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1 Sammanfattning

Vastsverige har sedan lange en ambition att utveckla regionen genom att skapa battre
forutsattningar for integrerade arbetsmarknader, vilket leder till 6kad sysselséttning, okat
vélstadnd och en 6nskvard regionforstoring. Ett effektivt transportsystem &r en viktig
forutsattning for att uppna detta mal. Bilens roll som regionforstorare anses till stora delar
uttémd och dessutom talar miljo- och trafikséakerhetsskal mot en for stor tillvaxt i
vagtrafiken. | Vastsverige har man darfor valt att satsa pa jarnvagstrafik som ett mycket
viktigt medel for att uppna en regional utveckling som &r langsiktigt hallbar med god miljo
och hog trafiksékerhet.

Utbyggnadsstrategin ar att successivt 6ka kapaciteten pa jarnvagarna in mot Géteborg. En
forutsattning for att detta skall kunna ske ar att kapaciteten i Goteborg C ocksa utokas. Efter
manga ars utredningar har det visat sig att den basta I6sningen med hansyn till uppstallda
mal, trafikering, samhallsutveckling och kostnader ar utbyggnad av en jarnvagstunnel under
Goteborg centrum med stationer i Goteborg C, Haga och Korsvéagen. Med en utbyggnad av
foreslagen Vastlank okar kapaciteten pa Goteborg C, vilket ar en forsta forutsattning for en
okad och efterfragad tagtrafik. Vastlankens utbyggnad med tre stationer ger slutligen en
effektivare och jamnare resandefdrdelning och en hogre tillgdnglighet med mindre
storningar i Goteborgs centrala delar.

Vastlanken ingar i Vastsvenska paketet, som ar en sammanstallning av angelagna vag-,
jarnvags- och kollektivtrafikinvesteringar som ar viktiga for regionens fortsatta utveckling
och funktion. Véastra Gotalandsregionen, Goteborgsregionens kommunalférbund, Region
Halland och Goéteborgs stad har traffat en 6verenskommelse med Trafikverket och
regeringen om finansiering och genomférande av foreslagna atgarder.

I samband med uppréattande av nationell plan 2014-2025 har uppdaterade
samhéllsekonomiska bedémningar tagits fram for alla stérre framtida
infrastrukturinvesteringar. For Vastlanken och den i planen nu féreslagna utbyggnaden i
Olskroken har en kombinerad analys genomforts. Slutsatsen ar att de kalkylerbara nyttorna i
stort sett balanserar de samhallsekonomiska kostnaderna, med en nettonuvardeskvot (NNK)
pa -0,12. I den officiella samhallsekonomiska bedémningen anges ocksa som komplement
att med okat kollektivtrafikresande ar utbyggnaderna samhallsekonomiskt Io6nsamma
(NNK=+0,3). Dessutom tillkommer stora icke prissatta och regionalekonomiska effekter t ex
regionforstoring och exploateringseffekter kring Goteborg C. Vastlanken kommer att bidra
till att uppfylla de transportpolitiska malen sasom béattre miljo, 6kad tillganglighet och
tillforlitlighet i ett langsiktigt hallbart transportsystem samt bidra till en regional utveckling.

Eftersom Vastlanken ar en forutsattning for att jarnvagssystemet i Goteborgsregionen skall
kunna byggas ut for en 6kad trafik och ett 6kat resande, ar de viktigaste effekterna av
system- och utvecklingskaraktéar, vilka generellt sett ar svara att kvantifiera och prissatta i
vedertagna kalkylmodeller. Som exempel pa sddana effekter kan namnas vardet av
regionforstoringen, férandrad markanvandning med framtida férbattrad tillganglighet samt
okade forutsattningar for ett langsiktigt hallbart samhalle.

Med beaktande av dessa utvecklings- och systemeffekter ar ett férverkligande av Vastlanken
att betrakta som samhallsekonomiskt motiverat.



2 Bakgrund och syfte

Véastra Gotalandsregionen och samtliga ingdende kommuner har en gemensam
framtidsvision att Vastra Gotaland skall vara en attraktiv region att bo och verka i, som
medger en hallbar utveckling i ekologisk, ekonomisk och social mening. En viktig del i
regionens gemensamma utvecklingsstrategi ar att utveckla transportsystemet pa ett hallbart
och miljoriktigt satt. En betydande utbyggnad av jarnvagssystemets kapacitet ar da en
forutsattning for att uppna den hallbara regionférstoring som ingar i visionen.

Under de senaste aren har utvecklingen i regionen accelererat med ett véasentligt okande
transportbehov till och fran Goteborg. Goteborgs betydelse som nav och tillvaxtmotor i
regionen har ytterligare tydliggjorts. Biltrafiken pa vagnéatet in mot Goteborg har 6kat
betydligt med minskad framkomlighet och en forsémrad miljosituation som tydligt resultat.
Kollektivtrafikresandet har ocksa okat pa bade jarnvag och vag. Kapaciteten pa jarnvagarna
in mot Goteborg &r inte tillracklig under rusningstid for att kunna méta den 6kande
efterfragan. Jarnvagsnatets kapacitet behover darfor 6kas, pa kort sikt for att kunna
tillgodose aktuell efterfragan, pa lang sikt for att tillgodose den 6kande efterfragan som
regionférstoringen kommer att medféra.

Genomforda analyser visar att det kréavs atgarder pa bade kort och lang sikt for att
transportsystemet till och fran Goteborg skall kunna tillgodose efterfragade transportbehov
pa ett rimligt, miljoriktigt och langsiktigt hallbart satt. Ett antal storre investeringar och
viktiga atgarder har sammanstéllts i det sk Vastsvenska paketet som diskuterats mellan
berdrda parter under en léngre tid. Ett avtal om genomfdérande och finansiering av
atgarderna har nu tecknats mellan Vastra Gétalandsregionen, Géteborgsregionens
kommunalférbund, Region Halland, Géteborgs stad, Vasttrafik och Trafikverket/staten.

Den storsta utbyggnaden i detta paket ar Vastlanken, en dubbelsparig tagtunnel under
Goteborg med stationer i Géteborg C, Haga och Korsvégen. Investeringen ar strategisk och
ar en forutsattning for att tagtrafiken till och fran Géteborg skall kunna utvecklas i planerad
omfattning.

Syftet med foreliggande PM om Véstlédnken ar att beskriva bakgrunden, Vastlankens
betydelse i systemet samt beskriva den samhéllsekonomiska analys som tagits fram i arbetet
med nationell plan 2014-2025.



3 Transportsystemet i Goteborg

3.1 Allmant

Transportsystemet i Goteborgsregionen har stora och vaxande problem med lag
tillganglighet, otillracklig kapacitet och 6kande miljo- och trangselproblem. Trots tidigare
och pagaende utbyggnader av vagsystemet in mot Goteborg okar trafikproblemen med
véxande koer och sdmre trafikmiljo sarskilt under rusningstid.

Strukturen i det vastsvenska transportsystemet ar bade pa vag och jarnvag uppbyggda med
tydliga radiella leder in mot ett dominerande och expansivt Goteborg som ett tydligt nav i
systemet. Trafikkoncentrationen kring Goteborg staller krav pa ett kapacitetsstarkt
transportsystem och ett 6kat kollektivt resande for att fungera tillfredsstallande, sarskilt
under dygnets mest belastade timmar. Har kan ett utbyggt och kapacitetsstarkare
jarnvagssystem tillgodose en storre del av de 6kande transportbehoven pé ett effektivt och
langsiktigt hallbart satt.

E6N/Bohusbanan E45/Norge-Vdanerbanan

E20/Vastra Stambanan

" Rv40/Borasbanan
Vig 155

Vig 158

E6S/Vastkustbanan
Trafiksystemet med Goteborg som nav

Jarnvégssystemet har redan i dag en otillracklig kapacitet for den transportefterfragan som
finns, vilket galler bade for person- och godstrafik. En storre kning av tagtrafiken &r i dag
onskvard men inte mojlig utan kapacitetshojande atgarder i systemet. | takt med forvantad
och planerad regiontillvéxt behover ytterligare kapacitetsokningar genomforas i
trafiksystemet.

I Véastsverige finns en val genomarbetad och politiskt forankrad strategi for hur de
transportpolitiska malen skall kunna uppnas. Ett grundlaggande politiskt dokument &r det
vastsvenska paketet dar infrastrukturatgarder for 34 miljarder beskrivs i omfattning,
genomfdrande och finansiering. Det storsta projektet i detta paket ar Vastlanken.



Persontransporterna i Goteborgsregionen tillgodoses fortfarande i huvudsak av bilen, aven
om kollektivtrafiken successivt har byggts ut med fler sparvagnslinjer, stombusslinjer och
pendeltag.

Kollektivtrafikens marknadsandel i Vastsverige ar fortfarande relativt 1ag och mycket
varierande. | Goteborg, som har det stérsta utbudet ar marknadsandelen 25-30 %. Inklusive
kranskommunerna ar marknadsandelen 15-20 %. Det laga kollektivtrafikresandet utanfor
Goteborgsregionen visar pa jarnvagssystemets bristande konkurrenskraft gentemot
vagsystemet, vars leder in mot Goteborg ar relativt val utbyggda.

Idag finns utbyggd motorvag pa E6 mellan Oslo och Malma, pa riksvag 40 mellan Géteborg
och Boras samt pd E20 mellan Alingsas och Goteborg. Pa E6 och E20 ar bilen dominerande,
aven om manga pendlar med tag till och fran Kungsbacka respektive Alingsas. Mellan
Goteborg och Boras ar vagtrafiken helt dominerande da bade bil och buss har béttre restid
an tag.

Kapaciteten i jarnvagsnatet in mot Goteborg ar underdimensionerad i férhallande till
resbehovet. Det finns idag ingen mojlighet att pa befintlig jarnvag utveckla tagtrafiken for att
fullt ut mota den okande efterfragan, eftersom kapaciteten pa Goteborg C ar fullt utnyttjad.

3.2 Trafikutvecklingen pa jarnvag

Jarnvéagstrafiken har under senare ar haft en mycket positiv utveckling bade for persontrafik
och godstrafik. Sarskilt pendeltagsresandet har okat kraftigt vilket framgar av nedanstaende
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Kalla: Jarnvagens roll i transportférsérjningen, del 1 (Banverket 2005), kompletterat med
uppgifter fran Vasttrafik fér ar 2006 och 2010

Resandet till och fran Goteborg har efter 2010 fortsatt 6ka. FOr perioden jan — april 2013 ar
okningen pa Vasttrafiks tag ca 40 % jamfort med motsvarande period 2010. Géteborg C har
idag totalt ca 65 000 tagresor per vardagsdygn. Denna bedémning &r delvis baserad pa
preliminéra resanderdkningar under en enskild vecka under 2013, och kan darfér komma att
revideras.



Antal persontag Goteborg C

H Vastkustbanan

B Kust till kustbanan
[ Vastra Stambanan
m Norge/Vénerbanan

M Bohusbanan

Antal persontag per vardag

2005 2010 2013

Kalla: Trafikverkets tagplaner

Av figuren framgar att antalet persontag till och fran Géteborg har 6kat med ca 50 % mellan
2005 och 2013. For 2013 har Norge/Vanerbanan byggts ut till dubbelspar och fatt en utokad
trafikering. Ytterligare trafikdkningar ar nu inte langre méjlig med hansyn till
kapacitetsbegransningar bade pa linjerna men framfor allt pa Goteborg C. Med ett forandrat
trafikupplagg skulle trafiken pa banorna kunna uttkas ndgot men kapaciteten pa Goteborg C
ar otillracklig for detta med nuvarande utformning.

I figuren nedan visas kapacitetssituationen 2012 pa de ingaende banorna mot Géteborg
under dygnets tvd mest belastade timmar.

GUTEBORG

Kalla: Jarnvagens kapacitetsutnyttjande och kapacitetsbegransningar 2012 (Trafikverket)

Eftersom ledig kapacitet saknas finns inga marginaler i trafikeringen vilket minskar
driftsakerheten och mojligheterna att i radande tidtabell justera for forseningar och andra
driftstorningar. Trafikverket har som myndighet skyldighet att anmala detta i ett sarskilt sk
overbelastningsbeslut, vilket nu ocksa har skett for Goteborgs Central. Detta innebér att
extraordinara trafikeringsatgarder ibland maste vidtas, samtidigt som atgarder for att
komma tillratta med situationen skall anges. Véastlanken ar den langsiktiga 16sningen som
ger ett tillrackligt stort kapacitetstillskott for Géteborg C.



4 Regionala mal och strategier

Inom Vastsverige finns idag ett stort och eftersatt behov av att forbattra jarnvagens
infrastruktur for den regionala persontrafiken. Trafikverket, Goteborgs kommun och Véastra
Gotalandsregionen ar sedan lange éverens om vilka atgarder som behover vidtas for att fa
till stdnd en 6nskvard hallbar utveckling med god miljo och hég trafiksakerhet. Parterna har
sedan lange arbetat langsiktigt med denna fraga enligt nedan.

Pa nya spar i Vast

Redan 2002 arbetade Véastra Gotalandsregionen, Banverket (numera Trafikverket) och
Vasttrafik fram en gemensam malbild for tagtrafiken i Vastsverige, kallad P& nya spar i véast.
I dokumentet anges bland annat féljande atgarder med hogsta prioritet (utan inbordes
ordning), vilka ansags behovliga till 2015:

Atgard Kommentar

Dubbelspar Goteborg- Trollhattan

Genomfort 2013

Partiella fyrspar Alingsas - Goteborg

Annu ¢j i nationell plan.
Punktinsatser for 6kad kapacitet
planeras dock.

Triangelspar mellan NVB och
Hamnbanan

Genomfort. Tagtrafiken till och fran
Goteborgs Hamn har ¢kat vasentligt

Dubbelspar Goteborg - Boras via
Landvetter flygplats

Ej genomfort. Forsta etappen
Molnlycke - Bollebygd &r utpekad av

regeringen. Forutsatter 6kad
kapacitet pa Géteborg C.
Ej genomfort. Okad kapacitet

Partiella fyrspar Kungsbacka -

Goteborg efterfragas.

Vastlanken Ej genomfort. Finns i nationell plan.
Forutsattning for framtida
tagtrafikokning till G.

K2020

Goteborg har som storstad speciella problem. Det ar framférallt den 6kande biltrafiken som
skapar trangsel och miljoproblem. Detta konstateras bland annat i arbetet med
miljokvalitetsnormer for Goteborg "Frisk luft pd vag". Goteborgs Stad, Vagverket, Banverket,
Vasttrafik, Goteborgsregionens kommunalférbund och Vastra Gétalandsregionen arbetade
tidigt fram en malbild for regionen K2020 - Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet.
Detta behandlade bland annat hur kollektivtrafiken bor se ut ar 2025. Vidare konstaterades
att Goteborg har en relativt 1g kollektivtrafikandel, cirka 24 % att jamfora med Stockholm,
Helsingfors och Oslo som alla har cirka 40 % kollektivtrafikandel. Sammanfattningsvis
konstateras att det behovs en kraftfull satsning pa kollektivtrafiken for att i framtiden bade
klara stadens transportbehov och miljokraven.

En region att vaxa i
Vastra Gotalandsregionen anger i sin utvecklingsstrategi En region att vaxa i att

malsattningen ar att skapa véxtkraft i alla delar av regionen och starka Vastra Gotaland som
en attraktiv region att bo och verka i. I visionen ingar en hallbar utveckling i ekologisk,
ekonomisk och social mening. En viktig del i utvecklingsstrategin ar att utveckla
trafiksystemet i regionen och da med betoning pa jarnvagssystemet. | Vastra Gétaland finns
bland annat Nordens storsta hamn, den enda for transocean direkttrafik. FOr att starka
positionen som motor i svensk ekonomi och for att uppna ett transportsystem som framjar
tillvaxt, tillganglighet, trafiksédkerhet och god miljo kréver regionen att det genomfors
kraftfulla insatser i utbyggd transportinfrastruktur.



Véstra Gotalandsregionen anger att regionen bor knytas samman till en pendlingsregion
med snabba forbindelser till Géteborg fran Uddevalla, Trollhattan, Skévde, Boras och
Varberg. Det skulle innebéra 6kad tillgdnglighet till arbete och utbildning och medverka till
att 16sa naringslivets kompetensforsorjning som ar en av de viktigaste utvecklingsfragorna i
regionen. Olika studier som genomforts visar att antalet arbetstillfallen som kan nas genom
normal dagspendling kan 6ka med ca 20 % for hela regionen genom en kraftfull satsning pa
kollektivtrafiken, framforallt den sparburna. I en liknande studie for hela landet var
resultatet en 6kning med ca 8 %. Detta visar att potentialen &r betydligt storre i Vastra
Gotalandsregionen &n i 6vriga Sverige.

Ett valfungerande transportsystem till och fran Goteborg ar viktigt aven for Region Halland
och man har aktivt deltagit i diskussionerna om Vastra Gotalands framtidsutveckling. Man

har stéllt sig bakom Vastsvenska paketet och delar synen att det finns ett stort behov av att

utveckla jarnvagstrafiken mot Goteborg.

Malbilder for tagtrafiken
Véastra Gotalandsregionen tog tillsammans med Vasttrafik fram ett forslag till Malbild 2010

och 2020 for storregional trafik och pendeltagstrafik, dar bade restider och antal
resmojligheter forbéattras och regionens arbetsmarknader vidgas. Tillganglighet till
hogskoleorter, storre sjukhus, Landvetter flygplats samt till huvudstadsregionerna skall 6ka
framfor allt med kollektiva resmdjligheter.

I VGR:s forslag till malbild for tagtrafiken 2035 anges genomgaende behov av upprustningar
av samtliga ingdende banor in mot Goteborg i syfte att kunna uttka trafiken. Befintliga
dubbelspar pa Véastra Stambanan och Vastkustbanan behover utokas till partiella fyrspar, pa
Bohusbanan behdvs dtminstone partiella dubbelspar och pd Norge/vanerbanan vissa mindre
successiva kapacitetsokningar. Fortsatta plattformsforlangningar forutsatts pa kvarvarande
stallen. Hoghastighetsjarnvag Goteborg — Boras — Jonkoping — Stockholm med station pa
Landvetter flygplats ses som strategisk fér regionens utveckling.

En forutsattning for malbildens trafik ar att Vastlanken byggs ut enligt plan. Med Vastlanken
mojliggors ocksa genomgaende trafik med pendel- och regionaltag i Goteborg.

Trafikverket har deltagit i det regionala malbildsarbetet och ser behovet av de
infrastrukturatgarder som foreslas. Pa jarnvagarna in mot Goteborg 6verensstammer
prioritetsordningen for de foreslagna atgarderna med Trafikverkets syn, men med hansyn
till de ekonomiska ramarna i nuvarande nationella investeringsplan ar den angivna
utbyggnadstakten optimistisk.
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5 Vastlanken

Goteborg C ar redan med dagens trafik dverbelastad. Hur kapaciteten lampligen skall byggas
ut har utretts under lang tid och resulterat i férslaget att bygga en genomgaende
jarnvagstunnel under Goteborg kallad Vastlanken. Flera alternativa strackningar med olika
stationslagen har utretts under ca 10 ar, dar alternativet med stationslagen i Goéteborg C,
Haga och Korsvagen visat sig vara den basta lI6sningen utifrdn en sammanvéagd bedémning
av kapacitet, trafikering, samhallsutveckling och kostnadseffektivitet. De geotekniska
svarigheterna med véaxlande berg och djupa lerlager har ocksa paverkat linjedragningen.

Vastlanken &r den viktigaste utbyggnaden i det Vastsvenska jarnvagssystemet for att kunna
uppna ett langsiktigt hallbart och kapacitetsstarkt transportsystem. Utan Vastlanken ar det
inte mojligt att ta emot en okad trafik fran de radiella jarnvagarna in mot Goteborg.
Vastlanken ar darmed ocksa en forutsattning for 6vriga planerade jarnvagssatsningar i
Vastsverige och att Goteborgsregionen skall kunna klara planerad tillvaxt och
regionfoérstoring. Sammanfattningsvis ar de viktigaste skalen enligt féljande:

1. Vastlanken &ar den grundbult i jarnvéagssystemet som behovs for att systemet
overhuvudtaget skall kunna utvecklas langsiktigt i takt med befolkningstillvaxt och
behov av 6kad kollektivtrafik.

2. Jarnvagssystemet in mot Géteborg behdver en vasentligt 6kad kapacitet for att
kunna méta den transportefterfragan som redan ar stor och successivt 6kar med
andrade resvanor, pagaende regionforstoring och befolkningstillvaxt. Vastlanken
medger genomgaende tagtrafik, okar kapaciteten vid Goteborg C och fordelar
resandet pa tre olika stationer, vilket minskar trafiktrycket i Géteborgs lokala
kollektivtrafik och ger mojlighet till ett 6kat antal direktresor.

3. Utan Vastlank dkar trangseln i vagsystemet med samre miljo, framkomlighet och
trafiksékerhet. Trafiksystemet klarar inte resbehovet och tillvéxten i regionen
mattas av. De 6kade kapacitetsproblemen kring Goteborg drabbar ocksa
godstagstrafiken och de naringsverksamheter som &r beroende av
jarnvagstransporterna, t ex Géteborgs Hamn.

4. Vastlanken 6ppnar nya direkta reserelationer med tag, t ex Kungsbacka — Partille,
Alingsas — Molndal och Trollhattan — Boras. Med planerad utbyggnad av jarnvéagen
Goteborg — Boras blir konkurrenskraften betydligt storre med kortare restider och
direktanslutning till Landvetter flygplats.

Vastlanken ingar som ett projekt i Trafikverkets atgardsplanering for kommande vég- och
jarnvagsprojekt 2014 — 2025 och hanteras pa samma satt som alla évriga storre
investeringsprojekt som skall ingd i den nationella planen. I detta ingar bland annat att
samhéllsekonomiska beddémningar uppréttas. Grundldggande for dessa beddomningar ar en
gemensamt framtagen basprognos for hela Sveriges vag- och jarnvagssystem. Resultatet for
Vastlanken redovisas nedan under kapitel 7.
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6 Ovriga planerade atgarder

Med Vastlanken kan 6vriga banor in mot Goteborg uppgraderas for en 6kad tagtrafik och
darmed fler resande. Utéver smarre trimningsatgarder pa de flesta banor i syfte att ka
driftsakerhet kan foljande storre atgarder namnas.

Olskroken
Olskroken &r en av de allra viktigaste knutpunkterna i det Vastsvenska jarnvagssystemet.

Har mots Bohusbanan, Norge/Véanerbanan och Véastra Stambanan for gemensam infart mot
Goteborg C. | samma punkt ansluter ocksa i princip all godstagstrafik till och fran
Goteborgsomradet t ex fran Savenéas rangerbangard, Hamnbanan, Gullbergsvass samt
Vastkustbanan. Detta gor denna punkt till en av landets mest intensiva knutpunkter for
jarnvagstrafik. Olskroken pekades ut som en viktig atgard i Kapacitetsutredningen och ingar
i forslaget till Nationell Plan 2014-2025.

En ombyggnad i Olskroken beddms som nddvandig oavsett Vastlanken och kommer att
medfdra en betydande 6kad framkomlighet och driftsakerhet for all tagtrafik till och fran
anslutande banor. Sjalva utformningen av Olskroken maste anpassas till Vastlanken. Av
kostnads- och effektivitetsskal bor de bada projekten samordnas.

Bohusbanan och Hamnbanan
Bohusbanan har haft en mycket kraftig resandetillvaxt och darfoér har banan natt

kapacitetstaket. Nu planeras en forlangning av plattformarna langs banan for att kunna dka
langden och antalet sittplatser pa tagen.

Godstagstrafiken till och frin Hamnbanan har under senare ar 6kat vasentligt bland annat
genom ett stort antal sk godspendlar med regelbundna avgangar fran hamnen. Goteborgs
Hamn har malet att en 6kande andel av transporterna till och fran Hamnen skall ske pa
jarnvag. Hamnbanan kommer darfor att successivt byggas ut till dubbelspar.

Som en forsta etapp byggs en ytterligare Marieholmsbro dver Géta Alv som innebar okad
kapacitet for trafik bade till Hamnbanan och Bohusbanan. Dessutom genomfors
kapacitetsokningar pa Kvillebangarden pa Hisingen och nytt dubbelspéar Eriksberg-
Skandiabangarden.

Med Vastlanken utbyggd skapas en mojlighet for tag frdn Bohusbanan att fortsatta genom
Goteborg mot t.ex. MoIndal, Boras eller Halland.

Vastra Stambanan
Banan, som ar ett av landets viktigaste strak for bade person- och godstrafik, gar mellan

Stockholm och Goteborg. De snabba persontagen ar i konflikt med de langsamma godstagen
och pendeltagen, vilket medfor stora kapacitetsproblem pa strackan Alingsas-Goteborg.
Eftersom banan sedan flera ar har otillracklig kapacitet for aktuellt transportbehov kravs
flera kapacitetshojande atgarder under de kommande aren. | forslaget till nationell plan
2014-2025 ingar ett storre paket med trimningsatgarder pa strackan Goteborg-Skévde som
kommer méjliggora en 6kad person- och godstrafik.

Forst nar kapaciteten pa Goteborg C utokats genom Vastlanken kan banans potential for
persontrafik utnyttjas fullt ut.
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Vastkustbanan
Dubbelspar ar utbyggt eller pagar pa huvuddelen av strackan Goteborg-Lund forutom

Angelholm — Maria - Helsingborg och delen genom Varberg. Hallandsas kommer att
fardigstallas under planperioden 2015 och en dubbelsparig jarnvagstunnel under Varberg
och dubbelspar Angelholm — Maria ingar i planforslaget 2014-2025. P& strackan
Kungsbacka — Goteborg ar resandeefterfragan storre an majlig trafikering med nuvarande
trafikuppléagg. Forst nar Vastlanken ar utbyggd kan en trafikokning pa Véastkustbanan
genomforas, vilket kraver forandrade trafikupplagg, trimningsatgarder eller en utbyggnad av
partiella fyrspar.

| vantan pa detta forlangs - inom ramen for Vastsvenska paketet - plattformarna pa samtliga
stationer mellan Goteborg och Kungsbacka, vilket mojliggor langre pendeltag med upp till
50 % mer resande per tag.

Norge/Vanerbanan
Genomford utbyggnad till dubbelspar Goteborg — Trollhattan har medfort 6kad kapacitet

och majligheter till utokad tagtrafik. Fran och med 2013 finns pendeltagstrafik mellan
Goteborg och Alvangen med fem nya lokaltagsstationer. Under de narmaste aren ingar i
investeringsplanerna ombyggnad och plattformsforlangning i Oxnered och Vanersborg for
att mojliggora langre tag och darmed ett okat resande.

Kust till Kustbanan/Gotalandsbanan
Befintlig enkelsparig jarnvag kan i dag inte konkurrera med den utbyggda motorvégen.

Banan har lag hastighetsstandard, ineffektiv strackning och lag kapacitet. Planer finns att
bygga en ny dubbelsparig jarnvag med en gen och rak strackning med en station under
Landvetters flygplats. Banan utgor del av Gotalandsbanan, en framtida hoghastighetsjarnvég
mellan Goteborg och Stockholm.

En ny dubbelsparig jarnvag mellan Géteborg och Boras &r i sig en forutsattning for att
jarnvagstrafiken dar skall kunna bli konkurrenskraftig och att Vastsveriges tva storsta stader
skall kunna bli en gemensam arbetsmarknadsregion.

Regeringen har pekat ut att dubbelspar mellan Maélnlycke och Bollebygd med en station
under Landvetter flygplats skall inga i nationell plan 2014-2025. Med denna atgard kan
trafiken fortatas och restiden minska, under férutsattning att kapaciteten inne i Géteborg
har okats s att tdgen ryms vilket dstadkoms av Vastlanken.
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7 Vastlankens samhallsekonomiska kalkyl

Metod
I en samhaéllsekonomisk Ionsamhetskalkyl tar man sa langt som det ar mojligt hansyn till

alla effekter som en atgard medfor, det vill saga saval effekter for trafikutévare i form av
forandrade intékter och kostnader som effekter for resenarer och godskunder i form av
forandrad tidsatgang, bekvamlighet etc. En samhallsekonomisk lonsamhetskalkyl ar darfor
inte jamforbar med en foretagsekonomisk I16nsamhetskalkyl.

Dessutom beaktas effekter for samhallet i 6vrigt i form av luftféroreningar, buller,
olycksrisker etc. Utgangspunkten for vardering av effekterna i samhallsekonomiska kalkyler
ar medborgarnas varderingar. | vissa fall finns marknadspriser som innehaller denna
information. I andra fall finns visserligen marknadspriser men dessa innehaller av olika skl
inte fullstéandig information. I vissa fall finns inte marknadspriser utan skattningar av
betalningsviljan far goras med indirekta metoder. Slutligen finns det fall dar explicita
varderingar visar sig svara eller omajliga att erhalla.

Den samhallsekonomiska kalkylmodellen samt prognosmodellerna ar féremal for en
kontinuerlig utveckling, dar man justerar och kompletterar med de senaste
forskningsresultaten inom samhallsekonomi och transporter. Vid varije tillfalle nar
Trafikverket tar fram en ny langtidsplan anvands de senaste versionerna av prognos- och
kalkylmodeller. Detta ar skélet till att samhéllsekonomiska resultat kan variera dver tid.

Stora systemstrukturerande projekt ar behaftade med storre osékerhet gallande
samhéllsekonomi, prognos och resultat jamfort med mindre projekt. For samtliga objekt i
atgardsplaneringen finns det prissatta effekter som ingar i berakningen av objektets
samhallsekonomiska bedémning, men ocksa effekter som av olika anledningar inte varit
mojliga att prissatta men som ar en viktig del i den sammanvéagda bedémningen. | storre
projekt finns det fler och storre effekter som &r svara att prissatta, sa kallade icke prissatta
effekter. De faktorer som ej later sig beréknas ar bland annat intrang i kulturmiljoer,
stadsmiljoeffekter och langsiktiga effekter pa lokalisering och bilinnehav. 1 den slutgiltiga
sammanvagda bedémningen av projektet maste prissatta och icke prissatta effekter vagas
samman. Dessutom bor kanslighetsanalyser genomfdras for att belysa hur t.ex.
omvarldsférutsattningar paverkar kalkylen.

For samtliga objekt finns ett jamforelsealternativ (JA) som innebar att ingen atgard
genomfors. Skillnaden i nyttor och kostnader mellan utredningsalternativet (UA) och JA
utgor resultatet. For jamforelser anvands oftast nettonuvardeskvoten (summa
nettonuvarden dividerat med den samhéllsekonomiska investeringskostnader) for olika
objekt.

Mer information om samhéllsekonomiska analyser finns pa Trafikverkets hemsida:

http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/
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Forutsattningar
Inom arbetet med nationell transportplan 2014-2025 utgar Trafikverket fran ett scenario

med bland annat fardigbyggd infrastruktur enligt nuvarande transportplan 2010-2021 och
att trafikpaverkande beslutad politik genomfors. Arbetet har mynnat ut i en basprognos for
ar 2030 som ligger till grund for analyserna av samtliga objekt i atgardsplaneringen. Nedan
foljer ett axplock fran prognosen som ligger till grund for den samhéllsekonomiska
effektbeddmningen.

Resultatet grundas pa ett antal bedomningar om framtiden. Ekonomisk utveckling liksom
befolkningstillvaxt, sysselsattning och annan utveckling bygger pa bland annat regeringens
Langtidsutredning 2008, Konjunkturinstitutets langsiktiga prognoser, SCB:s
befolkningsprognoser, Exportradets antaganden om utrikeshandelns fordelning och IEA:s
(International Energy Agency) scenarier dver energikostnadernas langsiktiga utveckling. Bl
a forvantas befolkningen 6ka, inkomsterna 6ka, det blir billigare att kora bil,
kollektivtrafikens taxor ar realt oférandrade (stiger i samma takt som inkomsterna) och
bilinnehavet bedoms 6ka kraftigt till 2030. | tabellen nedan redovisas nagra av
forutsattningarna.

FOrutsattning 2010 2030 2010-2030
Realinkomstutveckling 100% 146% +46%
Befolkning 9415582 10 341843 +10%
Bensinpris (kr/l) 12,6 15,8 +25%
Korkostnad bil (kr/km) 1,85 kr 1,80 kr -3%
Forvarvsarbetande 4402 814 4633 040 +5%
Antal bilar 3914182 5577 920 +43%

Givet prognosforutsattningarna har 6kningen av bil, sparburen kollektivtrafik och buss
beraknats for perioden 2010-2030.

Fardmedel Basprognos | Basprognos Tillvaxt Arlig tillvaxt
2010 2030 2010-2030 2010-2030
(miljoner (miljoner
person-km) | person-km)
Summa bil 98 200 131800 +34% +1,5%/ar
Summa 12 100 15900 +27% +1,2%/ar
spartrafik
Summa 11 400 12 000 +5% +0,3%/ar
buss

Forutsattningar for samhéallsekonomi Vastlanken
I den nationella basprognosen 2030, som ligger till grund for Vastlankens resandeprognos,

ingar som forutsattning endast de projekt som finns beslutade i nationella planen 2010-
2021. De storre objekten i Vastsverige som ingar ar dubbelsparstunnel genom Varberyg,
punktvisa kapacitetsatgarder pa Vastra stambanan Goteborg-Skovde och partiellt
dubbelspar p& Hamnbanan inklusive ny Marieholmsbro. Dessutom ingar trangselskatt i
Goteborg som en fast forutsattning nar framtida resande med bil och kollektivtrafik
beraknas. Dubbelspar Molnlycke-Bollebygd med station pa Landvetter flygplats ingar
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varken i basprognosen eller i Vastlankens analys, eftersom investeringen inte ingick i
nationell plan 2010 — 2021. Det ingar inte heller ndgra andra kapacitetsforstarkande
atgarder pa 6vriga jarnvagslinjer in mot Goéteborg i Vastlankens analys.

For att bedoma Vastlankens effekter har analyser genomforts dels for ett
jamforelsealternativ och dels for ett utredningsalternativ. | utredningsalternativet ar
Vastlanken och planskildhet Olskroken utbyggda. Dessa tva projekt analyseras gemensamt
som ett system, eftersom de bor genomforas samordnat, vilket ocksa foreslas i nationell plan
2014-2025. | jamforelsealternativet ingar varken Vastlanken eller planskildhet i Olskroken.
Trafikeringen pa linjerna in mot Goteborg ar snarlik i jamforelsealternativet och
utredningsalternativen for att tydliggdra den framkomlighetsskillnad som utbyggnaderna
medfor. | utredningsalternativet knyts huvuddelen av linjerna ihop for att skapa en
genomgaende trafik. Linjer norrifran som har andpunkt vid Korsvéagen, antas utnyttja
vandspar vid tunnelmynningen i Almedal.

Pa Vastkustbanan gar det under hogtrafik ytterligare ett tag per timme och riktning i
utredningsalternativet, som inte ryms pa Goteborg C i jamforelsealternativet. Det finns inga
ovriga skillnader i turtathet mellan jamforelse- och utredningsalternativ. Den trafikering
som antagits 2030 ar snarlik den trafik som gar 2013, da Goteborg C ar maximalt utnyttjad.
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Resultat
Samhallsekonomiska effekter beraknas utifran skillnaden i resultatet mellan

jamforelsealternativet och utredningsalternativet. For Vastlanken och planskildhet
Olskroken &r det framst tre effekter som bidrar med stdrre prissatta nyttor:

e Restidsskillnader for resenérer.
¢ Minskad trangsel i Goteborgs lokala kollektivtrafik.
e Framkomlighet for godstag.

For restidsskillnader har prognosverktyget Sampers/Samkalk anvéants. | berdkningen ingar
foljande effekter:
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o Restidseffekter av de nya stationslagena.

e Den kapacitetsavlastning som uppstar i utredningsalternativet for tag till och fran
Goteborg C.

e Overflyttning av resenarer fran bil till tag.

o Forbattrad framkomlighet i vagnétet for bil/lastbil pga dverflyttade resendrer.

o Externa effekter (luftféroreningar, klimatgaser, olyckor, etc).

Vastlankens nya stationslagen medfor att resendrer delvis véljer de nya stationerna istéllet
for Goteborg C och far pa sa vis en direktresa eller en kortare anslutningsresa med den
lokala kollektivtrafiken. Detta medfor att Goteborgs lokala kollektivtrafik avlastas och far
minskad trangsel. Betalningsviljan for reducerad trangsel beskrivs i senaste versionen av
Trafikverkets metodbeskrivning for samhallsekonomi (ASEK 5). Detta ar nytt i kalkylen
jamfort med tidigare analyser for Vastlanken.

En planskild 16sning i Olskroken 6kar framkomligheten for godstag genom Goteborg
avsevart. Det i kombination med att Vastlanken ger en stor avlastning av Gardatunneln ger
maojlighet for fler godstag att passera genom Goteborg. Battre framkomlighet samt nyttan av
att flytta 6ver gods fran vég till jarnvag ingar i kalkylen.

Icke prissatta effekter
Vastlanken och planskildhet Olskroken medfor ett antal storre effekter dar det saknas

etablerade metoder for prissattning. Bland de icke prissatta effekterna finns det flera som
sammantaget bedéms bidra med stor positiv nytta:

e Arbetsmarknads- och regionforstoringseffekter

o Exploateringseffekter i Goteborg kring stationerna Géteborg C, Haga och Korsvéagen
o Okad tillforlitlighet for godstransporter

o Effektivare fordonsomlopp for tagtrafiken

o Trafiksédkerhet genom 6kat antal direktresor

e Battre folkhalsa genom fler anslutningsresor med gang/cykel

o Minskat buller i vagnatet pga dverflyttning till jarnvag

¢ Minskad restidsosékerhet i vagsystemet

Investeringskostnad
I kalkylen ingar Vastlankens kostnad pa 20 miljarder kr i 2009 ars prisniva samt kostnaden

for planskildhet Olskroken pa 2,4 miljarder kr i prisniva 2013. Nar nyttor vags mot
kostnader i kalkylen anvénds den totala samhallsekonomiska investeringskostnaden, som
inte ar direkt jamforbar med dessa byggkostnader, pa grund av ett generellt skattepaslag
samt att hénsyn tas till nar i tiden kostnader utfaller.
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Resandeprognos i berakningen
I utredningsalternativet med utbyggnad av Véastlanken och Olskroken planskildhet visar

prognosen att det totala resandet till och fran Géteborg C, Haga och Korsvégen blir ca
96 000 resor/vardagsdygn 2030.

Sammantaget har resandeprognosen bedémts underskatta det framtida resandet da den
arliga tillvaxttakten i prognosen for kollektivtrafik ar 1ag jamfort med nuvarande utveckling i
storstadsomraden.

Samlad effektbeddmning
De prissatta effekterna summeras och jamférs med den samhéllsekonomiska

investeringskostnaden. Den berdknade nettonuvardeskvoten for de prissatta effekterna i
utredningsalternativet ar -0,12, dvs kalkylerbara effekter ar i stort sett i balans med
kostnaderna.

Med hénsyn till att projekten har betydande positiva icke prissatta samt regionalekonomiska
effekter beddéms utbyggnaderna av Vastlanken samt planskildhet i Olskroken som
samhallsekonomiskt motiverade.

Kanslighetsanalyser

Fardmedel Basprognos arlig Nuvarande utvecklingstrend
tillvéxt 2010-2030 1997-2010*

Summa bil +1,5%/ar +0,9%/ar

Summa +1,2%/ar +3,6%/ar

spartrafik

Summa +0,3%/ar -1,1%/ar

buss

*Kapacitetsutredningen "Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet”

Trafikverkets nationella basprognos fér resande och bilinnehav innebér ett trendbrott, i
synnerhet i storstadsomraden. Dessutom &r det osannolikt att klimatmalen kan nas med den
prognostiserade 6kningen av biltrafik. Darfor ar det viktigt att gora kanslighetsanalyser som
fangar hur forandrade prognosforutsattningar paverkar de samhéllsekonomiska nyttorna.

| &tgardsplaneringen har det darfor tagits fram en kénslighetsanalys dar bilresandet minskar
jamfort med huvudanalysen och tagresandet 6kar med ca 36 %. | denna analys okar antalet
resor pa Goteborg C, Haga och Korsvéagen till totalt 124 000 per vardagsdygn. | detta
scenario 6kar den berdknade nettonuvardeskvoten till +0,3.

En kanslighetsanalys har gjorts for Vastlanken dar planskildhet Olskroken inte byggs. | detta
fall &r den totala investeringskostnaden lagre &n i huvudanalysen men nettonuvérdeskvoten
sjunker anda till -0,47. Detta beror pa samre framkomlighet for person- och godstag genom
Olskroken jamfort med huvudanalysens utredningsalternativ. Nagon analys for planskildhet
Olskroken utan att Vastlanken byggs har daremot inte gjorts, vilket beror pa att den
foreslagna utformningen av Olskroken forutsatter Vastlanken.
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De olika analysresultaten sammanfattas i féljande tabell:

Infrastruktur i Prognos Netto- Typ av analys
utredningsalternativ nuvardes-
kvot
(NNK)*

Vastlanken och

planskildhet Olskroken Basprognos -0,12 Huvudanalys

Minskat bilresande
och okat +0,3 Kéanslighetsanalys
kollektivtrafikresande

Vastlanken och
planskildhet Olskroken

Vastlanken Basprognos -0,47 Kéanslighetsanalys

*Nettonuvardeskvoten innefattar endast prissatta effekter. Icke prissatta effekter
tillkommer i den samlade effektbeddmningen.

8 Kommentarer

Det viktigaste motivet for Vastlankens utbyggnad ar mojligheterna till framtida utveckling av
jarnvagssystemet for att uppna ett langsiktigt hallbart transportsystem, som i sig ar en
forutsattning for att regionen skall kunna vaxa.

De tillgangliga samhéllsekonomiska metoder som anvands i Trafikverkets atgardsplanering
ar ursprungligen framtagna for objekt dar nyttor lattare kan identifieras, kvantifieras och
prissattas. Vastlankens systemeffekter och vissa sekundéra effekter ar dock svarare att
beakta i kalkylmodellen och ingar darfor delvis som icke prissatta effekter i den samlade
bedémningen.

I den gemensamma analysen for Vastlanken och planskildhet Olskroken balanserar de
kalkylerbara nyttorna i stort sett de samhéllsekonomiska kostnaderna med en
nettonuvardeskvot om -0,12 enligt grundkalkylen. Med ett 6kat kollektivtrafikresande blir
nettonuvardeskvoten +0,3, dvs samhéllsekonomiskt Idnsam.

Dessutom tillkommer stora icke prissatta och regionalekonomiska effekter t ex
regionforstoring och mojlighet att realisera 6kade markvarden. Vastlanken kommer
slutligen att bidra till att uppfylla de transportpolitiska malen sasom battre miljo, okad
tillganglighet och tillforlitlighet i ett langsiktigt hallbart transportsystem samt bidra till en
regional utveckling.

Ett exempel pa en systemeffekt som inte beaktas i kalkylen ar den begransning som det
innebar att Goteborg C har natt kapacitetstaket i antal tdg som trafikerar stationen under
hogtrafikperioderna.
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Prognoser
Ett av de viktigaste indata i den samhallsekonomiska kalkylmodellen &r prognosen for

resandet i framtiden. Dessa uppgifter tas fram i en landsévergripande prognosmodell for
samtliga trafikslag. Prognosen ar forsiktig och beaktar endast de utbyggnader i
trafiksystemet som redan ar beslutade. Detta ar naturligt nar det géller icke-
systempaverkande objekt men innebar att systemuppbyggande objekt kan bli
undervarderade vilket behover beaktas i sarskild ordning vid beslutstillfallet. Darfor ar
kénslighetsanalysen med ett hdgre resande valmotiverad.

Underskattade prognoser for jarnvagsprojekt ar for évrigt inte ovanliga i Sverige. Som
exempel kan anges Svealandsbanan och Skanetrafikens utbyggnad och nu senast
Citytunneln i Malm6 som Overtraffat resandeprognoserna.

Investeringskostnad
Vastlanken har utretts under lang tid med en kontinuerlig kalkylering av

investeringskostnaden i takt med 6kade kunskaper och erfarenheter. Detta ar skélet till att
investeringskostnaden under de tidigare skedena har stigit vid nagra tillfallen. Trafikverket
har nu drivit studierna sa langt att kostnadskalkylen har minst lika bra kalkylsakerhet som
alla andra investeringsobjekt i den nationella planen. Kalkylerna har genomférts med
vedertagen successiv kalkylmetod inkluderande kostnads- och genomférandediskussioner
med experter fran andra stora projekt och samtliga aktuella expertomraden. | modellen tas
ocksa hojd for en statistisk osakerhet i de olika kostnadsposterna.

Tidigare analyser
Den nu gallande nettonuvardeskvoten (NNK) fér Vastlanken som redovisas har ar hogre an

vad tidigare analyser har visat pa. Sddana forandringar i NNK har skett aven for manga
andra investeringsprojekt i den nationella planen. Detta beror dels pa férandrade generella
kalkylférutsattningar och dels pa utveckling av trafikverkets metodik, som gjort det mojligt
att sétta ett ekonomiskt véarde pa effekter som tidigare inte var mojliga att rakna in i NNK.

e Nytt prognosér 2030, med 6kad befolkning och 6kat resande

e Sankt diskonteringsranta

e Fdrandrad betalningsvilja for reducerad restid

e Ny metodik for att berakna restidskonsekvenserna av kapacitetsbrist pa jarnvag
e Vardering av ombordtrangsel i kollektivtrafiken

e Trangselskatt i Goteborg ingar som en prognosférutsattning, i bade jamforelse- och
utredningsalternativ

De forandrade kalkylforutsattningarna borjade galler fran 2012 for alla samhallsekonomiska
bedoémningar framtagna av Trafikverket.
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9 Slutsats

De viktigaste effekterna som uppstar nar saval Vastlanken som planskildhet i Olskroken har
byggts ut ar:

Okad jarnvagskapacitet i Goteborg. Detta innebar att fler tdg kan tas in till Goteborg
pa befintliga banor under hogtrafik. Samtidigt minskar restiderna, driftsakerheten
Okar och risken for 6verbelastning minskar.

Tagtrafiken till och fran Goteborg kan med Véstlanken okas i takt med att
kapaciteten pa banorna in mot Géteborg byggs ut for hogre kapacitet. Som exempel
kan namnas dubbelspar till Boras med fortsattning till Stockholm (Gétalandsbanan)
Okad effektivitet i jarnvagssystemet nar nya direktrelationer kan startas t ex mellan
Alingsas och MolIndal, Kungsbacka och Partille och Trollhattan — Landvetter —
Boras.

Kollektivtrafiken i Géteborgs centrum forbattras med tre nya jarnvéagsstationer.
Tillgangligheten till centrala arbetsplatser och andra malpunkter forbéattras
samtidigt som sparvagssystemet avlastas.

Godstrafikens framkomlighet genom Goteborg forbattras, vilket mojliggor en 6kad
overflyttning av gods fran vag till jarnvag med okad konkurrenskraft for naringslivet
och forbattrad miljo.

Mer konkurrenskraftig tagtrafik leder till minskad andel biltrafik och ett effektivare
och langsiktigt hallbart transportsystem.

Dessutom bidrar Véastlanken till en positiv regional utveckling eftersom ett effektivare
transportsystem i Vastsverige ar positivt for naringslivets utveckling dar.
Medfinansieringsviljan ar ett starkt uttryck for detta.
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