/.
Med 0.8 x 88 000 resande ger detta cirka 1200 timmar totalt per dygn i tidsvinst for Vastlanken.

Diskussion: Resandedkningen baseras pa kollektivresandet idag (egentligen 2006) och inte pa eventuellt
andrad fordelning 2030 eller hur potentialen &r att erévra marknadsandelar fran biltrafiken.

En sadan analys torde visa att utvecklingen inte lar 6ka relativa kollektivtrafikandelen i de delar av
staden som betjdnas av de nya Vastlanksstationerna. Kollektivresandet idag 6kar istallet framfoérallt till
nya omraden med manga utbildnings/arbetsplatser som t ex Lindholmen.

Hog andel biltrafik finns idag pa Hisingen och omraden utanfoér Centrum, som Mdolndal. Inget av dessa
tillvaxtomraden far tidsvinster tack vare Vastlankens nya stationer.

Det &r alltsa troligt att den potentiella fordelningen mellan stationerna dven framéver visar stor dvervikt
for Gbg C och att de resande till Haga och Korsvagen utgoér en relativt liten del av tagresenarerna.

Restiderna som anvants ar snittider tagna fran analys med Vasttrafik.se.
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Appendix 6: Kanslighetsstudie av Samhallsekonomisk beddmning 2013

Det ar nu mojligt att géra en bedémning av samhallsekonomin och en kanslighetsanalys

baserad pa berdkningen i Appendix 5

Utgangspunkten har varit den uppdaterade berdkningen/40/ med antagandet "”Planskild

korsning i Olskroken”.

Om Vastlanken betraktas som separat projekt fas:

Netto, nuvarde = - 11754 miljoner

Nuvardet hos projektet, med tillagd planskildhet/40/ :

2013 drs nivd MSEK
Restid, jvag 14341
Restid, bil/lastbil 1136
Lokaltrafik 4853
Godstransport t jvag 3876
Pesontransportforetag -210
Trafiksdkerhet -22

Klimat, persontrafik 162

Klimat, godstrafik 851

Godsoverflyttn ( buller/olyckor) 1030
Budgeteffekter -987
Reinvestering -1296
Inbesparad perrong Liseberg 751

Total Nuvadrde 24485
Kostnad 27779
Netto -3294
NNK -0,12

De huvudsakliga intdkterna for Vastlankens nuvarde ar alltsa:
Restider for tagtrafiken, Restider for lokaltrafiken (sparvagn/buss) och
Overflyttning av transporter fran landsvagstrafik till godstag.

Tabellen kan forkortas:

2013 §rs nivd MSEK
Restid, jvag 14341
Godstransport t jvag 4727
Lokaltrafik 4853
Ovrigt 564

Total Nuvarde 24485

Aven om det finns anledning att granska fler poster koncentreras den hir analysen pa de tva

tyngsta posterna med restider.
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Restid, jarnvag:

Dessa beror pa antaganden om fordelning for resendrernas malpunkter samt total tidsatgang
till respektive malpunkt.

Ett problem med Trafikverkets analys/42/ ar att det ar svart att direkt se antaganden om antal
och restider per malpunkt. T ex ndmns ocksa i/42/: ”Problemet...ar att det i vissa fall uppstar
ofdrklarliga skillnader i dem mellan ett trafikeringssalternativ och ett annat.”

| den har analysen anvands resultaten fran Appendix 5 med en mer noggrann nedbrytning av
delar av restid. Dessutom tas de genomgdende resor med malpunkter utanfér Goteborg med.
Dessa antas sta for 4 % av totala resorna./2/.

Definitioner och metoder ar tagna fran/45/.

Anslutningstid: Tid det tar fran/till andhallplatserna. Den enda skillnaden blir pendelresande till
nya stationer vid Gbg C och Haga som maste ga upp fran underjordisk station vilket tar en dryg
extra minut. Extra tid fran tunnlar vid Korsvagen férsummas daremot.

Vantetid: Tatare turer antas pa pendellinjerna, 10 istallet for 15 minuter. | snitt kan denna alltsa
minska med 2.5 minuter. Har finns forstas osdakerhet om hur trafikering kan goéras pa ovriga
linjer.

Bytestid: Avser tidsatgang for att byta mellan tva linjer. Trafikverket brukar i 6versiktliga
berdkningar satta bytestiden till halva turtatheten for linjen som resendren byter till plus
eventuell gangtid/45/ :

Stn Minuter |Tot ford
Gbg C,dir 0 0,124
Haga,dir 2 0,058
Korsv,dir 2 0,035
Gbg C,byte -1 0,531
Haga,byte 0 0,123
Korsv,byte 2 0,090
Genom 10 0,040
VINST 0,24

Genomgaende linjer vinner mycket da man inte behover byta ndar man reser fran t ex fran
Kungsbacka till Lerum. Vid Gbg C maste man ga langre till de flesta anslutningar med Vastlanken
vilket ger en forlust pa minst en minut i snitt, medan man till Haga och Korsvagen sparar 2
minuter pa att slippa bytet. Korsvagen kan vinna lite tid genom att en del bytestrafik tas fran
Liseberg. | snitt vinns 0.24 minuter.

Har har inget extra tidsstraff utdelats for blotta forekomsten av byte, utan reglerna fran/45/ har
anvants.

Aktid:

Detta ar tiden man befinner sig pa tag, buss eller sparvagn. | stort sett ar det restiden fran
appendix 5 minus bytestiden. Omvag ger langre tid for vissa relationer i Vastlanken medan
resorna till Haga och Korsvagen blir kortare:
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Stn Minuter |Tot ford
Gbg C,dir -1 0,124
Haga,dir 7 0,058
Korsv,dir 4 0,035
Gbg C,byte -1 0,531
Haga,byte 6 0,123
Korsv,byte 4 0,090
Genom -1 0,040
VINST 0,94

| snitt blir det ungefar en minuts vinst.

Nedan summeras tidsvinster relativt JA, timmar per dag:

Vinst timmar /42/ Berakn.
Véantetid 1800 2967
Ak 1132 1120
Anslutning 373 -216
Byte 3008 282

Dessa komponenter for tidsatgang for resenarerna kan sedan vagas mot Trafikverkets siffra och
den ungefarliga regeln ”I ASEK 4 rekommenderas att bytestid ska varderas till tva ganger
aktidsvardet for alla fardmedel utom flyg”/45/.

Den totala kvoten av intdkter fran tidsvinsterna relativt/40/ blir da 0.48.

Att Trafikverket far hogre vinster ar sannolikt ett resultat av att man berdknat antal resande
utifran politikernas 6nskemal samt att tidsvinster i respektive fall uppskattats mer optimistiskt
an resultat fran berakning med Vasttrafik.se.

Med viss marginal antas en skalfaktor pa 0.5.

Restid, lokaltrafik:

Dessa vinster antas komma fran att det blir mindre trangsel pa bussar och sparvagnar i Centrum
da fler reser direkt med taget och darmed inte belastar lokal trafik. Antal stdende pa bussar och
sparvagnar minskar alltsa da vissa resande istdllet tar pendeltag hela vagen fram till
tagstationen.

Att detta skulle ge stora "tréangselvinster" bygger pa att férseningar uteslutande uppstar av
trangsel, medan orsakerna i sjdlva verket ar mer komplicerade.

Enligt/43/ minskar antalet resor med trangsel mellan Vastlanksstationerna fran 30 till 20 000
resande under maxtrafik per timme, vilket ska multipliceras med fyra per dygn. Detta kan
betecknas som 6verdrivet relativt berdkningar i Appendix 5, men har har anda anvants for att fa
ovre grans.

Den helt dominerande gruppen ar de som reser med pendeltag fram till Korsvagen eller Haga
fran Centralen istallet for att ta sparvagn den sista biten, med nominell restid 6 respektive 8
minuter.
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Med de olika restiderna och antagen trangsel fran 150 % till 100 % beldggning fas en tidsvinst
per resa pa cirka 1.6 minuter. ( 1.27 - 1.05 ) x restid med formel/43/. Detta kan valvilligt
avrundas till 2 minuter.

Antas 40 000 resor per dygn mellan stationerna under maxtrafik/43/ som sparar 2 minuter i
snitt relativt JA fas cirka 1300 timmar tidsvinst per vardag som direkt konsekvens av
Vastlankens avlastande verkan.

Med skalning mot restider for tag far man da en faktor pa cirka 0.4 relativt nuvardet fran/40/.
Aven om man ger generdsa marginaler med upprikningar av resande kan en kvot pa 0.5 ses
som optimistisk.

Vinster pa mer an 2 minuter i snitt pa dessa relativt korta strackor enbart fran uteblivna
pendeltagsresenarer tycks inte realistiskt.

(Kontroller pa vasttrafik.se under ndgra perioder i hogtrafik visade att forseningarna normalt
var 1-3 minuter fran Haga mot Jarntorget. Denna var ungefar densamma som forseningen fran
Centralstationen, d v s pendeltagsresendrerna spelade ingen markbar roll.)

De tva posterna for restidsvinster bor alltsa skalas ned:
Faktor 0.5 anvands har for bade restider med jarnvag och trangsel i lokaltrafiken.
Summeras vinsterna med den faktorn for respektive del fas foljande tabell:

2013 @rs nivd MSEK
Restid, jvag 7171
Godstransport t jvag 4727
Lokaltrafik 2427
Ovrigt 564
Total Nuvarde 14888
Kostnad 27779
Netto -12891
NNK -0,46

Vastlankens samhallsekonomi blir alltsa starkt negativ i den har analysen. Projektet skulle
betecknats som "Mycket olonsamt”/40/ dven med planskild korsning.

Diskussion:

Kanslighetsanalysen ar ett forsok att ge en realistisk uppskattning av samhallsnyttan. Den illustrerar
tydligt att beroende pa antaganden om férdelning av resande och metod att beskriva restider kan
mycket olika resultat fas.

Minskningen av restidsvinsterna ar ytterst en konsekvens av resultatet fran appendix 5 att relativt
manga reser till eller via Centralen, dar man ju forlorar restid. Trafikverket antar istédllet en mycket stor
tillstromning till Haga och Korsvagen, ett antagande som saknar stéd i Resvaneundersokningen/18/. Om
man gor sddana antaganden ger modellen klart annorlunda resultat och intakterna fran restider blir i
niva med Trafikverkets.
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Trangseleffekterna maste ocksa betecknas som starkt éverdrivna. Att de relativt fataliga pendeltags-
resendrerna skulle ge stora forseningar i lokaltrafiken verkar inte realistiskt

En annan post som tycks 6verdriven dr den 100 meter langa férlangningen av perrongerna pa
Lisebergsstationen som uppgar till 750 MSEK. Skulle man skala till 400 meter langa Vastlanks-perronger
ganger 4 (Gbg C har fyra spar) landar Vastlankens perronger pa 16 x 750 = 12 000 MSEK. Dv s 12
miljarder bara for stationernas perronger, utan nedgangar eller stationsbyggnader.

Bland 6vriga poster ar det anmarkningsvart att Trafikverket raknat med klimatvinster fran den, troligen
overskattade, minskningen av biltrafik men bortsett fran inverkan av betongtillverkningen, appendix 4.
Man raknar heller inte med trangselférluster fran byggtiden som kommer att sdnka nuvardet.

Att man skulle fa nagon storre effekt pa trangsel bland bilar och lastbilar verkar ocksa osannolikt. Med
drygt 3000 nya resor varav hélften fran bil skulle Vastlanken ge 1500 mindre bilresor per vardag. Sett i
relation till totalt en miljon dagliga bilresor inses att det detta ar forsumbart.

Den mycket stora vinsten for éverforing till godstrafik har daremot inte ifragasatts har. Det som kan
konstateras ar att den vinsten kan dstadkommas billigare med andra koncept, t ex
Forstarkningsalternativet med planskild korsning.

Trangselvinsterna i lokaltrafiken kommer f 6 att férsvinna med battre lokaltrafik, t ex genom
"Allélanken”, liksom restidsvinsten for tagresenarer kommer att fortsatta att minska.

Just ”Allélanken” torde f 6 ge langt storre restidseffekter dn Vastlanken for sparvagnar. Har handlar det
om cirka 140 000 resor per dag dar 5-6 minuter kan sparas/26/. Detta skulle teoretiskt kunna ge en
intdkt pa cirka 18 miljarder for restider pa sparvagn.
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