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Abstract

“Vistsvenska paketet” is the name for several ongoing infrastructure projects in the
Gothenburg region. The single largest part of this infrastructure investment is a railway tunnel
called “Vistldnken” under the center of Gothenburg. The purpose of this report is to describe
and analyze “Vistldnken” from a technical and an economical perspective. The technical part
of the report focuses on the present conditions for the ability to construct a tunnel in
Gothenburg, and the different route options investigated. The economical part of the report
describes the economic factors affecting the choice of route, and how socio-economic benefits
are valued. The report is also an interpretation of the economic decision making and how this
has affected the basis of the project.

The ground in the center of Gothenburg consists mostly of great layers of clay but also of
areas with bedrock and friction soil. The ground water balance in the city is heavily
influenced by the existing buildings. The impact on the ground water level combined with the
properties of the clay poses a major risk of subsidence. Where the tunnel passes from soil to
bedrock, special measures for stabilization and sealing of the structure must be taken.

In the preliminary study presented by the Swedish Transport Administration there were six
alternative routes. Four of these alternatives were selected to be investigated further in the
railway study which provides a basis for the choice of route. The three route options the
railway study found to be most accordant for the goal of the project are Korsvégen via
Johannebergsgatan, Haga-Korsvéagen via Alvstranden and Haga-Chalmers via Alvstranden.
This report compares the three route options based on six areas: geology and geography,
groundwater, construction methods and technical performance, the location of train stations,
conflicts with existing buildings and cultural environment and the opportunities for future
expansion. This comparison shows no significant differences between the three route options.
The Swedish Traffic Authority's decision to choose Haga-Korsvagen via Alvstranden may be
considered unjustified, especially considering the benefits of route Korsvagen via
Johannebergsgatan.

The cost of constructing the chosen route option Haga-Korsvagen via Alvstranden is 20
billion SEK, which partly has been valued by the successive principle. The expenditure also
includes an expansion of the railway between Gothenburg and Boras. The Swedish Traffic
Authority’s current model estimates the benefits for Vastlanken to 8.6 billion SEK resulting in
a negative net present value ratio. In addition, further effects of labour-related region growth
provide benefits of 8 billion SEK. Furthermore, a higher passenger growth rate than expected
could contribute with more than 6 billion SEK. According to the traditional model the tunnel
becomes unprofitable, but with these additions it might become profitable.

The socio-economics benefits for “Vistlanken” were as for the similar projects Citytiunneln
in Malmé and Citybanan in Stockholm negative in the initial stage of the projects. Since all
projects are expected to be realized despite negative net present value ratio, it can be
concluded that it is not sufficient to only look at technology and economics to justify the
construction of the project. Decisions are also based on a political vision that goes beyond the
perspectives of this report.



Sammanfattning

Vastsvenska paketet ar ett samlingsnamn for flertalet infrastrukturprojekt i
Goteborgsregionen. Den storsta delen i denna infrastruktursatsning ar en jarnvagstunnel under
centrala Goteborg, kallad Vastlanken. Syftet med denna rapport ar att ur ett tekniskt och ett
ekonomiskt perspektiv beskriva och analysera Vastlanken som projekt. Den tekniska delen av
rapporten fokuserar pa radande forutsattningar for att anlagga en tunnel under centrala
Goteborg samt pa de olika strackningsalternativen som utretts. Den ekonomiska delen
beskriver de ekonomiska faktorer som paverkar valet av strackning samt hur
samhallsekonomiska nyttor varderas. Rapporten ar &ven en tolkning av det ekonomiska
beslutsunderlaget och hur detta har legat till grund for projektet.

Marken i centrala Goteborg utgors till storsta del av méaktiga lager lera men éven av omraden
med berg samt friktionsjord. Grundvattenbalansen i staden &r starkt paverkad i och med den
befintliga bebyggelsen. Paverkan pa grundvattennivan tillsammans med lerans egenskaper
innebér en stor risk for sattningar. Dar tunneln évergar mellan jord och berg kravs speciella
atgarder betraffande stabilisering och tatning av konstruktionen.

| Trafikverkets forstudie fanns sex alternativ for projektets strdckning. Av dessa sex
alternativ togs fyra vidare till jarnvéagsutredningen vilken utgor en grund for beslut av
Véstlankens strackning. De tre stradckningsalternativ som i jarnvagsutredningen bedomts
uppfylla projektets malsattningar till storst grad ar Korsvagen via Johannebergsgatan, Haga-
Korsvagen via Alvstranden och Haga-Chalmers via Alvstranden. | denna rapport jamfors
dessa tre strackningsalternativ utifran sex omraden; geologi och geografi, grundvatten,
anlaggningsmetoder och tekniskt genomfdrande, stationslagen, konflikter med befintlig
bebyggelse och kulturmiljé samt mojlighet till framtida utbyggnad. I denna jamforelse
framgar ingen betydande skillnad mellan de tre strackningsalternativen. Trafikverkets beslut
att valja Haga-Korsvagen via Alvstranden kan darfor utifran jamforelsens perspektiv anses
vara omotiverat, speciellt med hansyn till de foérdelar som strackningsalternativ Korsvagen via
Johannebergsgatan uppvisar.

Kostnaden for att anldgga Vastlanken via Haga-Korsvagen ar 20 miljarder kronor, vilket
delvis har varderats med den Successiva metoden. | kostnaden ingar dven en utbyggd jarnvag
mellan Goteborg och Boras. Nyttan &r enligt Trafikverkets nuvarande modell beréknad till 8,6
miljarder kronor vilket ger en negativ nettonuvardeskvot. Utver detta kan ytterligare effekter
av arbetsmarknadsrelaterad regionférstoring bidra med nyttor pa 8 miljarder kronor.
Dessutom kan en hogre resandetillvaxt an kalkylerat bidra med ytterligare minst 6 miljarder
kronor. Enligt den traditionella modellen blir tunneln oldnsam men med de ovan ndmnda
tillaggen kan den bli [6nsam.

Nyttan for Véastlankens var liksom for Citytunnel i Malmo och Citybanan i Stockholm negativ
i planeringsskedet. Da alla projekten forvantas genomforas racker det alltsa inte med att
endast titta pa teknik och ekonomi for att kunna motivera byggnation. Besluten grundar sig
ocksa pa en politisk vision som ar mer omfattande &n perspektiven i denna rapport.
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1 Inledning

Som landets nast storsta stad och med Skandinaviens stérsta hamn utgor Goteborg idag navet
i Vastsveriges infrastrukturnat. Goteborgsregionen vaxer standigt och for att méta framtida
behov och visioner behdver kollektivtrafiken utvecklas for att tillgodose en robust och hallbar
infrastruktur. Detta kommer till viss del att inférlivas i och med Vastsvenska paketet, en
infrastruktursatsning pa 34 miljarder som finansieras statligt och regionalt. En stor del av
denna satsning utgors av Vastlanken, en tagtunnel under centrala Géteborg som ska tillata
genomgaende pendeltrafik och darigenom avlasta séckstationen vid Goteborg Central.
Vastlanken ska, tillsammans med ovriga losningar i det Vastsvenska paketet, pa ett
ekologiskt, ekonomiskt och socialt hallbart satt bidra till battre pendlingsmaéjligheter och dkad
tillganglighet.

1.1 Syfte
Syftet med arbetet ar att studera Vastlanken utifran ett tekniskt respektive ett ekonomiskt
perspektiv utifran nedanstaende delsyften.

1.1.1 Delsyfte teknik

Syftet &r att ge en redogorelse av tekniska forhallanden och férutsattningar for val av
strackning samt for byggandet av Vastlanken. Konsekvenser av strackningsalternativ ska
stallas mot varandra och jamforas utifran ett tekniskt perspektiv. Rapporten syftar till att
skapa en bild av hur tekniska faktorer har legat till grund i valet av Vastlankens strackning.

1.1.2 Delsyfte ekonomi

Syftet ar att undersoka till vilken grad ekonomin har paverkat valet av strackning for
Vastlanken. Vidare ar syftet ocksa att undersoka vilka kalkylmodeller som brukats och hur de
anvands for att berakna lonsamheten. Syftet ar ocksa att undersoka vilka parametrar som ingar
I den samhéllsekonomiska kalkylen och beddmningen samt hur infrastrukturprojektet
motiveras av beslutsfattare.

1.2 Avgransningar

Vaéstlanken &r den storsta delen i infrastrukturprojektet VVastsvenska paketet. | denna rapport
undersoks endast Vastlanken och dess tekniska forutsattningar samt ekonomiska aspekter. For
att folja rapportens évriga disposition har vi valt att dven dela upp évriga avgransningar i tva
delar rérande teknik samt ekonomi.



1.2.1 Avgransningar teknik

Fokus kommer att ligga pa byggskedet och ej driftskedet. Tekniska faktorer som beror
tunneln i drift behandlas ej utan endast de forutsattningar och faktorer som kan vara
alternativskiljande i valet av VVastlankens strackning. Rapporten l&gger stor vikt vid de
geologiska, geohydrologiska och geografiska forutsattningar som rader for anlaggande av
tunnel i Goteborg. De strackningsalternativ som mer ingaende jamfors och analyseras ar de
som i Trafikverkets jarnvagsutredning av Véastlanken beddémts vara de mest relevanta.

1.2.2 Avgransningar ekonomi

Véstlanken &r den storsta delen infrastrukturprojektet VVastsvenska paketet. Undersékningen
begransas dock till att endast behandla Vastlankens ekonomiska aspekter. | en
samhallsekonomisk kalkyl berdknas nyttor som positiva effekter av ett projekt. Vissa av dessa
nyttor gar att kvantifiera. Vi har valt att inte undersoka hur nyttorna kvantifieras pa en djupare
niva, da detta ar mycket komplex och tidskravande.

Rapporten ar ingen jamforelse mellan olika kalkylmodeller varfor endast modeller som
anvants vid berékning av Vastlanken, Citytunneln och Citybanan beskrivits. Beskrivning av
de parametrar som brukar beniamnas mjuka sker pa en djupare niva. Aven om de mjuka
parametrarna ar faktorer som ligger till grund for beslut ar resultaten svara att tolka da alla
inte ar kvantifierbara.

Jamforelsen mellan Vastlanken, Citybana och Citytunneln &r endast 6vergripande for att
undersoka likheter och skillnader i kalkylresultat. Det sker ingen granskning av finansieringen
eller vad en forhdjd kostnad kommer att leda till.

1.3 Metod

For att kunna besvara rapportens syften har en stor méngd information samlats in och
bearbetats. | huvudsak har rapporten baserats pa de underlagsrapporter Banverket och
Trafikverket tagit fram under Vastlankens jarnvagsutredning. Informationen har aven hamtats
fran officiella dokument angaende Vastlanken, intervjuer och e-postkontakt med insatta
personer inom berdrda omraden samt internetsidor och andra rapporter. Informationen
kommer évervagande fran kéllor som inte ar helt oberoende i forhallande till Vastlanken.
Dock bor tillaggas att endast Banverket har tagit fram utférlig information om teknik och
ekonomi som direkt anknyter till Vastlanken.

1.4 Rapportens disposition

Kapitel 2 och 3 beskriver Vastlanken generellt genom att presentera planeringsprocessen och
malsattningar. Rapporten ar darefter uppdelad i tva delstudier. | kapitel 4 till 9 behandlas
teknikdelen som redogor for forutsattningar och anlaggningsmetoder for att bygga en tunnel i
Goteborg samt analys av olika strackningsalternativ. | kapitel 10 till 16 behandlas



ekonomidelen i vilken den samhallsekonomiska bedémningen for Vastlanksalternativen
studeras. Effekterna av en regionforstoring betraktas och en dvergripande jamforelse av
kalkylerna for projekten Vastlanken, Citybanan och Citytunneln utfors. Vidare behandlas
politiken kring projektet i kapitel 16. Darefter diskuteras respektive delstudie i tva separata
diskussioner i kapitel 17, foljt av slutsatser.



2 Planeringsprocessen

2.1 Allmént

For att en ny vég eller jarnvag ska kunna byggas kravs en strukturerad planeringsprocess, se
figur 1 (Trafikverket, 2012). Tillvagagangssattet utfors enligt en standardstruktur som
anvands av Trafikverket. Planeringsprocessen bestar av flera olika delar i féljande ordning:
idéskede, forstudie, vag- eller jarnvagsutredning och arbets- eller jarnvagsplan.

Att ga fran idé till fardig vag eller jarnvég ar en tidsédande process som kan ta flera ar
beroende pa storleken av projektet (Trafikverket, 2012). Planeringsprocessen regleras av flera
lagar sasom lagen om byggande av jarnvég, vaglagen och miljobalken. Lagarnas funktion ar
att minimera paverkan av ett projekt pa narboende och miljo men aven att sakerstalla att
projektets andamal uppfylls och att dess budget halls inom givna ramar.

Idéskede

eSamrad

Forstudie .
e Ldnsstyrelsen

*Samrad
Jarnvagsutredning KRAVLE]
eTillateslse

eSamrad

srnvagsol
Jarnvagsplan « VKB

Bygghandling

Byggskede

Figur 1 Schematisk beskrivning av planeringsprocessen efter inspiration fran (Trafikverket, 2012)



2.2 Samrad

For att ge enskilda och allmanna intressen majlighet att paverka beslutsprocessen anordnas
flera tillfallen for samrad under planeringsprocessens gang (Trafikverket, 2012). | samradet
diskuteras projektet och mojlighet ges att paverka utformningen, strackningen samt
miljokonsekvensbeskrivningen av projektet. Samrad utfors i samband med forstudien,
jarnvégsutredningen samt jarnvégsplanen. | storre projekt som kan medféra stor
miljopaverkan ska ett samrad med utdkad krets utféras.

2.3 Idéskede

Idéskedet ar forsta steget i planeringsprocessen och hér identifieras och diskuteras potentiella
problem och mojligheter (Banverket; Tyrens Infrakonsult AB, 2001). Till problemen tas
atgarder fram dér tidsperspektivet kan variera, kort, mellan och Iangt sikt. Atgarderna ar dock
bara principlésningar och ser inte till huruvida alternativen &r tekniskt genomforbara.
Idéstudien ar inte lagstyrd till skillnad fran de efterféljande stegen i planeringsprocessen

2.4 Forstudie

| forstudien tas tankbara atgarder upp och analyseras for att utreda vilka som ar genomférbara
och vilka potentiella effekter de kan medfora i framtiden (Trafikverket, 2012). Om en idé inte
anses genomforbar tas den bort som eventuell atgardslosning. Forstudien ar tankt att vara ett
samspel mellan jarnvagsplanering, miljolagstiftning och 6vrig samhéllsplanering. I forstudien
ingar att fora en dialog med berdrda parter sasom lansstyrelser, kommuner,
intresseorganisationer och enskilda intressenter for att samrada om planeringen och férankra
projektet.

Vid mindre vég- och jarnvagsprojekt 6vergar processen direkt fran forstudie till planering
utan krav pa godkannande fran regeringen. Projekt som kan innebara betydande
miljopaverkan behover daremot tillatlighetsprévas av regeringen. Storre projekt kan till
exempelvis innebéra nybyggnad av jarnvag langre an 5 kilometer, anldggning av
motortrafikleder samt fyrfaltsvdgar langre an 10 kilometer.

Om forstudien resulterar i att inget alternativ uppfyller de uppsatta malen kan projektet laggas
ner. | de fall rimliga alternativ finns resulterar forstudien i rekommendationer for ytterligare
utredningar i ett senare planeringsskede.



2.5 Jarnvagsutredning

Om atgardsalternativen i forstudien rekommenderas tas projektet vidare till en
jarnvégsutredning (Banverket, 2007b). | jarnvagsutredningen utvérderas och analyseras
l6sningarna ytterligare for att fa ett sa bra underlag till beslut som mojligt. Normalt finns dven
ett nollalternativ vilket innebér att inga atgarder vidtas. | underlaget ska det framga vilket
geografiskt omrade som ska tas i ansprak. En miljokonsekvensbeskrivning uppréttas och ska
godkannas av lansstyrelsen. Ett projekt kan ha flera I6sningsalternativ men om endast ett finns
kan projektet ga direkt fran forstudie till arbets- eller jarnvagsplan. Det alternativ som valjs i
jarnvagsutredningen maste ha regeringens tillatlighet enligt miljobalken kapitel 17.
Yiterligare samrad halls med berdrda parter och resultaten av samraden vager tungt i
regeringens tillatlighetsprovning.

2.6 Jarnvagsplanen

| jarnvéagsplanen faststélls banans utformning och strackning samt vilken mark och vilka
fastigheter som berors (Trafikverket, 2012). | jarnvéagsplanen ska genomférandet av den valda
I6sningen faststéllas detaljerat. En miljokonsekvensbeskrivning ska uppréttas och godkénnas
av lansstyrelsen. Nér jarnvagsplanen ar fardig kommer tid att ges till eventuella
overklaganden. Likt processen i forstudien och jarnvagsplanen fordes aven samrad mellan
sakdgare, myndigheter och intressenter. | storre projekt brukar utstaliningar om projektet
hallas for berérda och allménheten.

2.7 Bygghandling

| det slutliga steget i planeringsprocessen bearbetas projektets tekniska utformning
(Trafikverket, 2012). Det ar viktigt att bygghandlingen dverensstdammer med tidigare beslut i
jarnvagsplanen. Endast mindre avvikelser fran jarnvagsplanen godkanns och om stérre
andringar sker kan planen revideras.

2.8 Planeringsprocessen for Vastlanken

Idéstudien for Vastlanken utférdes under 2001 och syftet med den var att ta fram mojliga
atgarder for att 16sa problemen med kapacitetsbegransningarna vid Géteborgs Central
(Trafikverket, 2012). Eventuella atgarder pa kort sikt, medellang sikt och lang sikt
diskuterades. Goteborgs Central ar en sa kallad sackstation dar all tagtrafik maste aka in till
stationen for att sedan vénda, detta ger upphov till en flaskhals vad géller kapacitet och
effektivitet i systemet.

Forstudien utfordes under 2001 till 2002 i samrad med Banverket (nuvarande Trafikverket),
Goteborgs stad, Goteborgsregionens kommunalforbund, Vasttrafik samt Vastra
Gotalandsregionen. Fem strackningsalternativ for VVastlanken togs vidare (for redogorelse av
strackningsalternativen, se kapitel 6 och 7). Under 2004 till 2006 genomftrdes
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jarnvégsutredningen i samverkan med samtliga instanser som deltog i forstudien. Ett flertal
underlagsrapporter inom specifika omraden ligger till grund for jarnvagsutredningen, vilken
stélldes ut under 2006. Jarnvégsutredningen och miljokonsekvensbeskrivningen
remissbehandlades och skickades till ett trettiotal instanser. | remissvaren stallde sig samtliga
instanser utom en, Statens institut fér kommunikationsanalys (nedlagt sedan 2010), positiva
till byggandet av Véstlanken.

Med jarnvagsutredningen och remissvar som grund fattade Banverket ar 2007 beslut om att
Vaéstlanken fortsatt ska utredas och byggas enligt strackningsalternativet Haga-Korsvéagen via
Alvstranden (for presentation av strackningarna, se kapitel 7). Innan det fortsatta arbetet i
form av jarnvéagsplanen kan fortskrida maste den valda l6sningen godkéannas av regeringen i
en tillatlighetsprévning. | skrivande stund har regeringen annu inte gett sitt godkannande men
upphandling infor arbetet med jarnvagsplanen pagar sedan 2011. Fram till runt ar 2018- 2019
ska arbete med tillatlighetsprovning, jarnvagsplan, systemhandling och bygghandlingar ske.
Anldggandet av tunneln inklusive forberedande arbete och jarnvéagsarbete beréknas ta
ytterligare nio till tio ar. Som tidigast vantas Vastlanken sta klar 2027.



3 Mal

Vastlanken har tagits fram som en del av en 16sning pa den radande problematiska
trafiksituationen i Géteborg och Vastsverige men ocksa for att den nuvarande och den
framtida infrastruktursituationen i staden och regionen ska vara hallbar och konkurrenskraftig
(Banverket, 2006c). Hela projektets existens och slutliga utformning avgors av en rad
malsattningar samt regelverk, pa allt ifran nationell till regional och lokal niva. Specifika
projektmal framtagna av Trafikverket definierar sjalva Vastlanken och kompletterar de
overgripande malen.

3.1 Nationella milj6é- och transportmal och lagar

Ett infrastrukturprojekt av denna skala skall bidra till uppfyllelse av landets trafikpolitiska mal
samt de nationella miljomalen (Banverket, 2006e). Det dvergripande trafikpolitiska malet ar
“att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgarna och néringslivet i hela landet” och dskadliggdrs mer konkret genom
delmalen:

o Tillgangligt transportsystem
e Hog transportkvalitet

o Sdker trafik

e God miljo

e Positiv regional utveckling
e Jamstéallt transportsystem

Vastlanken berdrs i allra hogsta grad av dessa mal och skall bidra till att uppfylla samtliga.
Vad galler de sexton nationella miljémalen ar atta av dem relevanta att beakta i samband med
Vastlanken:

e Begransad klimatpaverkan

o Frisk luft

e Bara naturlig forsurning

e Ingen 6vergddning

e Levande sjoar och vattendrag
o Giftfri miljo

e Saker stralmiljo

e God bebyggd miljo

Aven regelverk i form av lagen om byggande av jarnvag och miljobalken paverkar
Vastlanken. I den forstnamnda behandlas fragor som estetisk utformning och hansyn till
stads- och landskapsbild samt natur- och kulturvarden. I miljobalken finns allmanna
hansynsregler vilket reglerar det ansvar som dr knutet till planering och genomférande



betraffande projekt av Vastlankens omfattning. Dessutom finns bestammelser om hushallning
med mark och vatten samt skydd av omraden med riksintresse, sasom kulturminnesmiljoer.
Natura 2000, som behandlar skydd av viktiga och kansliga ekologiska miljéer, och
miljokvalitetsnormer finns ocksa i miljobalken.

3.2 Mal for regional och lokal utveckling
I Vistra Gotalandsregionens vision ”Det goda livet” som antogs 2005, lyfts en hallbar och
saker infrastruktur fram som avgorande for saval regionens som hela landets
naringslivsutveckling. Darmed ar ett projekt som Vastlanken av mycket stort intresse i denna
vision (Banverket, 2006c¢). | Goteborgs Stads versiktsplan ska stadsutvecklingen vara
ekologiskt, ekonomiskt och socialt hallbar. En
forutsattning for att uppna detta dr goda
& P kommunikationer, nagot som hindras av de
| kapacitetsbegransningar som Goteborgs séckstation ger
= upphov till. Samtidigt har Vasttrafik som malsattning
°4 att verka for att forbattra méjligheterna till langre resor
inom hela Vastra Gotaland och tagtrafik utgor en stor
del av Vasttrafiks malbild. Regionen, och dven stader
utanfor den, har intresse av goda
kommunikationsmajligheter i hela regionen, dar
Goteborg som storsta stad utgor navet.

b Véstlanken ses tillsammans med utbyggnad av pendel-
och regiontagrafiken till Alingsas/Skovde, Uddevalla,
O Trollhattan, Varberg och Bords, som en mycket viktig
bidragande faktor i skapandet och utvecklandet av den
regionstruktur som Goéteborgsregionen strévar efter for
langsiktig hallbarhet (Goteborgsregionens
Figur 2 Goteborgsregionens strukturbild éver kommunalférbund, 2008)' Huvudstraken for
huvudtrafikstrak (Géteborgsregionens kommunikation, framforallt ovan namnda tagtrafik,
kommunalforbuind, 2008) utgor ryggraden kring vilken regionen ska kunna
utvecklas och forstoras.

Overlag ar biltrafik i dagslaget dominerande i Géteborg med omnejd, vilket inte langsiktigt
kan bidra till att de nationella miljomalen uppnas (Banverket, 2006¢). Lansstyrelsen i Vastra
Gotaland har utifran miljomalen, vilka ingar i Goteborgs Stads oversiktsplan, tagit fram mat-
och berakningsbara indikationer for att en tydlig uppfoljning av malen skall vara mojlig.
Konkreta handlingsplaner finns och forbattring av jarnvégen i regionen ses som en investering
med hog prioritet.



3.3 Projektmal
Grundat pa ovan namnda mal, krav och regelverk har ett for Vastlanken specifikt projektmal
formulerats (Banverket, 2006¢). Det lyder: *’Vastlanken ska bidra till en hallbar tillvaxt i
landet genom att fler resor och transporter kan ske pa jarnvag”. Detta projektmal bygger pa
tre dimensioner vilka utgérs av manniska,
samhalle och miljé samt en geografisk dimension

fran lokal till global niva. mannisha
globalt
Projektmalet finns ytterligare preciserat utifran EU

nationellt

de tre perspektiven manniska, samhalle och miljo rezionalt
och det ar dessa forhallningspunkter som har lokalt
fungerat som grund for valet av Vastlankens
strackning.

Delprojektmalen utifran perspektivet
”manniska”:

illtaland . Figur 3 Dimensioner for Vastlankens
e Tilltalande stationer projektmal (Banverket, 2006c)

e God sakerhet

e Haog tillganglighet for alla

e Minsta mojliga trafikstorningar under byggskedet

o Battre jamstélldhet och jamlikhet

e Tét och flexibel trafikering

e Korta restider

e Moijligt att utan byte na regionalt betydelsefulla platser i Goteborg
e (Goda bytesmojligheter

Delprojektmaélen utifran perspektivet “samhille”:

e Positiv regional utveckling

e Positiv stadsutveckling

o Effektiv markanvandning

e Framtida utbyggnadsmojligheter

e Minsta mojliga stérningar for néringsidkare under byggskedet
e HoOg kapacitet for persontrafiken

e Okad andel resande pa jarnvag

e Goda mojligheter for godstrafik under dagtid

e Robust transportsystem i Goteborgsregionen

e Samhallsekonomisk lI6nsamhet
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Delprojektmélen utifran perspektivet "miljo”:

e Stadsmiljon vérnas och utvecklas

e Minskade luftutslapp och minskad férbrukning av naturresurser
e Mycket liten paverkan pa omgivningen

e Minsta mdjliga paverkan pa omgivningen under byggtiden

e Lag risk for skador pa liv och egendom
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4  Forutsattningar for tunnelbyggnad i Goteborg

Gota alvomradet bestar av gammal havsbotten och darfor av maktiga lager lera (Banverket,
20061). Lerdjupen kan stracka sig anda ner till 100 meter. Goteborgs stad &r lagt liggande men
har inslag av bergsomraden i sédra och Gstra delen av staden. Nivaskillnaden &r stor mellan de
centrala delarna av staden och bergsomradena i séder och uppgar till 50 meter.

Byggandet av en tagtunnel medfor att grundvattennivaerna paverkas (Banverket, 2006l).
Eftersom det redan finns manga befintliga anlaggningar i Géteborg blir grundvattennivaerna
extra kansliga for ytterligare avsankning med sattningar som féljd. Malsattningen &r att
paverkan pa omgivande miljo under byggskedet och driftskedet ska vara sa liten som mojligt.
Vastlanken har i forsta hand anpassats till det befintliga kommunikationsstraket vid
Olskroken och Almedal. Det betyder att delar av tunneln maste ga genom lagt liggande
omraden med mycket lera.

Stationernas placering har prioriterats och strackningarna har valts utifran dem (Banverket,
20061). Valet av stationernas placering &r framst grundat pa bedémd 6kning av antalet
resendrer och viktiga befintliga knytpunkter i staden. Tillganglighet har prioriterats framfor
byggnadstekniska faktorer vid placering av stationerna. Det har ocksa stravats efter att forsoka
forlagga tunneln under nuvarande kommunikationsstrak for att minska paverkan pa
byggnader sa mycket som majligt. De geologiska forutsattningarna har studerats och hur stor
andel av tunneln som kan anldggas i berg respektive jord varierar for de olika
strackningsforslagen som funnits. Att bygga en tunnel i berg ar i allmanhet enklare, billigare
och orsakar mindre stérningar &n att bygga en i jord.

12



4.1 Geologiska forutsattningar
Marken under Goteborg bestar till storre delen av lera men dven av bergsomraden i sdder och
oOster, se figur 4, (Banverket, 2006l).

Lera
Ytnara friktionsjord

Ytnara berg
——— Alternativa strackningar - sparmitt
#B\ Byzenad med kallmur pa lera S8

Bygenad med stédpalar av tra ) =

P

Figur 4 Jordartskarta dver for Vastlanken aktuellt omrade i Géteborg (Banverket, 20061)

4.1.1 Lera

| Goteborg finns 1agt liggande leromraden som stracker sig langs alven och andra vattendrag
(Banverket, 20061). Lerdjupen &r stora pa manga platser i omradet. Dess méktighet uppgar
till mellan 40 och 100 meter vid platser som omradena kring Partihallarna, Olskroken,
Goteborgs Central och sparomraden runtomkring, Lilla Bommen, Ostra Nordstaden, sodra
Alvstranden, Rosenlund, Tradgérdsforeningen, Heden och norra Sten Sturegatan. Mindre
maéktiga lerdjup som understiger 40 meter finns vid Sévenas, Olskroken, Gustav Adolfs torg,
Stora Hamnkanalen, Lilla Torget, sédra Alvstranden, sodra Sten Sturegatan, Skanegatan,
Korsvéagen och kring MolIndalsans dalgang. Leran ar normalkonsoliderad eller svagt
overkonsoliderad. Normalkonsoliderad lera innebdr att jorden for tillfallet &r utsatt for det
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hogsta tryck den nagonsin varit belastad med och svag éverkonsolidering innebar att jorden
blivit ndgot avlastad fran en tidigare storre last, exempelvis fran senaste istiden.

Leran &r 16s eller mycket I6s, sérskilt i MolIndalsans dalgang ar den I6sare an vad patréffas i
ovriga Goteborg (Banverket, 20061). Den l6sa leran innebar att marken &r mycket
sattningsbendgen samt att stora rorelser i marken kan uppkomma vid utgravning av schakter.
Darfor maste atgarder vidtas betraffande grundvatten och séattningar, samt i samband med
schaktning innan tunnelbygget pabdrjas for att undvika paverkan pa omkringliggande
byggnader.

4.1.2 Fyllning

De lagt liggande leromradena 6verlagras normalt av fyllning, vilken utgdrs av friktionsjord
med lokala inslag av torrskorpelera (Banverket, 20061). Fyllningen &r vattenférande och utgor
ett dvre grundvattenmagasin. Fyllningslagret har en maktighet pa ungefar 1 till 3 meter men
kan vara maktigare. Vid Lilla Bommen till exempel kan fyllningen stracka sig ner till 7 meter
och har lagts dit for att fylla igen kanaler och hamnbassénger.

4.1.3 Friktionsjord

Mellan lerlagret och berggrunden finns pa vissa stéllen lager av friktionsjord, oftast med en
maktighet pa 1 till 3 meter (Banverket, 20061). Vid MoIndalsan dalgang, Stora Hamnkanalen,
Sten Sturegatan och Korsvégen &r friktionslagrets méktighet storre, upp till 15 meter i
Molndalsans dalgang (Goteborgs stad Stadsbyggnadskontoret, 2010). Friktionsjorden &r
grundvattenférande och nivaférandringar i detta lager, det undre grundvattenmagasinet, far
omfattande spridning 6ver geografiskt stora omraden.

414 Berg

| Goteborg finns hdga bergsomraden séder om centrala staden och éster om Mélndalsan
(Banverket, 20061). Bergarten utgors av en Kristallin bergmassa som bestar av gnejs vilken ar
adergnejsomvandlad granodiorit. | gnejsen finns bland annat mérka djupbergarter som diabas
och metamafit vilka inte bor paverka hallfastheten negativt. Bergmassan ar av god kvalitet
och skiljer sig inte mycket 6ver omradet. Endast lokala avvikelser har patréaffats och de
forekommer dver hela bergmassan och innebér darfor ingen skillnad for de olika
utredningsalternativen. Partier av gnejsen kan ha nagot skiftande karaktar och atskiljs ofta av
djupgaende, vattenforande krosszoner i berggrunden. Vid dessa zoner finns djupa jordfyllda
svackor som uppkommit genom inverkan fran inlandsisen. Det forekommer dven mycket
uppspruckna gnejsskivor i berggrunden som har patraffats nar kartering genomforts i
samband med andra tunnelbyggen.
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415 Geologiska unders6kningar

Endast ett begransat antal faltundersokningar har gjorts inom jarnvéagsutredningen och i det
vidare arbetet krdvs noggrannare och mer specifika undersokningar av den slutligen valda
strackningen (Banverket, 20061). Hallfastheten i jordlager har bestamts med bland annat
triaxialforsok, vilka har angett att hallfastheten ar hogre an vad andra metoder har visat.
Triaxialforsoken anses dock vara tillforlitliga eftersom de dverensstammer val med andra
undersokningar som gjorts i Goteborg. Andra undersékningar som gjorts ar jord- och
bergssondering for att bestamma djup ner till berg vilket ar sarskilt viktigt att bestdmma vid
dvergangarna mellan jord och berg. Vid Haga kyrkoplan har djupet bestamts med seismik.
Matningar av fyllningslagrens méktighet och djup ner till lerans underkant har gjorts med
trycksonderingar. FOr bedémning av méktighet hos fastare jordlager som finns mellan lera
och berg har en kombination av jord/berg- och trycksonderingar anvénts. Félt- och
laboratorieundersokningar har dven utforts sasom vingborrférsok, CPT-sondering,
portrycksmaétning, installation av balgsattningsmaétare, ostord provtagning, CRS-forsok,
direkta skjuvforsok och triaxialférsok som tidigare ndamnts. FOr berggrunden har dock inga
undersokningar utforts inom jarnvagsutredningen.

4.2 Geohydrologiska forutsiattningar

| Goteborg ar markens grundvattennivaer paverkade av befintlig bebyggelse i och med
inverkan av dréneringar, infiltrationsanldggningar och lackande ledningar (Banverket, 20069).
Detta har medfort att grundvattennivan sjunkit och orsakat séttningsskador pa byggnader
vilket gor att omradet nu ar kansligt for ytterligare forandringar. | jordlagren finns normalt tva
vattenmagasin; det évre magasinet finns i fylningsmaterial och torrskorpelera och det undre
magasinet finns i friktionsjord. Ett lagpermeabelt lerlager skiljer de tva vattenmagasinen at.
Hydraulisk kontakt kan uppsta mellan dessa om den mellanliggande leran punkteras pa grund
av exempelvis borrning. Grundvattennivaerna i det 6vre magasinet paverkas framst av
nederbdrd och lackande ledningar medan det undre magasinet paverkas nar inlackage sker till
befintliga bergtunnlar. Det sistnamnda atgardas genom att vatten tillférs med hjalp av
infiltrationsbrunnar.

Eftersom Vastlanken kommer att anlaggas under grundvattennivan stalls stora krav pa
tunnelns tathet (Banverket, 2006g). Dock kommer visst inlackage inte att kunna undvikas.
Bortledning av inldckande grundvatten kommer att kravas bade fran schakter och fran
bergrum under byggskedet men dven fran den fardiga tunneln i driftskedet. Darmed kommer
vattenbalansen i omradet att paverkas. Storst paverkan kommer att ske under byggskedet och
kan innebdra sattningar, andrade flodesriktningar, sankta vattennivaer i brunnar, mobilisering
av befintliga markfororeningar och andrade vegetationsforhallanden.

4.2.1 Tunnelbyggets paverkan pa grundvatten

Vilken paverkan Vastlanken kommer att ha pa grundvattnet varierar mycket vilket beror pa de
geohydrologiska forutsattningarna och den tekniska utformningen av tunneln (Banverket,
2006g). De storsta problemen vid tunnelbyggnad uppstar vid paverkan av
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grundvattenmagasinen i och med séttningsrisken, darfor utgor jordtunnlar en storre risk an
bergtunnlar. Forutsattningarna varierar i omradet for Vastlanken och eftersom tunnlarna
kommer att forlaggas pa varierande djup kommer olika grundvattenmagasin att beréras.
Paverkan kommer &ven att vara olika under bygg- och driftskedet, dock forvantas storst
paverkan uppkomma under byggskedet. Mest kritiskt ar dvergangar mellan jord- och
bergtunnel, framforallt i och med problematiken betréffande tatning av tunneln.

4.2.1.1 Grundvatten och bergtunnlar

For bergtunnlar stalls hoga krav pa tathet for att minimera den paverkan pa omgivningen som
inlackande av grundvatten till tunneln skulle ge (Banverket, 2006g). Om tunneln inte &r helt
tat kan bortledning av inlackande grundvatten bli nédvéandigt under byggskedet. Darmed kan
grundvattennivan sénkas och flodesriktningar andras. Risker med forandrade flodesriktningar
ar att vattennivaer i bergvarmebrunnar sanks och att inlackage okar till andra befintliga
bergsanlaggningar intill VVastlanken.

Bergtunnlarnas paverkan pa grundvattnet under driftskedet bedoms som liten och det anses
fullt mojligt att klara tathetskraven storre delen av strackorna (Banverket, 20061). Permanent
skyddsinfiltration kan behdvas for att bibehalla 6nskad grundvattenniva dar bestaende
sankningar uppkommer. Grundvattenforhallandena kan komma att &ndras i samband med att
ny bebyggelse anlaggs och darfor ar kontroll- och skyddsatgarder viktiga d&ven under
driftskedet.

4.2.1.2 Grundvatten och jordtunnlar

Jordtunnlar konstrueras som en tat konstruktion men anda kan lackor uppsta och orsaka
sankning av grundvattennivan i de 6vre och undre grundvattenmagasinen (Banverket, 2006g).
Sankning kan aven ske vid jordschakt om grundvattnet paverkas via schaktbotten. Eventuella
lackage maste darfor féljas upp och det kan bli nédvandigt att utfora kompletterande tatning.
Dessa efterarbeten blir svarare ju djupare schaktet ar. Spontning och palning som utfors under
byggskedet kan ocksa medfora att det undre grundvattenmagasinet paverkas pa grund av att
det avskiljande lerlagret mellan de tva vattenmagasinen punkterats.

Ytterligare situationer som kan paverka grundvattenbalansen &r dar jordtunnelns
grundl&dggning kommer i kontakt med berg eller undre friktionslager, vid passage av storre
vattenforande sprickzoner i berg, eller dar grundvattentrycket maste séankas for att undvika
bottenupptryckning (Banverket, 2006g). Risker som uppstar ar bland annat att park- och
naturmiljo paverkas negativt samt att befintliga fororeningar i marken sprids okontrollerat.

Eftersom jordtunnlar ar forhallandevis tata ar paverkan pa grundvattnet under driftskedet
begransad (Banverket, 2006g). Storst risk for grundvattenpaverkan finns i omraden med starkt
lutande grundvattenyta. Grundvattengradienten ar som storst i dvergangarna mellan jord- och
bergstunnel, dar ar aven tatningen som mest problematisk pa grund av ytliga sprickor. Det ar
vid dessa Gvergangar som den huvudsakliga paverkan pa grundvattnet sker.
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De skador som uppkommer under driftskedet kan emellertid bli markbara forst en lang tid
efter byggskedet (Banverket, 2006g). | omraden med maktiga lerlager gar processen langsamt
och darfor kan sattningar uppkomma langt efter byggskedet. Effekter pd miljon kan likasa fa
fordrojda konsekvenser. Med hansyn till detta behdver stora krav stallas pa noggrann
uppfoljning sa att allvarliga skador kan undvikas.

4.2.1.3 Férhdjda vattennivder

Under byggskedet kan anlaggandet av Vastlanken orsaka forhojda vattennivaer pa lokala
platser (Banverket, 2006g) vilket kan ske i samband med ddmning eller infiltration. Risk for
damning uppstar om konstruktionen hindrar det naturliga grundvattenflodet, exempelvis dar
tatkonstruktioner gar ner till berg eller da bergstunnlar ar grundlagda pa berg. Damning
innebar att vattennivan stiger pa uppstromssidan medan den sjunker pa nedstrémssidan.
Effekterna med forhojda vattennivaer kan innebéra fuktskador och problem med inlackande
vatten till byggnationer. Om problemen ar permanenta bor konstruktionen byggas sa att
grundvattnet kan passera, antingen 6ver eller under konstruktionen. Om dédmning endast sker
under byggskedet kan en 6verpumpning av vattnet vara tillréckligt.

| situationer dar tunneln byggs i anslutning till infiltrationsanlaggningar kan héjning av
vattennivan undvikas genom anpassning av infiltrationsbrunnarnas lagen och av
infiltrationsfloden och tryck (Banverket, 2006g). Aven klimatforandringar och hojda
vattennivaer beaktas for att inte riskera att tunnelns in- och utgangar hamnar under framtida
vattennivaer.

4.2.2 Sattningar

Utredningar har visat att inom influensomradet for Vastlanken finns byggnader med
grundvattenberoende grundlaggningar, vilka kan fa sattningsskador om grundvattennivan
sénks (Banverket, 2006g). Grundvattensédnkning i det évre grundvattenmagasinet utgor en risk
for byggnader grundlagda direkt pa mark och for byggnader med trapalegrundlaggning. Det
forstnamnda kan skadas direkt av sattningen som uppstar. For byggnader med
trapalegrundlaggning kan trapalarna borja ruttna da grundvattennivan séanks och exponeras for
luft. Grundvattensénkning i det undre magasinet utgor &ven den en risk att skada byggnader
med palgrundlaggning.

4.2.3 Geohydrologiska undersékningar

Provpumpning har utforts i Molndalsans dalgang vid Liseberg och kompletterande
undersokningar kommer att géras (Banverket, 2006g). Undersokningsborrning och tester
kommer att genomfdras for att bestdmma jordlagrens och berggrundens vattenférande
formaga. Influensomraden dér grundvattennivan kan komma att paverkas har utvarderats.
Eftersom fler provtagningar behdver goras &r beddmningen endast preliminar. Vidare
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kommer sattningsutredningar att goras for att avgora sattningskansligheten for olika omraden.
Fler kompletteringar kommer ocksa att behdvas betraffande fororeningar i jord och vatten.

4.3 Bebyggelse och ledningar

Vastlanken anlaggs under en befintlig stad och paverkan pa omgivande bebyggelse ar
oundviklig (Banverket, 2006g). Dar tunneln inte passerar genom berg forlaggs den i sa stor
utstrackning som majligt till gator och 6ppna omraden for att minimera paverkan pa
byggnader. Anldggandet av tunneln, samt till viss del dven den féardigstallda tunneln i drift,
kommer att paverka grundvattennivan. Specifika krav pa minsta tillatna grundvattenpaverkan
maste stéllas eftersom grundvattensankning i Goteborgsleran ger upphov till séttningar och
kan darmed skada befintlig bebyggelse®. Noggrann inspektion av byggnader ar nddvandigt
och atgarder som grundforstarkning, avvaxling och efterjusteringar i form av reparation
kommer att behtva vidtas.

| de l&gre delarna av staden finns aldre bebyggelse som ar grundlagd med enbart trarustbadd
eller rustbadd och mantelburna trapalar (Banverket, 2006g). Denna bebyggelse ar i och med
sin grundlaggning kénslig for sattningar och sidorodrelser. Inventering, okularbesiktning och
bedomning har gjorts nar det galler risken for skador pa byggnaderna. Pa vissa hall finns
behov av grundfdrstarkning innan tunnelbygget satts igang for att inte stora skador ska uppsta.
Nyare bebyggelse ar ocksa kanslig, framst for sidororelser som de inte &r dimensionerade for.
Aven har har inventeringar gjorts och forstarkningar i grundlaggning och stommar kan bli
nddvéndigt.

| omradet som Vastlanken kommer att byggas finns flera bergsanlaggningar som maste tas
hansyn till (Banverket, 2006g). Dessa ar beldgna i Otterhélla och Kungshdjd samt i sédra
delen av centrala staden. | Otterhélla och Kungshdéjd finns Goétatunneln och dess arbetstunnel
fran Stora Badhusgatan, Stadsarkivet, Kungsgaraget samt Goteborg Energis och TeliaSoneras
tunnlar. | sodra delen av staden finns Chalmerstunneln och VA-verkets tunnlar. For att
undersoka mojligheterna att bygga Vastlanken utan att komma i konflikt med de befintliga
bergsanlaggningarna har en 3D-modell anvands. Aven om utrymmet ar mycket begransat
berdknas Vastlanken kunna anlaggas i omradet.

| stadens lagre omraden ligger omfattande ledningsstrak med kommunalteknik (Banverket,
20069). Hér finns bland annat sjalvfallsledningar for vatten och avlopp, vilka kan vara
problematiska att I4gga om eftersom lutningen &r viktig for denna typ av ledningar.
Avloppsnatet kommer ocksa paverkas i stor utstrackning vid Ostra Hamngatan och vid
Goteborgs Central. Aven ledningar som gar i eller parallellt med strackningen for tunneln kan
innebara problem da ledningarna maste flyttas helt. Mest fordelaktiga ar de ledningar som
korsar tunneln sa lange de inte kolliderar, da de lattast kan flyttas under byggtiden. Tunneln
kommer att ga minst 3 meter under markytan raknat fran tunnels tak for att mojliggora for
ledningar, roér och kablar att dras ovanfor. Djupare ledningar kan bli ett problem.

! Claes Alén (bitradande professor i geologi och geoteknik) intervjuad av férfattarna den 7 februari 2012
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5 Metoder for anldggande av tunnel

| Trafikverkets jarnvéagsutredning av Vastlanken utreds de metoder for tunnelbygge som &r
aktuella for projektet. Jarnvéagsutredningens syfte ar att visa huruvida det ur ett tekniskt
perspektiv ar mojligt att genomfoéra projektet och till vilken kostnadsstorlek.
Jarnvéagsutredningen foreslar for Vastlanken konventionella metoder som drill and blast och
cut and cover men utreder dven mojligheterna att anvanda modernare metoder som
tunnelborrningsmaskin, TBM, for bade hard och mjuk mark. Vilka metoder och tekniska
I6sningar som kommer att anvandas avgors tillsammans med upphandlade entreprendrer i ett
senare skede av planeringsprocessen?. Nedan redogdrs for de anlaggningsmetoder som ar
aktuella i byggandet av Véstlanken.

5.1 Anldggning av tunnel i berg

5.1.1 Drill and blast

| Goteborg, saval som i resten av vérlden, har manga bergtunnlar byggts enligt den
konventionella metoden drill and blast (Banverket, 20061). Med denna metod sprangs énskad
mangd berg loss och material forslas bort, pa detta satt vaxer tunneln successivt fram genom
berget. Erfarenheter finns fran tidigare tunnelbyggen i Goteborg dar metoden visat sig relativt
enkel och snabb i den bergart som finns i omradet (kristallint berg med inslag av mérkare
bergarter). Dock ger den upphov till vibrationer, varvid styrkan i sprangsalvorna och darmed
byggtakten maste anpassas efter omgivningens vibrationskanslighet. Forinjektering &r
nodvandigt for att minska inldckage av grundvatten. Grundvattenledande krosszoner
forekommer i berget och vid sadana omraden maste extra atgarder for att minska risken for
inlackage vidtas innan tunnelbyggandet pabdrjas. Vid svaghetszoner i berget och i omraden
dar bergtackningen inte har den maktighet som krévs, maste arbetet anpassas efter respektive
situation. Erfarenheter fran tunnelbyggen i Géteborg dar denna metod tillampats har gjort att
val beprévade metoder for arbetets olika problemomraden finns att tillga. Som
stabiliseringsatgarder har metoder som bergbult och sprutning av bergrummets insida med
betong visats sig tillrackliga, speciella atgarder kravs dock i svaghetsomraden.

Med drill and blast byggs tunneln s att bada ralssparen finns i samma bergrum som da blir
12,6 meter brett (Banverket, 2006l). En mindre service- och utrymningstunnel byggs med
samma metod langs med tagtunneln och med jamna mellanrum tas forbindelser mellan de
béda tunnlarna upp. Overskottsmaterialet som fas fran sprangningen kan krossas och
anvandas, forutsatt att berget har en lamplig sammanséttning kan det bland annat anvandas till
ballast.

2 Claes Alén (bitradande professor i geologi och geoteknik) intervjuad av forfattarna den 7 februari 2012
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5.1.2 TBMiberg

TBM — tunnel boring machine — utférs genom att
hela tunnelarean bearbetas samtidigt av ett
roterande skarhuvud med stalrullar (Banverket,
20061). Sk&rhuvudet pressas mot berget med
mycket stort tryck och dess rotation formar en
cirkul&r tunnel genom berget. Denna metod ger en
jamn kontur samtidigt som eventuella skador pa
omgivande berg samt risken for vibrationer

minskar jamfort med konventionell sprangning. Figur 5 TBM, Tunnelborrmaskin (NZ Transport
Metoden har tidigare anvénts i mjuka bergarter Agency, 2006)

men ar numera fullt mojlig att anvanda i de harda

granit- och gnejsarterna som finns i Géteborg. Tunnelborrmaskinen maste specialtillverkas
utifran varje enskilt projekts forutsattningar, darmed blir investeringskostnaderna stora och
for ekonomisk I6nsamhet kravs att metoden anvéands langa strackor. Materialet som fas fran
TBM-metoden blir flisigt och kan anvéndas i underbyggnad men ej i forstarkningslager eller
ballast. Aven vid utnyttjande av TBM som metod maste injektering av berget ske for att
minska inlackaget.

| Véastlankens fall skulle ett skarhuvud med diametern 13 meter behdvas for att fa plats med
bada sparen i samma ror (Banverket, 20061). Det innebér att tunnelprofilen maste forlaggas
till ett storre djup an en sprangd tunnel for att uppratthalla kravet pa bergtackning, framfarallt
vid bergpaslag under bebyggelse. Om sparen laggs i tva separata ror skulle ett skarhuvud med
diametern 9,5 meter kravas. Vid tva separata ror kravs aven ett tredje for service- och
raddningstunneln, vid ett gemensamt ror dr dess tvarsnittsarea sa stor att tunneln kan utforas i
tva vaningar med servicetunneln under sparen. Oavsett om spéren forlaggs i samma ror eller i
tva separata, kraver anlaggande av tunneln med TBM en annan spéarutformning och
strackning &n en sprangd tunnel.

5.1.3 Storningar i stadsmiljon vid anlaggande av tunneln i berg

Byggande i berg ger inte speciellt stora rumsliga stérningar i omgivningen eftersom
byggandet sker inuti berget (Banverket, 2006l). Schakter kravs dar tunneln gar in i berg, bade
vid metoden med spréangning och vid TBM. Bortforsling och omhandertagande av
bergmaterial kravs, vilket kan stora trafiken nagot. Sprangning kan ge upphov till stérande
vibrationer och maste planeras och avvéagas for att inte utgéra nagon risk for skador pa
byggnader eller stérningar for verksamheter.

5.2 Anlaggning av tunneli jord

Anldaggande av tunnel i jord ar pa flera satt mer omstandligt an anlaggande av tunnel i berg.
Storre yta tas i ansprak for byggarbetsplatsen och stérningarna i den omgivande miljon kan bli
betydligt storre beroende pa vilken anlaggningsmetod som anvinds. Overlag ar det dyrare att
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anlagga en tunnel i jord, i Vastlankens fall ar en grov uppskattning att en jordtunnel blir i
storleksordningen fem till tio ganger dyrare &n en bergtunnel av samma langd®.

5.2.1 Cutand cover

Cut and cover innebdr att arbetet utfors i ett dppet
jordschakt dér sjalva tunneln gjuts i betong direkt
pa plats, sedan aterfylls material runt om tunneln
(Banverket, 2006l). Denna metod ar en relativt
billig 16sning da tunneln kan forlaggas ytligt.
Stora markomraden tas i ansprak for det 6ppna
schaktet och mycket lermaterial maste
transporteras bort. Schakterna som kravs for
Vastlanken ar stora, 10 till 25 meter djupa och 25

| N v

till 60 meter breda, och omfattande stabilisering  Figur 6 Utbyggnad av jarnvagsforbindelse mellan

kl’éVS, bade av intilliggande jOI’d for att inte London-Paris med cut and cover (Alén, Lindvall,
) ] " .. Johansson, Magnusson, & Norén, 2006)

riskera horisontella rorelser i jorden och av

schaktbotten for att risken for hydraulisk bottenupptryckning ska elimineras. Att eliminera

risken for bottenupptryckning genom att sanka grundvattentrycket i den underliggande

friktionsjorden ar problematiskt i och med grundvattensituationen (Jendeby, 2011). En

alternativ 16sning kan vara att genomféra byggandet under vatten.

d

De konstruktioner som ska stabilisera schaktvaggarna kan utgoras av stalspont, palvaggar
eller slitsmurar, samtliga tillsammans med stamp pa en upp till fyra nivaer (Banverket, 2006l).
Palvaggar har tidigare ej anvants i forhallanden liknande dem for Vastlanken medan
slitsmurar och stalsponter som stabiliserande konstruktioner ar val beprévade metoder bade
nationellt och internationellt. Vid byggande i jord maste tunneln dven grundldggas med
lamplig metod, palar slagna till berg eller kohesionspalning. | och med att Véastlanken
kommer att ligga under grundvattenytan maste grundlaggningen aven motverka upplyftning.
Det sistnamnda kommer framférallt att bli patagligt for stationer som placeras helt i lera med
stort djup pa grund av deras stora area.

5.2.1.1 Cut and cover i stadsmiljé

Cut and cover tar stora markytor i ansprak och maste forlaggas till omraden dar bebyggelse
inte finns, eller s3 maste sadan demonteras (Banverket, 2006l). Med stalspont som
stabilisering behover schakten goras fem till sex meter bredare an sjalva tunneln, vilket bade
tar extra mycket mark i ansprak och leder till en storre méangd schaktmassor som maste
transporteras. Om istallet slitsmurar anvands bade for att stabilisera och for att sedan inga i
den fardiga konstruktionen kan schakten gdéras smalare. Med permanenta slitsmurar kan éven
arbetet utféras enligt metoden top down dér tunnelns vaggar och tak anldggas forst och sedan

3 Per Lerjefors (projektledare for Vastlanken pé Trafikverket) intervjuad av forfattarna den 2 februari 2012
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aterfylls schaktet sa att omradets ordinarie aktiviteter kan aterupptas. Top down forutsatter att
slitsmurarna ingar i den slutliga konstruktionen, vilket ar ett vanligt utférande internationellt
sett, dock har det tidigare inte varit tillatet enligt svenska byggnormer. Overlag ar byggande
med Oppna schakter i lera en nedsmutsande aktivitet med stor paverkan pa omgivningen som
dessutom ger upphov till mycket trafik i och med att schaktmassor maste forslas bort.

5.2.1.2 Slitsmurar

Avgorande for att cut and cover ska kunna utforas enligt top down-metoden &r att slitsmurar
anvands for att stabilisera schaktvaggarna samt att de ingar som vaggar i den fardiga
konstruktionen (Alén, Lindvall, Johansson, Magnusson, & Norén, 2006). En mycket stor
fordel med att lata slitsmurarna inga i konstruktionen &r att schaktens storlek begransas och
paverkar alltsa omgivande miljo mindre. Samtidigt ger denna metod inte upphov till de hoga
bullernivaer som exempelvis slagning av en spontvagg ger. Deformationer i intilliggande
mark blir mindre &n med traditionella metoder samt grundvattenpaverkan ar nagot mindre an
med spont. Dessutom gar anlaggningsarbetet av slitsmurar snabbare an det for slagning av
spontvéggar, vilket innebar en tidsbesparing (Banverket, 2006f). Slitsmurar har hittills inte
varit godkanda som permanenta konstruktionsdelar av Vagverket och Banverket beroende pa
osakerheter rérande slitsmurarnas bestandighet, vattentathet och tackskiktet pa vaggarnas
baksida (Alén, Lindvall, Johansson, Magnusson, & Norén, 2006). Tathetskraven pa
permanenta slitsmurar maste i Vastlankens fall vara mycket hoga eftersom Gaéteborgsleran
har 1ag permeabilitet och redan valdigt sma vattenmangders avgang ur leran ger upphov till
portrycksséankning och darmed risk for sattningar (Jendeby, 2011). | nul&get &r det i Sverige
tilldtet att anvanda slitsmurar som permanenta konstruktionsdelar, dock med héga krav*.
Slitsmurar som permanenta konstruktionsdelar &r internationellt sett mycket vanligt och deras
teknisk-ekonomiska fordelar ar stora, speciellt i Vastlankens fall (Banverket, 20061). Vid
byggandet av Citytunneln i Malmd har mer omfattande férsok och undersékningar av
slitsmurar gjorts bland annat for att kunna utgéra en del av beslutsunderlaget i ett framtida
godkénnande som bestdende konstruktion®. Slitsmurar kan med férdel dven anvéndas for att
stabilisera jordschakter mot bottenupptryckning, erfarenheter av detta finns fran Gotatunneln.

5.2.2 TBMijord

Fullortsborrning med TBM kan ske i jord savél som i berg. Skarhuvudet och maskinen maste
da utformas och konstrueras specifikt for den aktuella jordtypen (Banverket, 20061). Allt
eftersom skarhuvudet arbetar sig fram genom jorden klas tunneln in med prefabricerade
tunnelsegment i betong. Skarvarna mellan dessa maste tatas och hela tunneln kraver liksom
vid metoden med cut and cover grundlaggning for att motverka bade uppflytning och
sattningar. Oppna schakter kravs vid start- och andpunkter samt vid stationer. Med denna
metod maste tunneln utformas som tva separata ror och dessutom forlaggas till ett storre djup

* Claes Alén (bitradande professor i geologi och geoteknik) intervjuad av férfattarna den 7 februari 2012
> Claes Alén (bitradande professor i geologi och geoteknik) intervjuad av forfattarna den 7 februari 2012
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an en tunnel som platsgjuts i 6ppet schakt for att samma sattningsbegransningar ska kunna
garanteras.

Mark med mycket varierande jordinnehall forsamrar forutsattningarna for lyckad TBM-
anvandning, sa aven forekomst av rester av gammal grundlaggning sasom trapalar kan
forsvara och fordroja arbetet avsevart (Kovari & Ramoni, 2006). Skarhuvudet tar skada da det
gar genom grovre foremal i jorden och behover i sddana fall repareras (Banverket, 20061).
Eftersom utrymmet framfor skarhuvudet &r trycksatt blir sadana atgarder tidskravande och
kostsamma. Aven fér TBM i jord galler att den hdga investeringskostnaden kan motiveras
forst nar metoden kan anvandas langa, sammanhangande strackor dar jordmanen &r i stort sett
homogen. Metoden har vid nagra tidigare tillfallen anvants i liknande forhallanden som i
Goteborg, dock aldrig i Norden.

5.2.3 Pressning

Pressning kan ségas vara en forenklad metod av TBM dér en rektanguldr front arbetar sig
genom jorden med hjalp av hydraulisk kraft (Banverket, 20061). Tidigare erfarenheter av
pressning finns fran anlaggande av storre kulvertar och VA-ledningar i Géteborg och det
beddms troligt att ett tunneltvérsnitt av Vastlankens storlek skulle kunna pressas genom
jorden kortare strackor. Eftersom det vid pressning finns risk att stora méngder grundvatten
lacker in pa ett okontrollerat satt maste antingen grundvattenavsankning eller tat injektering
vidtas. Pressning skulle kunna vara en losning exempelvis dar tunneln gar under befintliga
kommunikationsstrak.

5.2.4 Storningar i stadsmiljon vid anlaggande av tunneln i jord

Med TBM blir stérningen pa omgivningen mycket liten for de strackor dar 6ppna schakter
inte kravs, dock finns risker for ras av markytan, vilket maste elimineras bland annat genom
att tunneln forlaggs till det djup som krévs for god tackning (Kovéari & Ramoni, 2006). TBM i
jord kréaver schakter vid start- och andpunkter samt vid stationer (Banverket, 20061). Sadana
schakter bedoms for VVastlanken framforallt vid stationerna bli omfattande till sin storlek
eftersom de bada tunnelréren behdver ga ihop. Stérningar pa omgivningen fran cut and cover-
metoden &r omfattande i och med att hela gator tidvis tas i ansprak, transporterna av
schaktmassa ar omfattande och nedsmutsande. Storningar pa trafik och naringsliv blir
uppenbara men med top down-metodik kan de dock minskas betydligt.

Overlag géller for undermarksbyggande i lera att sattningar och horisontalrérelser pa grund av
schaktningen sker (Banverket, 20061) (Banverket, 2006g). For bada metoderna, TBM och cut
and cover, kommer atgarder for att stabilisera den narmaste bebyggelsen att behdva vidtas.
Gateborgsleran ar relativt lagpermeabel vilket gor att inlackage av grundvatten under
byggskedet, varken for TBM eller cut and cover, kommer att vara nagot problem nar val
betongror respektive stodkonstruktioner ar pa plats. Daremot maste undermarkbyggandet i
jord, saval som i berg, utforas pa ett sadant stt att grundvattenpaverkan med risk for
sattningsskador ej uppkommer (Banverket, 20061). Sadana risker ar 6verhangande bland annat
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vid schaktarbete och da grundlaggningen av tunneln kommer i kontakt med det undre
grundvattenmagasinet i friktionsjorden under leran.

5.3 Overgingar mellan bergtunnel och jordtunnel
Dar 6vergangar maste ske fran
betongtunnel i jord till bergtunnel och

[ — T vice versa stalls stora krav pa
- 2 | " 0 0 . "
L_ 3| ” S— Overgangen bade vad galler vattentathet
Sora 1 Oppet betongtrég e och stabilitet (Banverket, 2006l). Berget
2 Betongtunnel . . . . .
Borg 3 Betongtunnel med bergbotten ar fast och leran ar sattningsbenégen,
4 Bergtunnel

Figur 7 Overgang fran jordtunnel till bergtunnel (Banverket', Sarontidigt som tunnelkonstruktionen och
2006g) sparen &r mycket kansliga. Vid varje

bergpaslag maste noggranna
undersokningar av mark och material goras for att utformningen av tunneln ska kunna
optimeras. Antingen maste tunnelkonstruktionen anpassas efter de sattningar som beréaknas
ske eller sa maste grundlaggning och liknande atgarder sékerstalla att konstruktionens
begrasningar ej 6verstigs®. For uppfyllelse av stabilitetskrav kan en lining, forankrad i
betongtunneln, latas ga in i bergtunneln, hur langt avgors beroende pa bergkvalitet och
bergtackning. En sadan lining utgors av en stddjande konstruktion langs insidan av
tunnelkonstruktionen och loper mellan de bada typerna av tunnel. Liningen utférs med
tdtmembran och fésts med rorliga, vattentata fogar i betongtunneln. Speciella stabiliserade
atgarder av berget kan kravas vid sjélva paslaget (Banverket, 2006l).

® Claes Alén (bitradande professor i geologi och geoteknik) intervjuad av forfattarna den 7 februari 2012
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6 Vastlinkens striackningsalternativ och
Forstarkningsalternativet

| forstudien av projektet har sex alternativ
utretts for att utdka kapaciteten mellan
Goteborgs Central och Almedal i MélIndal
(Banverket, 2002a). Av dessa sex alternativ
ar nummer 1 till 5i figur 8 » >G@t§9¢réc

strackningsforslag for Vastlanken, nummer LE £ /' \
0 utgdrs av Forstarkningsalternativet. e ’ 7

Forslag fyra och fem, se figur 8, som skulle
komma att bindas samman vid en station
vid Jarntorget ansags vara de basta
forslagen nar det galler antalet resenarer.
Efter granskning i projektets forstudie
ansags dock att manga problem uppstod vid
strackningarna, framforallt nar det galler en
station vid Jarntorget eftersom det skulle bli
svart att korsa Gotatunnelns mynning pa
grund av dess jordtackning’. Det finns . v e \
inget utrymme for en ny tunnel ovan Figur 8 Viktiga knytpunkter i Goteborg och strackningsalternativ
.. .. . .\ som studerats i Vastlankens forstudie (Banverket, 2002a)
Gotatunneln samtidigt som det inte ar
mojligt att leda en ny tunnel under, detta pd grund av Gotatunnelns grundlaggning i
kombination med leran i omradet. Tunneln skulle med detta strackningsalternativ efter
Jarntorget ga vidare mot Sahlgrenska via Linnégatan. Kulturminnen i omradet samt
Linnégatans otillrackliga bredd i kombination med Gotatunneln, bidrog till att
strackningsforslagen inte togs vidare fran forstudien till jarnvagsutredningen.

g S Chalmers
;Sahlgrengka M ; 4

5 N

Forslag 0 i figur 8, Forstarkningsalternativet, anses enligt jarnvagsutredningen inte vara ett
tillfredstallande alternativ eftersom det inte bidrar till en 16sning vad galler den radande
kapaciteten vid Géteborgs Central®. Forslaget utgor en férstarkning av det nuvarande
jarnvéagsnatet genom att anlagga en ny tunnel parallellt med Gardatunneln mellan Géteborgs
Central och Almedal. Séckstationen vid Goteborgs Central, som idag ar éverbelastad, gynnas
inte av Forstarkningsalternativet och hade kravt utbyggnad. P& grund av platsbrist vid
Goteborgs Central diskuterades att eventuellt anlagga en ny station vid Olskroken. Avstandet
fran den nya centralstationen vid Olskroken till centrum ansags skapa problem bade vid
eventuella tdgbyten samt vid vidare resor i staden inom en rimlig tid.
Forstarkningsalternativet uppfyller inte malet om regionforstoring pa samma satt som de
andra fem alternativen, darmed studeras Forstarkningsalternativet inte mer ingaende i
analysen i kapitel 7.

" Per Lerjefors (projektledare for vastlanken pa Trafikverket) intervjuad av forfattarna den 2 februari 2012
8 per Lerjefors (projektledare for vastlanken pd Trafikverket) intervjuad av forfattarna den 2 februari 2012
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Figur 9 Karta med de trackningsalternativ som utretts i jarnvéagsutredningen (Banverket, 2006a)

Efter att de ovanstaende alternativen valts bort kvarstar tre strackningar: Korsvagen, stracka 1
I figur 8, Haga-Korsvégen, stracka 2 i figur 8, samt Haga-Chalmers, stracka 3 i figur 8
(Banverket, 2006a). For samtliga tre strackningar fanns tva strackningsalternativ vardera.
Korsvagen kunde antingen ga via Berzeliigatan och Johannebergsgatan eller via Skanegatan,
se bla linjer i figur 9. Strackningarna Haga-Korsvagen och Haga-Chalmers kunde bada dras
antingen via Alvstranden eller Stora Hamnkanalen, se rod-gréna linjer i figur 9. Det
strackningsalternativ som i jarnvagsutredningen beddémts vara mest lampligt for Korsvagen ar
varianten via Johannebergsgatan. Via Skanegatan skulle stackningen orsaka stort intrang pa
bebyggelsen vilket skulle bli mycket kostsamt att atgéarda. Vad géller Haga-Korsvagen och
Haga-Chalmers skulle strackning via Stora Hamnkanalen innebara ett stort intrang pa
fornminnen och kulturmiljo i omradet. Darmed ar strackningen lings med Alvstranden ett
battre alternativ. De strackningsalternativ som bedomts vara mest aktuella &r alltsa Korsvagen
via Johannebergsgatan, Haga-Korsvagen via Alvstranden och Haga-Chalmers via
Alvstranden.
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7/ Analys av strackningsalternativ

| detta kapitel analyseras strackningsalternativen Korsvéagen via Johannebergsgatan, Haga-
Korsvigen via Alvstranden och Haga-Chalmers via Alvstranden, de tre strackningar som i
jarnvagsutredningen bedoms ha storst potential att uppfylla projektets malsattningar.
Analysen gors utifran sex olika omraden som kan ligga till grund for en jamforelse mellan
strackningarna. Dessa omraden ar geologi och geografi, grundvatten, anlaggningsmetod och
tekniskt genomforande, stationslagen, konflikter med befintlig bebyggelse och kulturmiljo
samt mojlighet till framtida utbyggnad. Vardera strackningsalternativ analyseras separat
utifran presenterade omraden.

7.1 Korsvdgen via Johannebergsgatan

7.1.1 Geologi och geografi

Korsvégen via Johannebergsgatan utgdor den kortaste strackningen av de tre alternativen
(Banverket, 2006b). Alternativet stracker sig fran Skansen Lejonet till Goteborgs Central och
passerar darefter under Tradgardsforeningen och Heden. Fran Heden gar tunneln via
Berzeliigatan och Johannebergsgatan fram till Korsvégen for att sedan fortsatta via
Carlanderska till Almedal. Tunneln gar med denna strackning genom de lagt liggande delarna
I staden dar marken till dvervégande del utgors av lera (Banverket, 2006g). Mellan Skansen
Lejonet och Korsvagen har detta lerlager mycket stor maktighet. Vid Korsvégen aterfinns
berg och strackningen passerar ater genom lera den sista biten mot Almedal. Endast tva
bergpaslag sker och dessa finns i norr vid Johannebergsgatans korsning med Berzeliigatan
samt i soder vid Molndalsans dalgang mellan S6dra Vagen och Mdlndalsan. Tunneln passerar
tva sprickzoner i berget samt ett maktigt lager friktionsjord vid bergpaslaget i soder. Dar
tunneln passerar under Mélndalsan for att i Almedal knyta samman med befintlig jarnvag ar
jordtackningen liten. Totalt ar strackningen 7369 meter lang varav 5537 meter tunnel i jord
och 1010 meter tunnel i berg (Banverket, 20061). Ovrig langd utgors av trag och/eller bro. |
figur 10 visas en profilbild for strackningsalternativ Korsvégen via Johannebergsgatan.
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Figur 10 Profilbild for strackningsalternativ Korsvagen via Johannebergsgatan. Bilden visar tunnelns vertikala lage i
profil samt ger information om markférhallanden och grundvattenmagasin. Skapad utifran (Banverket, 2006g)

7.1.2 Grundvatten

En mycket stor andel av strackningen Korsvagen via
Johannebergsgatan gar genom lera dar
grundvattenpaverkan ar extra kritisk (Banverket, 2006g).
Av park- och naturvdrden &r det framst
Tradgardsforeningen som kan paverkas, detta minimeras
genom att grundvattenférandringar i det 6vre
grundvattenmagasinet begransas. De alléstrak som
paverkas maste inom en snar framtid bytas ut i vilket
fall, om det sker nagot tidigare &n planerat pa grund av
Vastlanken bedéms inte som negativt. Vid Johannebergs  rigur 11 influensomréde for

landeri finns trad av kulturminnesintresse som kan grundvattenpaverkan for _
0 . 0 0 . strackningsalternativ Korsvégen visas
paverkas negativt och maste da erséttas. innanfor grén markering. Skapad

utifran (Banverket, 2006g)
Byggnader med grundl&ggning beroende av det dvre

grundvattenmagasinet aterfinns langs hela strackningen (Banverket, 2006g). Det undre
grundvattenmagasinet ar kanslig for paverkan utefter hela strackningen men det &r endast i
den sodra delen, vid omradet kring Almedal, som anlaggandet av tunneln kommer i kontakt
med det. Skyddsatgarder kommer att beh6vas dar under byggtiden och hoga krav pa tunnelns
tathet maste stallas.
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| MoélIndalsans dalgang ar ingrepp som paverkar grundvattnet dverlag mycket kritiska da en
grundvattensankning far stor geografisk utbredning (Banverket, 2006g).

7.1.3 Stationsldagen

Stationen vid Goteborgs Central innebar for samtliga strackningsalternativ en teknisk
utmaning (Jendeby, 2011)°. | och med stationens stora yta kommer vattnet i leran att utbva en
stor lyftkraft pa anlaggningen. Berggrunden aterfinns i omradet pa mycket stort djup vilket
gor att stationen inte kan grundl&ggas och férankras i berget, istallet kan en 16sning
exempelvis vara att uppfora en byggnad som motverkande tyngd ovanpa stationen.
Problematiken med stationslaget vid Goteborgs Central &r densamma fér samtliga
strackningar. For strdckningsalternativ Korsvédgen placeras stationen vid Géteborgs Central i
nord-sydlig riktning under Drottningtorget (Banverket, 2006k). Stationen vid Korsvagen
placeras vid Johannebergsgatan och anldaggs helt i berg.

7.1.4 Anldggningsmetod och tekniskt genomforande

Strackningen Korsvagen via Johanneberg gar mestadels genom lera vilket gor det mojligt att
anvanda TBM som metod (Banverket, 20061). Vid dvergangar mellan jord och lera &r
metoden inte passande men eftersom sadana 6vergangar forekommer endast i ena dnden av
strackan, se figur 4, kan TBM koras en lang stracka i foljd, vilket skulle kunna géra metoden
ekonomiskt forsvarbar. Alternativ anldggningsmetod till TBM ar cut and cover med 6ppna
jordschakter. Majligheterna att anvanda TBM ér saledes av stort intresse eftersom
stérningarna i den omgivande miljon skulle kunna bli mindre. De osakerheter som finns kring
utférande med TBM angéaende okontrollerade séttningar, 6vergangar mellan jord och berg
samt anslutning till stationslagen medverkar till att det har kunnat fastslas att TBM och cut
and cover rent ekonomiskt &r i princip likvardiga. Fragan har utretts i flera skeden eftersom
resultatet i underlagsrapport teknik forst redovisat storre sattningsrisker och darmed ett storre
anlaggningsdjup &n vad som i senare utredningsskeden visats sig vara aktuellt (Banverket,
2007b). Den stracka som utgors av bergtunnel anldggs med drill and blast (Banverket, 2006l).

7.1.5 Konflikter med befintlig bebyggelse och kulturmiljo

De konflikter med befintlig bebyggelse och kulturmiljé som finns for strackningen Korsvagen
utgors av att byggnader sdsom Véstra Stambanans stationsbyggnad, Posthotellet och
byggnader i deras narhet paverkas (Banverket, 2006i). Tunneln passerar dessutom under de
befintliga sparen vid Goteborgs Central vilket kan innebara en risk. Tunneln maste dessutom
passera under Fattighusan och Tradgardsforeningen samt vardefulla alléstrak, samtliga
omraden kansliga for grundvattenpaverkan. Tranga passager och hinder som kommer att
krava speciella atgarder aterfinns vid Olskroken, Goteborg Central, Slussbron/Ullevigatan och
Molndalsans dalgang (Banverket, 2006h).

% Per Lerjefors (projektledare for véstlanken pé Trafikverket) intervjuad av forfattarna den 2 februari 2012
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De atgardsposter for befintlig bebyggelse som enligt jarnvagsutredningen bedéms vara de
storsta, presenteras nedan i ordning langs strackningen fran norr till séder (Banverket, 2006h):

- Avvéxling av GP-huset

- Rivning och aterstéllning av Slussbron

- Avvaxling av fastigheter vid Stureplatsen

- Grundforstarkning av fastigheter l1angs hela Sodra vagen, Berzeliigatan samt
Lorensbergsteatern

- Grundforstarkning av fastigheterna SAAB:s vaxelladsfabrik och Lyckholms

- Tillfallig flyttning av Hedens bollplaner med tillhdrande omkladningsbyggnad

7.1.6 Mojlighet till framtida utbyggnad
| valet av Véstlankens strackning har dven ‘
framtida mojligheter till utbyggnad ] R <) /,VJ“
studerats (Banverket, 2002a). For samtliga P e el
tre strackningsalternativ finns mojlighet att
koppla ihop Vastlanken med jarnvagsnatet
pa Hisingen, detta antingen genom en ny
tagbro i narheten av dagens bro 6ver Géta
alv eller genom utbyggnad av den
befintliga tdgbron vid Marieholm™. P4 s&
vis skulle tva nya stationer erhallas, en vid
Frihamnen eller Hjalmar Brantingsplatsen
samt en vid Lindholmen (Banverket,
2002a). For samtliga strackningsalternativ /
finns aven en majlighet att bygga ut sparet

sOder ut for an5|utning till en framtida Figur 12 Svart linje visar utbyggnadsmdjlighet mellan Hisingen
- och Askim/Sard, ringar markerar mojliga stationslagen. Skapad
Sarébana. utifran (Banverket, 2002a)

Alternativ Korsvéagen innebar inte nagra

fordelaktiga utbyggnadsmaojligheter mot Hisingen eftersom passagen éver Gota alv i sa fall
maste ske i konflikt med befintlig infrastruktur och bebyggelse, en sadan utbyggnad ar dock
anda ingen omajlighet'!. Daremot kan strackningen med férdel forberedas for utbyggnad
soder ut genom anslutning till Sarébanan och darmed efter Korsvéagen ge dven en station vid
Chalmers och en vid Sahlgrenska.

Vid en eventuell framtida anldggning av Gotalandsbanan (héghastighetsbana mellan
Stockholm och Goéteborg) krévs storre kapacitet i MélIndal vid en anslutning till
Vaéstkustbanan (Banverket, 2007b). For strackningen Korsvégen finns mojligheten att ansluta
till Gétalandsbanan, detta genom en tagtunnel fran stationen vid Korsvagen genom Safjallet.

19 per Lerjefors (projektledare for vastlanken pé Trafikverket) intervjuad av forfattarna den 2 februari 2012
1 per Lerjefors (projektledare for vastlanken p& Trafikverket) intervjuad av forfattarna den 2 februari 2012
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Pa sa satt behover inte den redan hart belastade Mdlndalsans dalgang belastas ytterligare.
Denna mojlighet finns dven for strackningen Haga-Chalmers.

7.2 Haga-Korsvigen via Alvstranden

7.2.1 Geologi och geografi

Strackningen Haga-Korsvagen via Alvstranden gar en kort stracka i berg under Skansen
Lejonet for att sedan fortsatta i lera till Goteborgs Central och vidare norr om Nordstan
(Banverket, 2006g). Tunneln fortsatter i lera forbi Lilla Bommen och fram till Kvarnberget
dar den overgar fran lera till berg. Efter en kortare stracka Gvergar strackningen fran berg till
lera i h6jd med Packhuskajen. Efter att tunneln passerat Stora Hamnkanalen sker ytterligare
en Overgang till berg och tunneln fortséatter i berg dnda tills Otterhalla och Kungshojd
passerats. Ddrifran gar tunneln i lera under Rosenlundskanalen och Nya Allén for att strax
fore Hagakyrkan éverga i berg. Det ar dven har, i 6vergangen mellan lera och berg under
Hagakyrkan, som stationen Haga ska ligga. Pa den ovan beskrivna strackan ska strackningen
passera Gotatunneln, Gotatunnelns arbetstunnel samt ledningstunnlar, se figur 14.

Fran stationen i Haga fortsatter strackningen pa stort djup genom berg fram till Sodra vagen
och stationslaget vid Korsvagen (Banverket, 20061). Tunneln passerar under denna stracka
genom fyra sprickzoner i berget. Genom Mdlndalsans dalgang gar tunneln i lera utom en kort
stracka i berg, se figur 15. Efter MoIndalsans dalgang foljer en stracka i berg fore det att
tunneln gar upp till markniva och fortsatter ovan mark fram till Almedal (Banverket, 2006g).
Strackningen Haga-Korsviagen via Alvstranden &r totalt 9715 meter 1ang varav 5093 meter
utgors av tunnel i jord och 3520 meter utgors av tunnel i berg (Banverket, 20061). Totalt sker
10 bergpaslag (Banverket, 2006g). | figur 13-15 visas profilbild for strackningsalternativ
Haga-Korsvagen via Alvstranden.

Skansen Lejonet

IlOm
_—
200 m

- M~

\__

Grundliggning Figur 13 Passage under Skansen Lejonet, profilbild for
av tunnel strackningsalternativ Haga-Korsviagen via Alvstranden
Kansligt undre och Haga-Chalmers via Alvstranden. Bilden visar
GV-magasin tunnelns vertikala l&ge i profil samt ger information om
v markforhallanden och grundvattenmagasin. Skapad
Gurig piverkan utifran (Banverket, 2006g)
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Figur 14 Mellan Goteborg C och Haga, profilbild for strackningsalternativ Haga-Korsvagen via Alvstranden och
Haga-Chalmers via Alvstranden. Bilden visar tunnelns vertikala lage i profil samt ger information om
markforhallanden och grundvattenmagasin. Skapad utifran (Banverket, 2006g)
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7.2.2 Grundvatten
Fran Skansen lejonet till Haga, strackan utefter Alvstranden

Fran Skansen Lejonet till Haga gar tunneln genom

Q . —

leromraden dér grundvattnet i nuléget ar starkt a:;f‘
paverkat (Banverket, 2006g). Grundvattenbalansen ¢ ;
ar stord bade i det undre och i det 6vre Via Alvstrandep P
grundv§ttenm§gas_|net och skyddsmfllutratlon finns GoteborgC
redan for att sattningsskador ska begransas. Trots f
skyddsinfiltration finns en grundvattenséanka vid orsvagen
Rosenlundskanalen vilken strackningen gar Statio
genom. Jordlagren i detta omrade bedéms vara Haga
mycket kénsliga for paverkan och en sankning kan
forvantas fa stor utspridning pa stort avstand.
Det finns ett flertal byggnader som &r kénsliga for
grundvattenpaverkan i det 6vre magasinet; Figur 16 Influensomrade for
Nordstans parkeringshus, kvarteren éster och grundvattenpaverkan fér strackningsalternativ

) ! B Haga-Korsvéagen visas innanfor grén markering.
vaster om Hagakyrkan, Packhusplatsen, Véstra Skapad utifran (Banverket, 2006g)

Nordstaden som ligger ovanfoér ett av tunnelns

bergpaslag, Kungsgatan samt kvarteren norr och sdder om Stora Hamnkanalen (Banverket,
2006g). Ovanstdende beskrivning galler dven alternativet Haga-Chalmers via Alvstranden for
strdckan mellan Skansen Lejonet och Haga.

Fran Haga till Almedal

Byggnader med sattningskansliga grundlaggningar betréaffande 6vre grundvattenmagasin finns
aven oster och vaster om Hagakyrkan, vid Vasagatan, kring Korsvéagen och i MélIndalsans
dalgang (Banverket, 2006g). Byggnader med sattningskansliga grundlaggningar betraffande
undre grundvattenmagasin finns bland annat séder om Vasagatan, dar det finns en forsankning
i berget och mojligen dven en sprickzon. De dalgangar som ar hogt belagna vid
Aschebergsgatan och Berzeliigatan har troligen god vattentillgang och ar darfor inte lika
kéansliga for grundvattenpaverkan. For delen fran Haga till Almedal &r det framst strackan i
Molndalsans dalgang som ar kritisk ur grundvattensynpunkt pa samma sétt som for alternativ
Korsvagen. Speciellt kdnsliga byggnader for grundvattensankning finns framfor allt i
dalgangarna vid Sodra vagen och Molndalsan.

7.2.3 Stationsliagen

Stationsl&get vid Goteborgs Central placeras norr om Nils Ericsson Terminalen, i 6vrigt galler
problematiken beskriven i kapitel 7.1.3 (Banverket, 2006k). Stationen i Haga, vars lage blir i
hojd med Haga kyrkoplan, anlaggs delvis i berg, delvis i lera (Banverket, 2006e). Tunneln ska
overga fran betongtunnel till bergtunnel precis nar den gar in i Hagaomradet och pa sa sétt
bevaras viktiga kulturminnen i omradet. Stationen vid Korsvéagen anlaggs for denna
strackning vid Orgrytevagen (Banverket, 2006d). Stationen byggs som en kombination av
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berg- och betongstation med majlighet till en sekundér entré vid Gotaplatsen via en lang
underjordisk gang.

7.2.4 Anldggningsmetod och tekniskt genomforande

Strackan innehaller flertalet 6vergangar mellan berg och lera vilket stéller krav pa
utformandet av tunneln samt noggranna undersokningar av forutsattningarna som rader vid
bergpaslagen (Banverket, 2006l). Delar av tunneln som byggs i lera utgors av betongtunnel
och byggs med cut and cover teknik, detta sker framforallt i tunnelns bérjan fram till
Gatatunneln dér den delvis gar in i berg och delvis i lera. Bergtunneln kommer att genomforas
med drill and blast. TBM dar inte aktuellt vare sig i berg eller i jord i och med att respektive
material endast aterfinns i korta sammanhangande strackor. Svarigheten kommer framforallt
att ligga i 6vergangar mellan jord och berg, bland annat i och med séttnings- och
grundvattenproblematik tidigare beskrivet i kapitel 5.3 respektive kapitel 4.2.1.2.

7.2.5 Konflikter med befintlig bebyggelse och kulturmiljo
Goteborg blev under 1600-talet en
handelsstad med ett starkt
befastningsstrak for att skydda Sverige
mot maktiga fiender i vast (Banverket,
2006e). Idag har delar av
beféastningsstraket skymts undan av nya , ; mG ,
b_yggn_ader inom Yallg.raven, men mycket .y ‘,:‘viizfs; Hdieiong :
finns idag kvar bade éver och under Pan) Sore = BT n L &
mark. Det ar darfor mycket viktigt att all T A - el
jord som schaktas bort langs vallgraven ¢ Yoy <Lk :
S\ 9,

- )

och hamnkanalen granskas av arkeologer , \
for att sakerhetsstalla att inga | P AN
fornlamningar gar forlorade. Det ar dven B [
viktigt att sdkerhetsstélla att vardefull

kulturmiljo inte tar skada vid anldggandet

av Vastlanken s& som Skansen Lejonet Figur 17 1700-talets befastningsmurs lage, delar i gult &r de

(ett viktigt landmérke sedan 1600-talet) aldsta fran 1620-tal och framat. Hela detta omrade &r klassat
. ] ' som riksintresse (Banverket, 2006i)

fore detta Bergslagsbanans station,

hamnstraket med Stora Bommen och Haga kyrkoplan. Samtliga omraden antas innehalla

lamningar, framforallt de omraden som ligger med anslutning till befastningsstraket och Stora

Hamnkanalen. Vid Haga kyrkoplan finns idag dven mycket gamla trdd som anses vara

vardefulla kulturminnen. Byggnader vid Otterhélla och Kungshdjd star idag pa trapalar och

riskeras att ta skada om tunneln inte gar i berg aktuell stracka. Norr ut i omradet ligger ett

flertal byggnader av stort kulturminnesintresse som inte far ta skada pa grund av sattningar.

Da Vastlanken gar under Johannebergs landeris byggnad och under en del av parken som &r
historiskt vardefull kan de stora traden i parken paverkas (Banverket, 2006e). Dessa star dster
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om byggnaden och ersatts da med nya. Vidare dsterut passerar Vastlanken under Molndalsan
dar hansyn till naturmiljon kravs i byggskedet. Aven vid Sodra vagen finns ett antal stora trad
som tillhor Johannebergs landeri vilka kan skadas av sankta grundvattennivaer under
anlaggningstiden.

De atgardsposter for befintlig bebyggelse som enligt jarnvagsutredningen bedoms vara de
storsta, presenteras nedan i ordning langs strackningen fran norr till séder (Banverket, 2006h):

7.2.6 Mojlighet till framtida utbyggnad
Stationsléget norr om Goteborgs Central gynnar
framtida utbyggnader 6ver alven och mot
Hisingen (Banverket, 2002a). En station i vast-
ostlig riktning gor det mojligt att enkelt korsa
Gota alv runt Tingstad for vidare strackning mot
Torslanda via Ringon och Lindholmen.
Mojligheter finns dven att bygga ut jarnvéagsnatet
for att koppla samman Torslanda med
Askim/Sar6. Utbyggnaden mot Askim/Sér6 kan
astadkommas via bergtunnel fran station Haga
och ansluter darmed inte till den viktiga
knytpunkten Korsvéagen. Utbyggnaden skulle
mynna i fem ytterligare stationer: Frihamnen/

Chalmers, Sahlgrenska samt en station vid

Gota alvbrons Ostra ramp

Avvaxling av Nils Ericsson-terminalen

Grundforstarkning av parkeringshuset Ostra Nordstan

Rivning och aterstallning av ramp fran parkeringshuset

Grundforstarkning av kasinot

Rivning och aterstallning av Packhusbron och Rosenlundsbron

Avvéxling av skattehuset

Rivning och aterstallning av kajer i Stora Hamnkanalen och Rosenlundskanalen
Grundforstarkning av Lyckholms

Grundforstarkning av Rondo och Lisebergshallen

Rivning av parkeringshuset vid Liseberg

Rivning och aterstallande av broar och paldack for E6 inklusive ramper och riksvag 40

: ) ) Figur 18 Svart linje visar utbyggnadsmojlighet mellan
Hjalmar Brantingsplatsen, Lindholmen, Hisingen och Askim/Sard, ringar markerar mojliga

stationslagen. Skapad utifran (Banverket, 2002a)

Ringon, se figur 18. Strackningen Haga-

Korsvégen innebér ingen mojlighet att vid framtida byggande av Gotalandsbhanan avlasta
Molndalsans dalgang (Banverket, 2007b). Detta eftersom anslutning fran Korsvéagen till en
eventuell tunnel genom Safjallet rent spargeometriskt inte anses vara mojlig.
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7.3 Haga-Chalmers via Alvstranden

7.3.1 Geologi och geografi
Fran Skansen Lejonet till stationen i Haga galler samma beskrivning som for Haga-Korsvégen

i kapitel 7.2.1. Fran stationen i Haga gar tunneln helt i berg fram till MéIndalsvéagen, darefter
passerar den ett leromrade for att ansluta till jarnvagen i Almedal (Banverket, 2006g).
Bergtackningen ar i Haga minst 10 meter, de efterfoljande tva kilometrarna har en
bergtackning pa 30-50 meter. Tre mojliga sprickzoner passeras. Strackningen Haga-Chalmers
har en total langd pa 9280 meter varav 5082 meter tunnel i jord och 3275 meter tunnel i berg,
évrig langd utgors av trag och/eller bro (Banverket, 2006l). | figur 13-14 samt 19 visas
profilbild for strackningsalternativ Haga-Chalmers via Alvstranden .

Gibraltargatan

-—-Grundvattenniva Landalaplatsen
Eklandagatan
[rer Aschebergsgatan
[JFriktionsjord Utsiktsplatsen
[Ceers
Eleventuell korsszon b
430m

Vasagatan
Malndalsvigen
Hagakyrkan KallebScksmotet

_-
Malindalsan

TR MY R
SR LR hay
B S:i.‘h-.\.'mﬂn.‘h\:'h.“\‘t -

Grundl3ggning
avtunnel

K&nzligt undre
GV-magaszin - -
GY-magasin

Owrig pverkan

Figur 19 Mellan Haga och Almedal, profilbild for strackningsalternativ Haga-Chalmers via Alvstranden. Bilden visar
tunnelns vertikala lage i profil samt ger information om markférhallanden och grundvattenmagasin. Skapad utifran

(Banverket, 2006g)
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7.3.2 Grundvatten

Fran Skansen lejonet till Haga, strackan utefter Alvstranden

Fram till station Haga géller samma grundvattenférutsattningar som beskrivits ovan for
alternativ Haga-Korsvégen i kapitel 7.2.2.

Fran Haga till Almedal

Strackan som foljer efter stationen i Haga har relativt

god tillgang pa grundvatten och ar darmed inte sa

kansligt for avsankningar (Banverket, 2006g). Dock ar g

omrédet kring Hagakyrkan och Vasagatan kansligt och MiaANstEhde

kraver atgarder for att grundvattennivan inte ska '*" (}étion
sénkas. Soder om Vasagatan finns en forsankning i y Gotebos C
berget och eventuellt en sprickzon. Detta innebér att / Via Stora Hamnkanalen

om de grundvattenforande sprickzonerna lacker in i
bergtunnlarna sa kan grundvattensankningar fortplanta
sig och paverka grundvattenmagasin i jord. | dalgangar

T\Station Haga

z.S_t,_a:ic,;n‘C,halm ers

dar tunneln gar genom berg 6verlagrat av jord kommer s N
inte det 6vre grundvattenmagasinet paverkas. |

Molndalsans dalgang dar bergtunneln évergar till Figur 20 Influensomrade for
betongtunnel galler precis som for 6vriga tva grundvattenpaverkan for

) . o . strackningsalternativ Haga-Chalmers visas
strackningar att grundvattenpaverkan ar kritiskt i det innanfér gron markering. Skapad utifran

undre magasinet i friktionsjorden. Har férekommer (Banverket, 20069)
aven byggnader som ar kansliga for trycksénkning i det
Ovre grundvattenmagasinet.

7.3.3 Stationsliagen

For stationerna vid Haga och Goteborgs Central géller samma beskrivning som i kapitel 7.2.3
respektive kapitel 7.1.3 (Banverket, 2006d). Stationen vid Chalmers far sitt lage mellan
Landala torg och Chalmers huvudentré. Stationen byggs helt i berg pa cirka 50 meters djup,
vilket kraver langa upp- och nedgangar mellan stationen och markytan. Dessutom blir det
kostsamt att astadkomma dagsljus pa ett sadant djup till stationen, nagot som ar
efterstravansvért for samtliga stationer (Banverket, 2006k). Stationen vid Chalmers innebér
inga eller minimala konflikter med befintlig markanvéndning och stadsmiljoer.

7.3.4 Anldggningsmetod och tekniskt genomférande

For strackan fran Skansen lejonet till stationen i Haga géller samma beskrivning som for
Haga-Korsvagen i kapitel 7.2.4 ovan och anldggandet utfors i jord med cut and cover och i
berg med drill and blast (Banverket, 2006l). Fran Haga gar strackningen i berg anda ut till
Molndalsans dalgang vilket innebér att drill and blast anvands en langre stracka och endast ett
ytterligare bergpaslag forekommer efter det i Haga.
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7.3.5 Konflikter med befintlig bebyggelse och kulturmiljo

Fran Skansen lejonet till Haga galler samma konflikter med bebyggelse och kulturmiljé som
beskrivits for Haga-Korsvagen i kapitel 7.2.5. Pa strackan Haga-Almedal paverkas inte nagra
park- och kulturmiljoer namnvart i och med att tunneln gar helt i berg (Banverket, 2006¢).
Déremot kommer Véstlanken under Landalaplatsen i konflikt med en arbetstunnel som ligger
pa samma djup (Banverket, 2006g).

De atgardsposter for befintlig bebyggelse som enligt jarnvagsutredningen bedéms vara de
storsta, presenteras nedan i ordning langs strackningen fran norr till soder (Banverket, 2006h):

- Gota alvbrons 6stra ramp

- Awvéxling av Nils Ericsson-terminalen

- Grundforstarkning av parkeringshuset Ostra Nordstan

- Rivning och aterstéllning av ramp fran parkeringshuset

- Grundférstarkning av kasinot

- Rivning och aterstéllning av Packhusbron och Rosenlundsbron

- Rivning och aterstallning av kajer i Stora Hamnkanalen och Rosenlundskanalen
- Avvéxling av skattehuset

- Avvéxling av bostadsfastigheter vaster om MélIndalsvagen

- Grundférstarkning av fastigheterna SAAB och Lyckholms

7.3.6 Mojlighet till framtida utbyggnad
Strackningen Haga-Chalmers lampar sig
pa samma satt som strackningen Haga-
Korsvégen for utbyggnad mot Hisingen
med enda skillnaden att inget stationslage
vid Korsvégen erhalls (Banverket, 2002a)
Haga-Chalmers innebdr &ven, likt
alternativ Korsvégen kapitel 7.1.6, en
mojlighet att i framtiden avlasta
Molndalsans dalgang genom att en tunnel
genom Safjallet kan ansluta vid stationen
vid Chalmers.

Figur 21 Svart linje visar utbyggnadsméjlighet mellan
Hisingen och Askim/Sard, ringar markerar méjliga
stationslagen. Skapad utifran (Banverket, 2002a)
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7.4 Sammanfattning av jamforelse
Analysen av strackningsalternativen sammanfattas i tabell 1. Vertikal l&sning av tabellen ger
en sammanfattande presentation av strackningarna medan horisontal l&asning ger skillnaden

mellan dem.
Korsvigen Haga-Korsviigen Haga-Chalmers
Geologi och geografi
Total léngd 7369 meter 9715 meter 9280 meter
Léngd och andel tunnel i berg 1010 meter 3520 meter 3275 meter
13,7% 36,2% 35,3%
Lédngd och andel tunnel i jord 5537 meter 5093 meter 5082 meter
75,1% 52,4% 54,8%
Antal Bergpdslag 2 stycken 10 stycken 7 stycken
Grundvatten
Risk fér grundvattenpdverkan Stor Stor Stor
Ldngd i Mélindalsdns dalgdng Kortare Liingre Kortare

Stationsldgen
Stationer Goteborg C (nord-sydlig riktning . Goteborg .C (Norr om Nils theborg C (Norr om Nils
. Ericssonterminalen) Haga (Haga Erikssonterminalen) Haga
under Drottningtorget) o
Korsvéigen (Johannebergsgatan) kyrkoplan) och Korsvagen (Haga kyrkoplan) och
s g8 (Orgrytevagen) Chalmers (norr om)
Anldggningsmetod och
tekniskt genomférande

Ldmplig metod lera

TBM, cut and cover

Cut and cover

Cut and cover

Ldmplig metod berg Drill and blast Drill and blast Drill and blast
Konflikter med befintlig

bebyggelse och kulturmiljé

Antal stora Gtgdrdsposter 6 stycken 12 stycken 10 stycken

Fornlémningar och
kulturminnen

Vastra stambanans
stationsbyggnad

Skansen Lejonet,
befdstningsmuren

Skansen Lejonet,
befastningsmuren

Natur- och parkmiljé

Tradgardsforeningen,

Haga kyrkoplan, Johannebergs

Haga kyrkoplan

Johannebergs landeri landeri
Maodjlighet till framtida
utbyggnad
Utbyggnad mot Hisingen Mojligt men komplicerat Moijligt Mojligt
Utbyggnad mot Sdré Méjligt fran stationslaget vid Majligt fran stationsliget vid Méjligt fran stationsliget
Korsvagen Haga vid Chalmers
Utbyggnad genom Safjdllet Mojligt Inte mojligt Mojligt

Tabell 1 Sammanfattning av strackningsalternativen Korsvagen via Johannebergsgatan, Haga-Korsvégen via
Alvstranden och Haga-Chalmers via Alvstranden
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8 Striackningarnas maluppfyllelse enligt
jarnvagsutredningen

| Trafikverkets jarnvagsutredning gors en beddomning av hur olika stréckningsalternativ
uppfyller de mal och krav som Vastlanken ska uppfylla, bland annat i form av
transportpolitiska mal och nationella miljomal se kapitel 3.1 och kapitel 3.2. |
jarnvégsutredningen gors aven en mer konkret bedémning av hur val strackningsalternativen
uppfyller de uppsatta projektmalen vilka redovisats i kapitel 3.3. | foljande kapitel redogors
for jarnvagsutredningens bedémning av hur de tre strdckningarna Korsvégen via
Johannebergsgatan, Haga-Korsvagen via Alvstranden och Haga-Chalmers via Alvstranden
bidrar till att uppfylla nationella mal och projektmal. Mal som inte ar relevanta i jamférelsen
mellan de tre strackningarna ur ett tekniskt perspektiv berors ej.

8.1 Uppfyllelse av transportpolitiska mal

Uppfyllelse av de transportpolitiska malen fullbordas till olika grad for de tre strackningarna
och samtliga alternativ ses som starkt bidragande (Banverket, 2006e). Haga-Korsvégen och
Haga-Chalmers stoder de transportpolitiska malen till nagot hégre grad an alternativ
Korsvégen i och med att de tva forstnamnda anses leda till mest dverflyttning fran biltrafik till
tagtrafik. Haga-Korsvégen anses ge nagot storre okning av antal resenarer an Haga-Chalmers.
Detta ar en av de storsta anledningarna till att Haga-Korsvéagen via Alvstranden har faststallts
att utgora Vastlankens strackning.

8.2 Uppfyllelse av nationella miljomal

Vastlanken ses som bidragande till uppfyllelse av samtliga atta for projektet aktuella
nationella miljomal (Banverket, 2006e). Mal som “Begrinsad klimatpéverkan”, ”Frisk luft”,
”Bara naturlig forsurning”, ”Ingen dévergddning” samt ”Levande sjoar och vattendrag”
uppfylls samtliga genom att biltrafiken minskar i samband med den éverflyttning till tagtrafik
som bedoms ske, dock i nagot olika grad for de olika strackningsalternativen, namnda i

kapitel 7. I miljomalet ”Levande sjoar och vattendrag” behandlas d4ven grundvatten, vilket inte
far paverkas skadligt genom varken sankningar, héjningar eller spridning av féroreningar.
Vistldanken bidrar till att uppfylla malet "giftfri milj6” genom att fororenad mark under
arbetets gang kommer att omhéndertas och saneras. I miljomal nummer atta, ”God bebyggd
milj6”, berdrs utdver stadsplanering, markanvandning och kulturmiljo &ven hanteringen och
anvandandet av dverskottsmassor. Jarnvagsutredningen gor ingen direkt skillnad mellan de tre
strackningarnas uppfyllelse av de nationella miljomalen utan alla alternativ anses bidra. Den
strdckning som anses bidra till uppfyllandet till stérst grad &r den som beddéms bidra till storts
overflyttning fran personbilstrafik till tag, alltsa Haga-Korsvagen. De andra
strackningsalternativen ses pa den punkten i jarnvagsutredningen som likvardiga.
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8.3 Uppfyllelse av projektmal

Jarnvagsutredningen baseras pa ett antal underlagsrapporter, vilka behandlar specifika
omraden (Banverket, 2006g). | underlagsrapport grundvatten gors en slutlig bedémning dar
paverkan fran tunneln, bade i byggskede och driftskede, inte skiljer sig mellan de tre
alternativen Korsvagen via Johanneberggatan, Haga-Korsvagen via Alvstranden och Haga-
Chalmers via Alvstranden. Detta resultat ar baserat pa vilka konsekvenser som fas, behov av
eventuella skyddsatgarder samt paverkan pa skyddsobjekt. Séttningsriskerna ar betydande
oavsett strackning.

| underlagsrapport byggskedet ar det fyra av projektmalets delmal som é&r aktuella; péaverkan
pa stadsbilden”, "trafikstdrningar under byggtiden”, “’storningar for naringsidkare under
byggtiden” och > lag risk for skador pa liv och egendom” (Banverket, 2006f). Vad galler
paverkan pa stadsbilden” bedéms alternativ Haga-Chalmers paverka stadshilden mindre an
Haga-Korsvagen och Korsvagen. Vad géller "trafikstérningar under byggtiden” kommer
alternativ Korsvagen att ge upphov till storst storningar, foljt av Haga-Korsvégen och minst
stérningar Haga-Chalmers stérningar for naringsidkare under byggtiden blir storst for
Korsvégen och Haga-Korsvagen och nagot mindre for Haga-Chalmers. Betréaffande “lag risk
for skador pa liv och egendom” i byggskedet bedéms den vara storst for alternativ Haga-
Korsvéagen, foljt av Haga-Chalmers och lagst risk for Korsvégen. De bedémningar som gjorts
av stérningar i byggskedet har grundats pa att cut and cover samt drill and blast anvands som
anlaggningsmetoder i jord respektive berg.

I underlagsrapport kulturmiljo fastslas att arbete med anlaggande av tunnel i Goteborg dverlag
kraver arkeologiska utgravningar samt att viktiga omraden som gronomraden och gronstrak
kommer att paverkas (Banverket, 2006i). For alternativen Haga-Chalmers och Haga-
Korsvagen via Alvstranden &r det vardefull bebyggelse pé& sédra Alvstranden samt omréadet
kring Hagakyrkan som &r mest kritiskt betraffande fornlamningar. For alternativ Korsvagen ar
det framst allé- och parkmiljo som paverkas men dven ett antal byggnader. | det stora hela
fastslar underlagsrapport kulturmiljo att strackningsalternativ Korsvégen ér det alternativ som
ger minst paverkan pa kulturmiljo, mellan strackningarna Haga-Korsvéagen och Haga-
Chalmers gors ingen skillnad.
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9 Remissvar

Under varen 2006 hade 29 instanser mojlighet att svara pa remiss angaende Trafikverkets
jarnvagsutredning. Utéver jarnvagsutredningen fick instanserna aven tillgang till
Stadsbyggnadskontorets detaljplaneprogram (Banverket, 2006m). Av de instanser som
foresprakade ett specifikt strackningsalternativ framholls i 6vervagande storst omfattning
alternativ Korsvéagen och alternativ Haga-Korsvagen som mest intressanta.
Strackningsalternativ Korsvagen foresprakades explicit av fem instanser;
Riksantikvariedmbetet, Goteborg képmannafdrbund, Jarnvagsframjandets lokalavdelning,
Jernhusen och Hallandstrafiken. Strackningsalternativ Haga-Korsvagen foresprakades i sin tur
explicit av fyra instanser; Vésttrafik, Svenska Méassan, Goteborgsregionens kommunalférbund
och Léansstyrelsen i Vastra Gotaland. Nedan redogérs for en del av de synpunkter som
framkom i remissvaren.

I remissvaren uttalar sig instanserna Statens geotekniska institut, SGI, och Sveriges
geologiska undersokning, SGU, om brister i jarnvagsutredningen angaende undersokningar av
totalstabilitet, sérskilt betraffande leran utefter Gota &lv, respektive avsaknad av mer utforliga
undersokningar i ett tidigt skede (Banverket, 2006m). Aven Naturvardverket framhaver
behovet av mer utforliga undersokningar i ett tidigare skede. SGU papekar dven en del
felaktigheter angdende den geologiska beskrivningen, bland annat krosszonernas riktning i
berget. Vidare papekas aven bristande redovisning av geohydrologiska forutsattningar i
jarnvégsutredningen.

Lansstyrelsen i Vastra Gotaland papekar i sitt remissvar att noggrannare utredning av
kapaciteten i Molndalsans dalgang och det eventuella framtida behovet av att kunna avlasta
den behovs (Banverket, 2006m). Kommunstyrelsen i Boras stad poéngterar att Vastlankens
utformning inte far motverka verkstallandet av Gétalandsbanan. Aven Boverket framhéller att
stor vikt bor laggas pa langsiktiga faktorer som Gaétalandsbanan och regional- och lokaltagens
tackningsgrad. Enligt instanserna Lansstyrelsen i Vastra Gotaland och Képmannaforbundet
behandlar jarnvéagsutredningen i bristande utstrackning de framtida utbyggnadsmojligheter
som respektive granskat strackningsalternativ innebar. Kdpmannafdrbundet lagger tonvikt vid
att sadana utbyggnadsmaojligheter bor vara av mycket stor vikt i ett sa omfattande projekt som
Vastlanken och att jarnvagsutredningen borde kopplas till planer om framtida stadsutveckling.
Betraffande stadsutveckling framhaver saval Lansstyrelsen som Kopmannaforbundet att
byggandet av Vastlanken inte bor forsvara de visioner som finns for utvecklingen av
exempelvis omradet Gullbergsvass, dar en framtida nedsénkt bangard har diskuterats.
Kopmannaforbundet papekar dven att Jarntorget borde ses som en viktigare strategisk
knytpunkt &n Haga.

Vikten av och dnskemalet om mer tydlig langsiktighet i jarnvagsutredningen framhavs av
bade Lansstyrelsen i Véastra Gotaland och Képmannaférbundet (Banverket, 2006m). Bada
instanserna papekar att jarnvagsutredningens tidsperspektiv (2020) &r for kort for en
infrastruktursatsning av Véstlankens skala. Stadsbyggnadskontorets detaljplaneprogram som
granskats i samband med remissvaren har ett langre tidsperspektiv (2050), dar
forutsattningarna aktuella for Vastlanken darmed ser annorlunda ut. Framforallt vad géller de
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framtida majligheterna till utbyggnad anser instanserna att ett langsiktigt perspektiv saknas i
jarnvagsutredningen. Géteborgsregionens kommunalférbund framhaller dessutom att en
noggrannare undersokning av huruvida Vastlanken bor byggas med fyra spar eller planerade
tva spar for att mota framtidens behov krévs.

Vidare papekar bland andra Léansstyrelsen i sitt remissvar att med detaljplaneprogrammets
tidsperspektiv 2050 blir skillnaden betraffande 6kningen av antalet resenarer mellan
strackningsalternativen Haga-Korsvéagen och Korsvagen inte alls stora da framtida
utbyggnader mot Hisingen och S&ro tas i beaktande (Banverket, 2006m). Lansstyrelsen
foresprakande av strackningsalternativ Haga-Korsvagen framfor alternativ Korsvéagen bygger
pa det kortsiktiga perspektivets bedomning av storst dverflyttning av resenarer for Haga-
Korsvéagen.
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10 Samhillsekonomi

Samhallsekonomi, som ocksa brukar bendamnas nationalekonomi, inkluderar all ekonomi i ett
land och handlar framst om hur resurser ska fordelas och utnyttjas pa basta satt (Vasttrafik).
Till skillnad fran bland annat privatekonomin och foretagsekonomin angar samhéallsekonomin
bade privatpersoner och foretag, tillika banker och den offentliga sektorn. Samhéallsekonomi
omdebatteras ofta i samband med stora infrastrukturprojekt, da de ofta ar skattefinansierade
till stor del.

10.1 Samhillsekonomisk nytta

Stora investeringar fran den offentliga sektorn sdsom landsting, kommuner och staten
motiveras ofta genom att de genererar en samhallsekonomisk vinst (Vésttrafik). Detta innebar
att de nyttor som vantas efter ett projekts fardigstéllande &r storre &n de kostnader som
projektet medfor totalt. Da det finns ett nastan oandligt antal potentiella projekt att bekosta,
men endast begransade resurser, jamférs med fordel de olika projektforslagens sa kallade
samhallsekonomiska I6nsamhet for att fa en bild av vilket projekt som ger mest nytta for
pengarna. Den samhéllsekonomiska beddmningen ar en viktig del i projektets planeringsfas.
Den totala nyttan av ett projekt kan vara saval positiv som negativ. Beslutsfattarna kan dock
valja att forbise resultatet och vélja att genomfora projektet anda. Eftersom andra parametrar
an de som ar med i den samhallsekonomiska bedémningen kan motivera projektet trots en
eventuell negativ nytta kan projektet anda genomforas.

10.2 Skillnaden pa samhallsekonomisk kalkyl och bedémning

Det finns tva olika begrepp inom samhallsekonomin som &r snarlika men bor skiljas pa:
samhallsekonomisk bedémning (eller analys) och samhéllsekonomisk kalkyl
(Naturvardsverket, 2012). Det finns tre olika typer av varden som behover uppskattas for att
kunna utféra kalkylen och beddmningen: Monetara, kvantitativa och kvalitativa varden.

Monetéra varden ar de som direkt gar att véardera i rena pengar. Anlaggningskostnader,
biljettintakter och projekteringskostnader med mera ingar i denna kategori.

Kvantitativa varden ar parametrar som gar att mata, men endast indirekt i pengar. Det kan
till exempel rora sig om restider, utslapp eller exploateringsbar markyta.

Kvalitativa varden ar de svaraste att bedoma. Dessa varden gar inte att méata utan de beskrivs
snarare i ord, vilket medfor att det blir mer eller mindre en subjektiv bedémning. Det kan
bland annat handla om landskapsbilden, bekvamlighet, sociala konsekvenser, trygghet,
konjunktur, prioritet och buller.

“Hérda” och “mjuka” parametrar dr tva termer som ofta brukar anvandas i
kalkylsammanhang. Monetara varden brukar placeras in under kategorin harda parametrar,
medan de kvalitativa och kvantitativa vardena brukar kallas mjuka. Kategoriseringen av
kostnads- och nyttoposter under harda och mjuka parametrar ar dock komplicerad da det inte
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finns ndgot allmant vedertaget satt att utfora den pa. Darfor kan det ibland uppsta forvirring
angaende vad som menas med de olika parametrarna.

| kalkylen stélls alla férvantade kostnader mot nyttor. Det innebar att de monetdra och
kvantitativa vardena ar de som ingar i kalkylen. Nar de kvantitativa och monetara vardena
kostnadsbedomts genomfors kalkylen for projektet och resultatet presenteras sedan som en
total kostnad.

Till skillnad fran den samhéllsekonomiska kalkylen innehaller bedémningen aven de
kvalitativa vardena (Naturvardsverket, 2012). Enkelt uttryckt ar avsikten med bedémningen
att forsoka inkludera det som inte végs in i kalkylen. Beddmningen ger darfor en béttre
helhetsbild dver kostnader och intakter. Ju storre projekt, desto fler variabler finns det, bade
mjuka och harda. Saledes ar en samhallsekonomisk bedémning valdigt viktig i projekt av
Vastlankens storlek.

De mjuka parametrarna inkluderar omraden som konjunktur, prioritet, trygghet och
landskapsbild, men dven annu stérre begrepp, sasom regionforstoring (Banverket, 2006j).
Mjuka parametrar gar inte att uppskatta det monetéra vardet pa lika latt som de harda och
vardet av dem maste alltsa snarare bedémas an réaknas pa. Mjuka parametrar kommer ofta i
skymundan da det &r lattare att 6verblicka och forsta de harda. Den samhéllsekonomiska
bedomningen forsoker dock att sammanstalla alla parametrar for att fa fram bade de kostnader
och intékter som visar sig direkt, men dven de som ar svarare att lagga marke till vid en forsta
anblick.

Under ett méte med Lars-Bertil Ekman'2, koordinator for det Vastsvenska paketet, papekade
han att det finns langt fler nyttor med projekt i Véastlankens storlek dn vad en traditionell
samhallsekonomisk analys Klarar av att betona. Dessa nyttor passar bast in under de mjuka
parametrarna da det till exempel kan handla om vilken effekt en jarnvég far da den gravs ner
under mark istéllet for att ga genom stadskarnan och dela upp staden, vilket kan bidra med en
sa kallad barriareffekt.

De nyttor som analyseras men som inte medréknas i den traditionella kalkylen &r saledes en
stor anledning till varfor projektet verkstalls 6verhuvudtaget (Hadenius, 2006). Hakan Stille,
professor inom jord- och bergsmekanik vid KTH, menar pa att en stor andel av de stora
infrastrukturprojekt som genomforts forr, och innefattar just tunnlar, antagligen ocksa skulle
ha visat pa negativa resultat om dagens metoder skulle tillampas vid berakningarna. Han anser
dock att det var tur att de genomfordes med tanke pa hur viktiga de ar i dagslaget.

12 |_ars-Bertil Ekman (Koordinator for Vastsvenska paketet) intervjuad av forfattarna den 19 april 2012.
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10.3 Kalkyl- och analysmetoder

Nar kalkylerna ska utforas i projektets forstudie maste forst en kalkylmetod valjas (Lundin).
Det finns flera olika typer av metoder, men numer anvands ofta den successiva metoden inom
byggbranschen. Nedan foljer beskrivningar av de metoder som berdrs i detta arbete.
Metoderna &r: Successiva metoden, Sampers och Samkalk, samt Samlok.

10.3.1 Successiva metoden

| Vastlankens forstudie anvandes Lichtenbergsmetoden, dven kallad den successiva metoden,
for att rakna pa projektets kostnad i den samhéllsekonomiska kalkylen (Banverket, 2006h).
Det som karaktariserar metoden &r att den tar val hand om de osékerheter som finns inom
projektets ekonomiska ramar samt att den &r mycket lattanvéandlig (Swerea IVF, 2002).
Metoden gar ut pa att olika kostnadsposter varderas pa tre olika sannolikhetsnivaer for att
sedan kunna vévas ihop till en medelkostnad. Maximum-, minimum- och mest trolig kostnad
for varje kostnadspost tas fram. | de fall dar maximum- och minimumkostnaderna skiljer sig
mest fran den mest troliga kostnaden finns den storsta osakerheten.

Metoden kréaver endast att berakningar pa mer detaljerade nivaer utfors pa de stallen dar
osakerheterna &r stora (Banverket, 2006h). Detta kallas ofta for top-down-tankande eftersom
kalkylerna utfors fran toppen (sa omfattande som mojligt) och ner till botten (mer detaljerat)
dar det behovs. Tack vare detta anses metoden vara en av de mest lattanvénda idag. Den
successiva metoden kan, férutom att anvandas for att uppskatta kostnader, dven anvéandas for
att berékna tider i ett projekt.

Vérderingarna utfors av en grupp manniskor som var och en anses ha hdga kunskaper inom
sitt enskilda omrade (\Vagverket, 2008). Vid projekt av Vastlankens storlek okar givetvis
osakerheterna da det finns en mycket stor utstrackning av delar som ska ses 6ver. Det kravs
darfor fler personer dn vid mindre projekt. Antalet personer som deltar i kalkylarbetet kan
variera kraftigt beroende pa projekt, just i detta projekt fanns det nio stycken arbetsgrupper,
vilket ar ett hogt antal. Vastlanken ar endast ett av manga projekt dar denna metod anvants,
till exempel har den ocksa anvants vid projekteringen av Botniabanan och Ostlanken som
aven de ar jarnvagsprojekt i mangmiljardklassen (Botniabanan AB, 2001) (Banverket, 2009).

Nér analyserna av kostnadsposterna ska utforas bedéms forst hur osékra de olika posterna
vantas vara (Swerea IVF, 2002). De minst osékra posterna kan da analyseras kostnadsmassigt
pa en mer Gvergripande niva. Posterna med hogre osékerhet bryts isar till mindre poster for att
osakerheterna ska bli mindre och kunna kostnadsuppskattas var for sig for att sedan summeras
ihop. Den bakomliggande tanken till denna metodik &r att &ven om de sakra posterna skulle ha
varderats pa en mer detaljerad niva, skulle osékerheterna i slutkalkylen anda inte paverkas
namnvart. Nar de olika kostnadsposterna vardesétts anvéands foljande formler:

A+2,9B+C . maximumvdrde—minimumuvdrde
—_— Standardavvikelse =

Medelvirde =
4,9 5

dar A motsvarar minimikostnaden, B den troligaste kostnaden och C den maximala
kostnaden. A och C viljs sa att de garanterat inte intraffar. Ur formeln gar det att urskilja att
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den storsta vikten hos medelvardet kommer fran det vardet som anses vara mest troligt, da det
har en faktor 2,9 mot 1. Medelvérdet kan vara samma som det troliga vardet, om min- och
maxvéardena ar lika langt fran det troliga vardet, men det skiljer sig ofta nagot at. De olika
medelvardena for varje post adderas ihop i berdkningsgangens slut vilket resulterar i en total
medelkostnad for hela projektet. Medelkostnaden kan sjalvklart inte antas vara den kostnad
som projektet verkligen kommer att sluta pa, men den ger en bra fingervisning om vad som ar
sannolikt.

Det ar inte bara medelvardet som &r intressant utan &ven vilka poster som vantas bidra mest
till osakerheten i kalkylen, vilken bor minimeras sa gott det gar (Swerea IVF, 2002). For att
gora detta berdknas dven standardavvikelsen samt variansen for samtliga poster. Den storsta
osakerheten kommer ifran den post som har den storsta variansen. Variansen ar
standardavvikelsen i kvadrat, och darfor minskar osakerheten exponentiellt om en
osakerhetspost bryts ner till tva, eller fler, mindre poster istéllet.

Exempel: En post har ett medelvérde pa 1000, en standardavvikelse pa 60 samt en varians pa
3600. Bryts posten istéllet ned till tva poster a 500 med standardavvikelser pa 30 respektive
40 erhalls varianser pa 900 och 1600, vilket tillsammans blir 2500 — en vésentlig reduktion av
det ursprungliga vardet.

Da kalkylen ar fardigstalld kan tva diagram framstéllas, en S-kurva och ett tornadodiagram, se
figur 22 och 23. S-kurvan visar kostnad i forhallande till sannolikhet. Kostnadsmedelvérdet
(50 % percentilen) brukar markas ut, men ocksa tva andra percentiler. For Vastlanken har 20
% och 80 % percentilerna valt att presenteras. Tornadodiagrammet visar de kostnadsmassiga
osakerheterna i rangordning fran stérst till minst.

Development Cost (k$)

100% -

30% A

=

= 60% A

"o

T 0% -
20% -

C%

Figur 22 Exempel pa S-kurva (Thibault, 2011)
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Figur 23 Exempel pa Tornadodiagram (CIMA, 2011)

Fordelarna med att anvanda Lichtenbergmetoden ar framfor allt den 6kade hénsynen till
osakra faktorer, som endast beaktas delvis eller inte alls i andra metoder (Thorselius, 2009).
Da det finns ett spann for varje osakerhet finns det majlighet att kostnadsbestamma projekt
utifran olika sannolikhetsnivaer. Till exempel skulle ett berakningsresultat kunna visa pa att
kostnaderna i ett specifikt projekt med 50 % sannolikhet maximalt uppgar till 891 Mkr,
medan med 85 % sannolikhet uppgar till max 1028 Mkr. Ovanstaende exempel &r taget fran
en effektbedomning som gjordes for Staffanstorpsbanan mellan Malmo och Dalby ar 2009.
Metoden har ocksa den fordelen att de osdkerheter som finns jamnas ut da de adderas.

Nackdelarna med metoden ar att den till valdigt stor del bygger pa antaganden om till
exempel framtida prisskillnader, konjunktur, befolkningstillvaxt och framtida
kollektivtrafikslosningar, vilket sjalvklart & omgjligt att helt korrekt forutse (Riksrevisionen,
2011b). Vid stora projekt behéver de som gér bedémningarna blicka langre in i framtiden och
aven acceptera att den okade kvantiteten av delmoment ocksa 6kar den totala osakerheten
stort. Riksrevisionen, som har till uppdrag att granska vad statens pengar anvands till, lade ar
2010 fram en framstéllning till riksdagen dar de diskuterade kostnader for stora vagprojekt. |
denna framstallning framgar det att forskning visar pa att successivmetoden har en del nastan
ofrankomliga nackdelar (Riksrevisionen, 2010/2011a). Det Riksrevisionen menar &r att de
personer som ar mest insatta i de stora projekten, och de som darfor ar med vid
kostnadsbedémningar, ofta tenderar att undervardera kostnader samt att évervardera
projektets positiva egenskaper. Detta ar sjalvklart valdigt problematiskt eftersom de som gor
kostnadsbedomningarna ocksa bor vara de som ar mest insatta. Enligt Riksrevisionen ar det
svart att fa bukt med detta problem da det verkar kvarsta aven efter personerna blivit upplysta
om detta faktum.

48



10.3.2 Sampers-Samkalk

Sampers dr ett svenskt modellsystem utvecklats, och som fortfarande utvecklas, av SIKA,
Trafikverket och Vinnova for trafikdvergripande analyser och prognoser av persontransporter
(Riksrevisionen, 2010). Modellsystemet bygger pa att ett flertal modeller samverkar. Sampers
kan anvandas for att bland annat gora konsekvensanalyser for eventuella transportpolitiska
atgarder, tillganglighetsanalyser och investeringskalkyler i stora komplexa nybyggen som kan
generera nya trafikfléden. For att kunna anvanda metoden krévs hdga kunskaper eftersom
metoden &r relativt invecklad (Vagverket, 2009).

Sampers bas ar olika efterfrigemodeller vilka behandlar persontransporter pa olika
reseavstand samt nagon form av trafikanalysverktyg, vanligtvis Emme (Riksrevisionen,
2010). De olika delarna sammanstalls sedan i Samkalk d&r berdkningar av effekter och
samhallsekonomiska kalkyler kopplade till ett visst projekt utfors. De effekter som beréknas
ar till exempel utslapp, trafiksdkerhet och tidsvinster vilket senare Oversatts till monetara
varden for att kunna fa en bild av hur 16nsamt ett projekt ar (WSP, 2008). Detta gor att
Samkalk redovisar resultatet i bade rena pengar och kvantitativa varden som exempelvis
restidsminuter eller ton koldioxid.

For att kunna berékna en nettonuvérdeskvot, se kapitel 10.4, kompletteras Samkalkvéardena
med uppgifter om investeringskostnaden vilken berédknas med andra metoder och modeller
(Riksrevisionen, 2010). Nyttoberakningarna i Samkalk utgar fran det aret som
Sampersprognosen ar gjord for. Effekterna antas sedan komma att utvecklas i samma takt som
trafikutvecklingen. Inneb6rden av detta blir att om trafiken antas 6ka med 20 procent de 15
aren efter prognosaret, sa betyder det att dven nyttan kommer 6ka med 20 procent under
samma tid. Att anvanda sig av en sadan relativ enkel ekonomiberakning kan fa till foljd att ett
projekt som redan vid prognostillfallet ligger néra sitt kapacitetstak kan fa en éverskattad
samhallsnytta da all trafikokning inte far plats. Noterbart ar att Sampers-Samkalk i grunden
fokuserar pa de effekter och behov det finns av ett visst projekt och att
investeringskostnaderna plockas in fran andra modeller.

10.3.3 Samlok

Samlok ar en modell som berdknar potentiella utvecklingseffekter till foljd av
tillganglighetsforbattringar (Anderstig, Berglund, Borjesson, & Kanerva, 2007). Samloks
indata ligger pd kommunal niva och bygger pa flera faktorer:

o Vid okad tillganglighet till arbetskraft och minskad restid kommer sysselséttningen att
paverkas positivt.

e Vid okad tillganglighet till arbetskraft kar befolkningen pa grund av reducerad restid
till regionalt centrum och funktioner.

e Okad tillganglighet paverkar inkomstnivan positivt tack vare att personer kan byta
tidsvinster mot 6kat pendlingsavstand till battre betalda arbeten. Aven en bittre
matchning mellan arbetsgivare och arbetstagare uppstar.
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Med hjélp av Samlok gar det att berakna tillganglighet till arbetskraft, arbetsgivare,
lokaliseringsméjligheter och inkomsteffekter. Samlok beréknar endast
arbetsmarknadsrelaterade effekter av ett infrastrukturprojekt. Effekterna av ett
infrastrukturprojekt som forkortar restider &r inte enbart arbetsmarknadsrelaterade men dessa
effekter kan dock inte modellen berdkna. Det finns &ven andra samhéllsfunktioner som
paverkas positivt sasom utbildningssektorn, kultursektorn och sjukvarden. En utokad region
medfor effektivare tjanste- och inkdpsresor vilket ger storre utbud av varor och tjanster.
Samlok beraknar inte heller effekter pa grund av minskade transportkostnader.

10.4 Nettonuvardeskvot

Ett projekts lonsamhet kan redovisas pa fler sétt an att bara visa hur stor vinsten eller forlusten
blir i monetéra termer (e-economic). En mycket vanlig metod for att undersoka den
procentuella Id6nsamheten &r att ta fram en nettonuvérdeskvot. En nettonuvérdeskvot, som
visar vinsten i férhallande till hur stor investering som gjort fran borjan, ar ett lattoverskadligt
komplement i kalkylerna. Berakningarna ar mycket enkla men forutsatter att palitlig indata
om kostnader och inkomster finns tillganglig. Formeln for att ta fram nettonuvérdeskvoten ar:

Nettonuvdrdeskvot = BC;C dar B = Inkomster och C = Kostnader

Exempel: Utgifter pa 100 Mkr och intakter pa 150 Mkr ger en nettonuvardeskvot pa
150-100

oo = 0,5. Det innebdr att projektet inbringar 50 6re vinst per varje investerad krona.

For att kunna anvanda ovanstaende formel maste alla intékter och utgifter vara diskonterade
till samma ars prisniva.
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11 Berdknad anlaggningskostnad for Vistlanksalternativen

Vid kalkylarbetet for Vastlanken har fyra olika huvudalternativ utretts, vilka i sin tur har olika
alternativa delstrackningar:

e Haga-Korsvagen antingen via Alvstranden eller via Stora Hamnkanalen
e Haga-Chalmers antingen via Alvstranden eller via Stora Hamnkanalen

e Korsvagen antingen via antingen Johannebergsgatan eller via Skanegatan
e FOrstarkningsalternativet

Kostnaderna for att bygga Vastlanken har berdknats med den successiva metoden, vilken
beskrivs utforligare i avsnitt 10.3.1 (Banverket, 2006h). Kalkylen for Véastlanken bygger pa
ett antal block med en struktur enligt Trafikverkets standardmall. Syftet med
kostnadskalkylen har varit att ta fram en kostnad for projektet som underlag till den
samhallsekonomiska beddmningen. Kalkylen omfattar kostnader fér anslutningar till
befintliga banor i Savenas och Almedal, inlosen, skadestand till paverkade verksamheter och
en permanent ombyggnad av sparvigen langs Engelbrektsgatan. Aven en utbyggnad av
jarnvagen mellan Goteborg och Boras (via Landvetter) ingar till en kostnad av 4600 Mkr
(Banverket, 2006j). Noterbart ar att underhallskostnader och finansieringskostnader inte
inkluderas i kalkylen dver anlaggningskostnader utan endast i den samhéllsekonomiska
beddmningen.

Kostnadskalkylen ar indelad i tva huvudposter, grundkostnader och generella villkor
(Banverket, 2006h). Posten grundkostnader &r sin tur uppdelad i sex olika block som beskrivs
utforligare i listan nedan.

1. Administration och projektering vilken innefattar projektadministration, projektering,
overlamnande och férvaltningshandlingar samt arkeologi. | den hér posten ar de
arkeologiska kostnaderna mest svarbedomda till dess att en arkeologisk
forundersokning ar genomford.

2. Befintliga verksamheter och fastigheter behandlar kostnader kopplade till inlésen och
atgarder pa fastigheter, sasom bullerskydd och tillfallig flytt av verksamheter, samt de
skadeersattningar och besvar som kan uppkomma under bygget.

3. Tillfalliga trafikoml&ggningar tar upp de kostnader som hérrér de omlaggningar av
gator, gang- och cykelbanor, sparvag och jarnvag samt byggnation av nya eller
temporéara broar kopplade till dessa.

4. Anlaggningsarbeten ar en sa stor och omfattande post att den ar uppdelad i fem
underposter, byggande i jord, byggande i berg, markanlédggningar, férorenad mark
samt installationer for ventilation och brandskydd.

5. BEST-arbeten (bana, el, signal och tele) utgér kostnaden for de jarnvagsspecifika
delarna.

6. Stationsbyggnader och anlaggningar behandlar alla de kostnader som &r direkt
kopplade till nagon av stationerna langs med linjen.
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Det bor papekas att det inte finns nagon egen post for de miljo- eller kulturrelaterade
kostnaderna utan att dessa finns med under det block som den aktuella kostnaden ar kopplad
till.

Under kategorin generella villkor placeras sadana faktorer som paverkar flera av blocken
inom grundkostnader (Banverket, 2006h). Detta gors for att kostnadsblocken inom
grundkostnader skall bli oberoende av varandra. Kategorin &r sin tur uppdelad i sju olika
omraden vilka beskrivs i listan nedan:

e Trafikverkets organisation — organisationsférandringar, prutningar och andrad
kravbild

e Politik, lagar och férordningar — EU-normer, maktskifte och gransvarden

e Opinion — information, olyckor, sabotage och véxthuseffekten

e Byggprocess, ovantade avvikelser — arbetsmetoder, arkeologi, teknikutveckling,
sattningar och skred

e Ovriga intressenter — konkurrerande projekt, markanvandning och stora evenemang

e Projektorganisation — resursbrist och forandringar i projektledning

e Konjunktur — ranteférandringar och vaxelkurser

Av kostnaderna for projektet star anlaggningskostnaderna for den klart stérsta delen, 60-70 %
for Vastlanksalternativen och 50 % for Forstarkningsalternativet. Av dem star kategorin
byggande i jord for 70-85 % som till storsta del innebar jordférlagda betongtunnlar for
Forstarkningsalternativet &r motsvarande siffra cirka 50 %. Tabellen nedan visar hur
kostnaderna ser ut for de olika alternativen, vilka beskrivs och kommenteras utforligare efter
tabellen.
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HAGA - KORSVAGEN HAGA - CHALMERS KORSVAGEN Fﬁ?g;s::':gs
Varian ~ via via ~ via via via | via
Alvstranden S$t Hamnkanalen Alvstranden St Hamnkanalen [|Johannebergsgatal Skanegatan
n
Tetala kostnader (mkr) 11 622 13 454 10 851 12 670 10743 11998 6137
Standardavvikelse (3) 799 981 743 ¢9 752 364 565

Osakerhet (0,01/99 .9 %-percentiler) +/-2 869 +-3521 +- 2 668 +-3298 +-2700 +-3102 +-2028

+-25% +- 26% +-25% +-26% +-25% +-26% +-33%
207 80 %-percentiler 10945/ 12 290 12624/ 14 275 10222711473 11892/13 435 10107 /11 372 11 267/12721 5658 /6609

+- 668 +-821 +- 622 +- 769 +/- 629 +-723 +[-472

Generelia villkor 348 987 304 78 343 477 373
Grundkostnader 11 273 12 867 10 547 12093 10 400 11521 5764
1] Administration och projektering 1279 1469 1214 1364 1109 1226 461
2| Befintliga verksamheter och fastigheter 25 400 3T 561 558 450 1432
3| Trafik i byggskedet 349 555 206 412 212 276 a7
4| Anlaggningsarbeten 7433 8345 6 885 7790 6 86T 8113 2801
41| Byggande i jord 5071 6026 4712 5668 55089 6836 1477
42| Bygoande i berg 1327 1315 1187 1175 325 195 511
43| Markanlaggningar 387 334 337 309 345 472 207
4.4] Fororenad mark 540 531 511 502 494 507 545
4 5] Ventilation och brandskydd 139 139 138 138 103 103 62
5| BEST arbeten 713 707 7 695 648 652 850
6] Stationsbyggnader och anlaggningar 1284 1391 1163 1270 1006 803 122
Total langd (m) 971y EEE| 9280y 907 EEGE 7497 630
Kostnad per meter (mkr) 1,20 1,43 1,17 1,4 1,46 1.6l 0,99

Tabell 2 Véstlankens resultat for kostnadskalkyl (Banverket, 2006h)

11.1 Haga-Korsvigen

Kostnaden for alternativet Haga-Korsvagen &r 11 600 Mkr med delstrackningen Alvstranden
och 13 500 Mkr med delstrackningen Stora Hamnkanalen (Banverket, 2006h). De stora
orsakerna till att alternativet via Stora Hamnkanalen blir dyrare ar att det kravs storre
trafikomlaggningar, mer byggnation i tranga passager, atgarder for befintliga anlaggningar
och att delar av bygget sker i jord med mer komplicerad omgivning. De mest osdkra delarna
ar kostnaden for byggandet av stationen Géteborgs Central Norra. For alternativet via Stora
Hamnkanalen dven kostnaden for inlsen av fastigheter kring Partihallarna och de byggnader
som &gs av Jernhusen och Trafikverket véaster om postterminalen. Kostnadsfordelningen
mellan det som byggs i berg och det som byggs i jord &r ungefar det samma for bada
alternativen. 11 % respektive 50 % av totalkostnaden utgors av byggande i berg respektive
jord. Diagrammen nedan visar den procentuella férdelningen mellan olika kostnadsposter,
dels for grundkostnaden, och dels for anlaggningskostnaden, som ér likartad for bada
alternativen.
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Figur 24 Vastlankens grundkostnader for alternativet Haga-Korsvégen via Alvstranden (Banverket, 2006h)
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Figur 25 Vaslankens anlaggningskostnader for alternativet Haga-Korsvagen via Alvstranden (Banverket, 2006h)

11.2 Haga-Chalmers

For Haga-Chalmers finns det ocksa tva alternativa dragningar mellan Goteborgs Central och
stationen i Haga (Banverket, 2006h). Precis som for 16sningen Haga-Korsvégen &r
alternativen hér att antingen ga via Alvstranden eller via Stora Hamnkanalen. Kostnaderna for
alternativen ar 10 800 Mkr for alternativet via Alvstranden respektive 12 700 Mkr kronor for
alternativet via Stora Hamnkanalen. Det som driver upp kostnaderna for alternativet via Stora
Hamnkanalen &r samma som for Haga-Korsvagen via Stora Hamnkanalen.
Osakerhetsfaktorerna ar aven de likartade med de for alternativet Haga-Korsvagen samt att
det tillkommer en osédkerhet kring inldsen av SAAB:s gamla vaxelladsfabrik bakom Liseberg.
Kostnadsfordelningen &r ocksa den likartad for de bada losningarna dar byggande i jord antas
sta for cirka 48 % och byggande i berg for cirka 10 % av totalkostnaden. Nedan visas
fordelningsdiagrammen for alternativet Haga-Chalmers via Alvstranden.
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Figur 26 Vastlankens grundkostnader for alternativet Haga-Chalmers via Alvstranden (Banverket, 2006h)
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Figur 27 Vaslankens grundkostnader for alternativet Haga-Chalmers via Alvstranden (Banverket, 2006h)

11.3 Korsvigen

Detta alternativ ar en strackning direkt fran Goteborgs Central till Korsvagen med tva olika
strackningsalternativ, antingen via Johannebergsgatan eller via Skanegatan (Banverket,
2006h). Kostnaden for de hér alternativen &r cirka 10 700 Mkr kronor respektive 12 000 Mkr.
Detta innebdr att de har alternativen i stort sett ar lika dyra som de bada alternativen som
innehaller en station i Haga. Orsaken till detta &r att en storre andel av tunneln behdver
byggas i jord, cirka 75 till 80 % mot cirka 50 till 55 % for de andra alternativen, vilket far till
foljd att andelen av totalkostnaden som byggandet i jord star for 6kar med runt 10
procentenheter till nastan 60 %. De stora osakerhetsmomenten &r att en sa stor andel av
tunneln skall anlaggas i jord samt inlosandet av fastigheter. Diagrammen nedan visar en bild
av hur kostnadsfordelningen ser ut, forst i kategorin grundkostnader, och sedan i kategorin
anlaggningskostnader for alternativet via Johannebergsgatan, da det ar den billigaste
varianten.
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Grundkostnader
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Figur 28 Vastlankens grundkostnader for alternativet Korsvéagen (Banverket, 2006h)
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Figur 29 Véstlankens anlaggningskostnader for alternativet Korsvagen (Banverket, 2006h)

11.4 Forstarkningsalternativet

Forstarkningsalternativet &r en billigare och enklare 16sning som beréknas kosta cirka 6 100
Mkr, med tillagget att den har en storre total osakerhetsfaktor gentemot de andra Iosningarna
(Banverket, 2006h). Den storsta osakerhetsfaktorn ar inlosen av fastigheter som star for 25 %
av den totala osakerheten i kalkylen. Aven de generella villkoren har en betydande
osédkerhetsstorlek. De stora kostnadsskillnaderna gentemot vriga &r att kostnaden for station
och anl&ggningar samt anldggning ar klart mindre och att kostnaden for befintliga
verksamheter och fastigheter ar klart strre. Diagrammen nedan visar hur kostnadsstrukturen
ser ut for Forstarkningsalternativet och kan med fordel jamforas med diagrammen for 6vriga
alternativa dragningar.
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Figur 30 Vastlankens grundkostnader for Forstarkningsalternativet (Banverket, 2006h)
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Figur 31 Véstlankens anlaggningskostnader for Forstarkningsalternativet
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12 Vastlankens samhallsekonomiska bedomning

Da den samhéllsekonomiska bedémningen till stor del baseras pa kalkylerna behéver dessa
utforas med storsta noggrannhet (Banverket, 2006j). For att kunna borja rakna pa de
samhallsekonomiska kalkylerna maste det forst tas beslut om vilka olika variabler och poster
som ska rdknas med och vilka som ska uteslutas samt vilka grundforutsattningar som ska
antas rada. Vidare behdovs ett jamforelsealternativ till de utredningsalternativ som vanligtvis
innebér att sma eller inga anlaggningskostnader tillkommer. | projektet Vastlanken innebar
det en ombyggnad av den sa kallade midjan vid Goteborgs Central samt ett nytt signalsystem
som klarar en utokad tagtrafik. Utredningsalternativen ar samma som tidigare, det vill saga
Haga-Korsvagen, Haga-Chalmers och Korsvagen samt Forstarkningsalternativet. Samtliga
utredningsalternativ innefattar en utbyggnad av Kust-till-kustbanan till Boras samt att en
eventuell Vastlank skulle mojliggora genomgaende trafik.

Vid berakningen av nyttorna har de olika delstracksvarianterna, via Alvstranden eller Stora
Hamnkanalen, antagits ge samma nytta. En del poster utesluts dock i kalkylberékningarna pa
grund av att det kan vara svart att bedoma effekterna av dem. Anledningen till detta kan vara
att framtida projekt, som det dnnu inte tagits beslut om, skulle kunna dra nytta av projektet i
fraga. Da vissa aspekter vantas medfora saval positiva som negativa effekter bortses dessa
fran i kalkylen da nettot blir oforandrat. Férhallandet mellan en specifik kostnad och
totalkostnaden kan dven vara for liten for att ndgon vikt ska laggas vid denna.

I den baskalkyl som gjorts for Véstlanken antas for samtliga alternativ 15-minuterstrafik till
och fran Goteborg pa Vastra stambanan, Vastkustbanan och Norge-Vanerbanan for bade
jamforelse- och utredningsalternativet. Utredningsalternativen inkluderar ocksa utokad
regional trafik pd Kust-till-kustbanan till Bords och pd Norge-Vanerbanan sdder om Alvingen
samt integration av de olika trafiksystemen i Goteborg.

Den samhéllsekonomiska kalkylen bygger pa en 60 arig kalkylperiod med en real kalkylranta
pa 4 % och med ar 2010 som diskonteringsar (Banverket, 2006j). Vidare bygger kalkylen pa
de effekter som uppkommer under ar 2020 och nuvardet ar diskonterat till ar 2010.

Effekterna som har varderats, bade direkt och indirekt, i monetara termer kan delas in i fem
olika underkategorier (Banverket, 2006j):

Infrastrukturhallaren innefattar kostnader for forebyggande och avhjalpande underhall,
driftskostnader samt reinvesteringskostnader. Har har de olika alternativens olika stora
anlaggningsmassor stor paverkan pa kostnaden da langden spar och antalet stationer styr
drifts- och reinvesteringskostnaderna. Kostnaderna for infrastrukturhallaren beraknas dka med
550- till 1 250 Mkr, med de hogsta kostnaderna for de alternativ som gar via Haga da de har
langst sparlangd, jamfort med jamforelsealternativet.

Producentdverskottet behandlar kostnaderna och intékterna som ar kopplade till
persontrafiken, tagdrifts- och omkostnader samt biljettintakterna. Nettot for
producentdverskottet visar pa en minskning med 110 och 550 Mkr for alternativen Korsvagen
respektive Forstarkningsalternativet. Den storsta orsaken till detta ar att de forvantade
biljettintakterna inte klarar av att kompensera for 6kade tagdrifts- och omkostnader. For
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alternativen som inkluderar en station i Haga ges istallet ett 6kat producentdverskott pa 800
respektive 1 150 Mkr for alternativen Haga-Chalmers och Haga-Korsvagen. | de har fallen &r
situationen det motsatta mot de tidigare, har &r biljettintakterna sa pass stora att de vager upp
tagdrifts- och omkostnaderna.

Konsumentoverskottet tar upp de kostnader och uppoffringar som brukarna upplever och
kanner av. Detta innefattar aktid/ombordtid, bytestid, turtathet och anslutningstid samt
transportkostnader for gods. For resandeuppoffring skiljs det pa om resan ar privat eller i
tjansten. Vidare viktas de olika resuppoffringskomponenterna olika beroende pa hur resenéren
upplever dem. Aktid har en faktor ett medan bytestid har en faktor tva. Dessutom ges
turtathetsforandringar olika varden beroende pa hur turtatheten sett ut tidigare.
Turtathetsfaktorn varierar mellan 0,35 till 1,7 dér ett hogre varde motsvarar en allt battre
turtathet. Restidsvinsterna beréknas bli runt 5.2 miljoner timmar for Forstarkningsalternativet,
Korsvédgen och Haga-Chalmers samt cirka 5,6 miljoner timmar for alternativet Haga-
Korsvagen. Det ar framforallt den ckade turtatheten som bidrar till de positiva effekterna pa
resenarernas reseuppoffringar. Vinsterna ska ses i forhallande till jamforelsealternativet som
antas vara ett nollvarde. Oversitts ovanstdende kvantitativa vérden till monetara varden bidrar
konsumentoverskottet med mellan 5 300 och 6 100 Mkr. Godskundernas konsumenttverskott
blir narmare 900 Mkr genom att 6kad sparkapacitet, i och kring Goteborg, mojliggor en
overflyttning fran lastbil till tag motsvarande atta tag per vardagsdygn. Detta varde skall dock
tolkas med viss forsiktighet da ett flertal av de parametrar som anvénts vid berakningen har
antagits vara lika mellan lastbil och jarnvég, exempelvis transporttider.

Miljo och sakerhet handlar om de effekter som de olika alternativen har pa vag- och
tagtrafik. En 6kad tagtrafik innebar saledes att kostnader for olyckor och slitage samtidigt som
overflyttningen fran vagtrafik till tdg medfor minskade kostnader for olyckor, vagslitage och
emissioner kopplade till vagtrafik. Sammantaget ger en storre andel tagbunden
persontransport reducerade kostnader. Tagtrafikens externa effekter ar i forhallande till
mycket annat i detta projekt sma och uppgar endast till 90 Mkr. Vagtrafikens bidrag ar klart
storre och ligger totalt pa mellan 1 100 och 1 600 Mkr. Har star 6verflyttning av gods fran
lastbil till jarnvég for den storsta delen med en nytta pa cirka 1 100 Mkr. Resterande del
kommer fran okat kollektivt resande som bidrar med mellan cirka 120 till 600 Mkr.
Alternativen via Haga ger har storst positiv effekt da fler manniskor ges méjlighet att aka
kollektivt pa ett mer effektivt satt.

Ovriga monetara effekter behandlar de exploateringseffekter som kommer att ske vid
Goteborgs Central kopplade till de olika alternativen. Har finns en skillnad mellan de olika
tunnelalternativen och Forstarkningsalternativet da Forstarkningsalternativet innebéar att mark
behdver inldsas medan Ovriga alternativ innebdr att mark frigors tack vare en mindre
sdckbangard. Omradet nordost om séckbangarden samt marken invid Géteborgs Central
forvantas 6ka i varde med 1 300 Mkr tack vare den férminskade sackbangard som skulle félja
av en nybyggd tagtunnel. Vid den samhéllsekonomiska bedémningen tas dock bara vinsten
som ges av frigjord mark med. Den beraknas kunna vara vard allt ifran 25- till 560 Mkr vilket
i kalkylen har getts ett genomsnittligt varde pa knappt 300 Mkr.
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Tabellen nedan visar en sammanfattning av hur nyttorna ser ut for de olika kategorierna i de
utredningsalternativ som ar aktuella. Jamforelsealternativet kan antas vara noll i samtliga
kolumner.

Forstarkningsalt.|Korsvagen Haga-Korsvagen |Haga-Chalmers
2020 Nuv. 2020| Nuv. 2020| Nuv. 2020| Nuv.
Anléggningskostnad (*) -650| -12730 -950| -18780] -7020| -20170 -970] -19130
Effekter for infrastrukturhallaren (*) -24 -560 -41 -970 -54 -1270 -54 -1260
Effekter for producentoverskottet -36 -550 -15 -110 +47 +1130 +29 +780
Tagdriftskostnader, persontrafik -76 -1360 -15 -1650 -157 -3000 -140 -2630
Driftskostnader, busstrafik 0 0 0 0 0 0 0 0
Omkostnader -7 -140 -13 -260 -33 -670 -27 -560
Biljettintakter +47 +950 +89| +1790 +237 +4800 +196| +3960
Effekter for konsumentdverskottet +308| +6270 +303| +6170 +342 +6960 +312 +6360
Aktid +56| +1140 +72| +1460 +80 +1630 +69| +1400
Bytestid +10 +210 -10 -200 +24 +480 +6 +120
Turtathet +101| +2050] +702| +2070 +100 +2030 +99] +2010
Anslutningstid +98| +1980 +96| +1950 +96 +1940 +96] +1940
Transportkostnader, gods +42 +890 +42 +890 +42 +890 +42 +890
Effekter for miljo och sikerhet +49| +1030 +55| +1170 75 +1520 +68| +1420
Externa effekter, tagtrafik -4 -90 -4 -80 -4 -90 -5 -90
Externa effekter, vagtrafik +53| +1120 +60| +1250 +77 +1610 +72 +1510
Ovriga monetéra effekter 0 0 +12 +290 +12 +290 +12 +290
Exploatering Goteborgs C (*) 0 Q +12 +290 +12 +290 +12 +290
Summa nyttor +297| +6190] +374| +6550 +420 +8630 +368| +7590
Netto -353 -6540 -636| -12230 -600| -11540 -602| -11540
Nettonuvardekvot (NNV-kvot) -0,51 -0,65 -0,57 -0,60

Tabell 3 Sammanfattning av nyttorna for de olika alternativen (Banverket, 2006j)

Noterbart ur ovanstaende tabell ar att de effekter som Vastlanken kommer att medféra avgors
till stor del av hur manga som kommer, och har méjlighet, att nyttja den. Det ar vidare
svarbedomt att se vilka det & som borjat, eller bytt till, att aka mer tag, da de kan komma fran
antingen biltrafiken, busstrafiken eller vara nyinflyttade i regionen.

Foljande effekter har inte varit mojliga att berékna eller strukits ur kalkylarbetet (Banverket,
2006j).

Effekter under byggtiden har ignorerats da det har konstaterats att effekterna av langre
restider och hogre fordonskostnader har marginell paverkan pa kalkylen i forhallande till
Ovriga effekter. Kostnaderna for de trafikomlaggningar som &r nédvéndiga har redan tagits
upp i anladggningskostnaderna och inkluderas darfor inte i denna post.

Kapacitetsutnyttjande och forseningsrisk har forsummats da den ar svar att berakna samt
att utredningsalternativen har samma trafikering och kapacitetsbehov. Den plats dar storst
storningsrisk rader ar vid Olskrokens bangard vilken inte ar alternativskiljande och darmed
mojlig att forsumma.

Externa effekter for trangsel i vagsystemet behandlar den troligtvis minskade trangseln pa
vagarna. For de kvarvarande billisterna upplevs detta som positivt da mindre trangsel ger

60



kortare restider. Denna effekt uppskattas vara sa liten och forhallandevis svar att berakna att
den har exkluderats ur kalkylen.

Minskad belastning i det lokala trafiksystemet handlar om effekter av att en del av den
lokala trafiken i Goteborg flyttas dver till VVastlanken. Detta skulle kunna betyda ett visst
minskat behov av rullande materiel, sparbunden trafik, ovan jord men att minskningen &r s
liten att den inte &r relevant att ta med i kalkylen.

Betydelsen for en eventuell framtida Gotalandsbana behandlar att Vastlanken ar
nddvandig for att kunna klara den ¢kade trafikmangd som en Goétalandsbana skulle medféra.
Nyttan som Gotalandsbanan skulle bidra med har dock inte varderats da det i dagslaget inte
har tagits nagot beslut om den.

12.1 Lonsambhet for de olika alternativen

Nér de olika strdckningarnas nettonuvérdeskvoter berédknades gjordes det for den billigaste
delldsningen for varje strackningsalternativ (Banverket, 2006j). Resultatet visar att den
Ionsammaste 16sningen &r Forstarkningsalternativet vilket kan uppvisa en nettonuvardeskvot
pa -0.51. Av de alternativ som innebar en nybyggd tunnel under centrala Goteborg har
alternativet Haga-Korsvagen hogst lnsamhet med en nettonuvardeskvot pa -0,57, foljt av
Haga-Chalmers med -0,60 och Korsvdagen med -0,65.

Tabell 4 nedan visar att de rena nyttorna &r klart storst for strackningen Haga-Korsvagen med
en nytta pa 8 600 Mkr. Den storsta plusposten ar effekter av konsumentéverskottet som bidrar
med 7 000 Mkr. Ovriga strickors lagre nytta gor att de blir mindre I6nsamma da
anlaggningskostnaden ar ungefar den samma.

Strackning Haga-Korsvdagen ~ Haga-  Korsvdgen Forstarkningsalternativet
Chalmers

Anlaggningskostnader 20170 19 130 18 780 12 730

Summa nyttor 8 630 7590 6 550 6 190

Netto -1 1540 -1 1540 -1 2230 -6 540

Nettonuvdrdeskvot -0,57 -0,60 -0,65 -0,51

Tabell 4 Sammanfattning av nyttor och kostnader for de olika alternativen

Diagrammet nedan ger en grafisk bild av hur stora kostnaderna och nyttorna for varje
alternativ ar i forhallande till de 6vriga alternativen samt storleken pa dem. Det syns klart att
anlaggningskostnaden ar den post som paverkar totalekonomin for projektet mest och att
nyttorna ar mindre an hélften av anldggningskostnaden.
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Figur 32 Illustrering av storleksforhallandet mellan olika kostnads- och nyttoposter samt nettosummering

12.2 Kdnslighetsanalys for Vastlinken

For att fa reda pa hur mycket de olika framraknade kostnaderna skulle kunna andras da vissa
av de osakra parametrarna dndrades gjordes en kénslighetsanalys i Vastlankens forstudie
(Banverket, 2006j). Denna berdrde fyra olika scenarier: En utokning till 10 minuters turtathet,
ett kollektivtrafikresande som féljer malbilden K2020, anlaggningskostnader i extremfallen (5
% och 95 % percentilerna) samt en dkande resandetillvéxt. Hans Linderstad™® som var med
och tog fram den samhéllsekonomiska beddmningen for Vastlanken papekar att fler punkter
hade kunnat undersokas i kanslighetsanalysen men efter diskussion valdes de féljande fyra da
de var mest relevanta.

12.2.1 10 minuters turtithet

I ursprungskalkylerna anvands 15 minuters turtdthet som forutsattning for berakningarna
(Banverket, 2006j). For att istallet kunna utoka tillgangligheten och erbjuda 10 minuters
turtathet kravs en del extra byggnationer utover sjalva Vastlanken. Utbyggnad till fyrsparsnat
i MoIndal och mellan Alingsas och Floda behdvs, till en kostnad av cirka 1,7 miljarder
kronor. De berdknade nyttorna som foljer éverstiger emellertid detta varde med cirka 50 %
och den totala vinsten skulle bli lite drygt 1 000 Mkr for Haga-Korsvagen, runt 700 Mkr for
Haga-Chalmers, 1 150 Mkr for Korsvégen, men endast 140 Mkr for Forstarkningsalternativet.

3 Hans Linderstad (Anstalld p& Géteborgs stadsledningskontor) e-postkonversation den 9 maj 2012.
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12.2.2 Resande enligt malbilden K2020

Resande enligt malbilden K2020, vilket innebéar betydligt fler resande &n i baskalkylen, kraver
samma utbyggnad som beskrevs ovan (for 10 minuters turtathet) for att kapaciteten ska vara
tillracklig (Banverket, 2006j). Resandet bygger pa antaganden om ett kraftigt 6kat antal
kollektivtrafikresenarer, men endast de tre Vastlanksalternativen rymmer dessa resenérer.
Forstarkningsalternativet ar darfor underdimensionerat for K2020 och i berdkningarna
angaende detta alternativ antas att de resenarerna som inte ryms istéllet fortsatter att ta bilen
eller eventuellt buss. Sammantaget skulle en 6kning i kollektivtrafikanvandningen av denna
storlek bidra med framfor allt storre biljettintékter, men &ven en reducering av externa
negativa vageffekter och en minskning av restiderna. Den negativa sidan &r att driftkostnader
for jarnvégsnatet okar. Allt som allt har denna aspekt potential att 6ka intédkterna med ungefar
3000 Mkr.

12.2.3 Anldggningskostnader i extremfall

De kostnader som presenteras i kostnadskalkylen & medelkostnader, alltsa de kostnader som
kommer understigas eller 6verstigas med 50 % sannolikhet (Banverket, 2006j). Da det &r stor
sannolikhet att medelkostnaden inte kommer stdmma 6verens med den verkliga kostnaden tas
ocksa 80 % - respektive 20 % percentilerna fram for att se mellan vilka kostnader projektet
med storre sannolikhet kommer att stanna pa. | kanslighetsanalysen utfordes dock berakningar
pa mer extrema situationer for att pavisa vilka kostnader som éverskrids med endast 5 %
sannolikhet. Tabellen nedan redovisar de minimala, respektive maximala kostnaderna och
nettonuvérdeskvoterna for de olika Vastlanksalternativen och Forstarkningsalternativet.

Forstarknings- Haga- Haga-
alt.| Korsvagen| Korsvagen| Chalmers
Anlaggningskostnad
Min -9 440 -14 240 -14910] -14130
Medel (Baskalkyl) -12 730 -18 780 -20170[ -19130
Max -16 020 -23 320 -25430| -24 140
Summa nyttor +6190 +6550) +8630 +7590
Netto
Min -3 250 -7 690 -6 280 -6 540
Medel (Baskalkyl) -6 540 -12 230 -11 540 -11540
Max -9 830 -16 770 -16 800 -16 550
NNV-kvot
Min -0,34 -0,54 -0.42 -0,46
Medel (Baskalkyl) -0,51 -0,65 -0.57 -0,60
Max -0.61 -0,72 -0,66 -0,69

Tabell 5 Sammanfattande tabell 6ver extremfallen for anlaggningskostnaden (Banverket, 2006j)

De tre Vastlanksalternativen &r relativt lika i alla avseenden, medan Forstarkningsalternativet
uppvisar ungefar tva tredjedelar av deras kostnad i de tre fallen. Véardena for de alternativen
som gar via Haga géller for delstrackningen via Alvstranden.
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12.2.4 Okande resandetillvixt

| de kalkyler som tagits fram over framtida kostnader och intékter har en resandetillvéaxt pa
1,3 % per ar anvants fram till ar 2030 och efter det 0,5 % for resterande ar (Banverket, 2006j).
Kénslighetsanalysen visar istéllet pa hur mycket storre intékterna skulle bli vid 0,9 %, 2 %
och 3 % stadig resandetillvaxt dver alla ar. Vid 3 % resandetillvaxt blir intakterna for
Forstarkningsalternativet nastan 4 000 Mkr stérre &n i baskalkylen, for alternativ Korsvagen
drygt 4 000 Mkr storre, nastan 6 000 Mkr for Haga-Korsvagen och lite 6ver 5 000 Mkr for
Haga-Chalmers. For alla alternativen okar saledes intakterna med ungefar 60 - 65 %.

Uppgifterna som presenterades i kanslighetsanalysen i Banverkets underlagsrapport fran 2006
visar pa att stora skiftningar i kostnader och nyttor ar mojliga (Banverket, 2006j). I ett
remissvar fran Goteborgs stad fran 2012 infor Vastlankens tillatlighetsprévning framgar
uppgifter som pekar pa att antaganden om hogre nyttor verkar rimliga (Géteborgs Stad,
2012). | detta remissvar framgar det att det antagande som gjorts angaende ckande
resandetillvaxt inte alls stimmer Gverens med de verkliga siffrorna som tagits fram. Den
hogsta procentuella tillvaxten, 3 % per ar, i kanslighetsanalysen visar pa cirkaa 6 000 Mkr
extra i nytta for alternativet Haga-Korsvéagen. Den verkliga resandetillvaxten i regionen har
dock pa de senaste aren 6kat med 10 % per ar. Nyttorna med Vastlanken bor saledes kunna
réknas upp med ett antal miljarder till. Hur mycket storre nyttan kan bli finns just nu inga
berakningar pa.

12.2.5 Sammanfattning av kdnslighetsanalysen

Ovanstaende effekter ar svara att pa ett bra satt inkludera i kalkylerna med tanke pa att de med
stor sannolikhet antingen inte intraffar alls eller att ndgra sker med viss positiv inverkan och
nagra med negativ (Banverket, 2006j). Detta skulle leda till ett nettoresultat som blir mindre
markbart. Vidare bygger de ocksa pa antaganden som har for stor osékerhet for att kunna
inkluderas med tillracklig noggrannhet. Paverkanspotentialen hos posterna for slutresultatet
varierar men kan tillsammans ha stor effekt pa slutresultatet. Exempelvis skulle de for
alternativet Haga-Korsvagen, kunna 6ka nyttan med cirka 9 500 Mkr och sénka
anlaggningskostnaden med 5 000 Mkr, om alla poster paverkar positivt. Detta skulle resultera
i en kostnad pa 15 000 Mkr och en nytta pa 17 500 Mkr, det vill sdga ett positivt
samhallsekonomiskt resultat. Sannolikheten for att ett sadant scenario ska intraffa ar dock
nistan obefintlig da posten “extremvirden for anldggningskostnad” har chansen 1 pa 20 att
ske med full positiv effekt samtidigt som den maste kombineras med 3 andra poster. Var for
sig har posterna inte mojlighet att ge projektet en positiv samhéllsnytta.

12.3 Kritik fran Riksrevisionen mot samhillsekonomiska kalkyler

I remissvar fran Goteborgs Stad har det framkommit att Riksrevisionen har riktat kritik mot
regeringen dar de menar pa att den negativa samhallsekonomiska nyttan som Vastlanken
beréknats medfdra inte &r godtagbart (Goteborgs Stad, 2012). Regeringen har besvarat denna
kritik och menar pa att metoderna Trafikverket anvander for kostnadsberakningar inte tacker
in alla potentiella nyttor. Regeringen poédngterar dock att de metoder som i dagslaget nyttjas
ar viktiga for att skapa beslutsunderlag.
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13 Storsta osdkerheterna i bedomningen

| bedomningen finns ett stort antal osékerheter nar det kommer till samtliga varden, bade
monetara, kvantitativa saval som kvalitativa (Banverket, 2006j). Vissa poster har betydligt
storre osakerheter an andra och skulle antingen kunna skjuta kostnaderna namnvart uppat eller
nedat. De storsta osdkerheterna ligger inte i poster som ar direkt kopplade till byggskedet utan
snarare hos mjuka parametrar som inte gar att rada 6ver. Osakerheterna ar inte begransade till
kalkylen eller bedémningen utan finns i bada. De kan ocksa vara utav olika karaktar. Vissa
utav dem uppstar dar det finns ett potentiellt val att géra, som i sin tur har en effekt pa
kostnaden, och andra baseras helt enkelt pa att det inte gar att kostnadsbedéma vissa poster
exakt. De osékerhetsposter som utgors av framtida val kan ocksa ses som
besparingsmojligheter om de billigaste alternativen véljs.

For att fa ett matt pa hur sakra kalkylerna ar berdknas ett osakerhetstal vilket ar den
kostnadsdifferens som kan forvantas vid extremfall (Banverket, 2006h).
Nybyggnadsalternativen har osakerhetstal pa runt 25 % och Forstarkningsalternativet cirka 33
%. Vid samtliga alternativ ar den storsta osakerhetsposten konjunktur, vilken ligger pa mellan
35 % och 40 % och bestar av forandrat rantelage och vaxlingskurs, energi- och materialpriser
samt konkurrenslage. Tornadodiagrammet nedan visar hur osakerhetsforhallandet mellan de
olika osikerhetsposterna ser ut for alternativet Haga-Korsvagen via Alvstranden. Férhallandet
mellan de olika kategorierna ser ungefér likadant ut for de dvriga strackningsalternativ. De
kategorier som har en asterisk framfor ingar i de generella villkoren, se kapitel 11.

Budget Uncertainty Proflle - VL_H-K-alv Vistlinken Haga - Korsviigen via Alvstranden

n Fm|tktw.glnls ation 16% :
. Byggprn:":.l"n;vin‘l;ﬁu a 'I-HL T
* PolitikiL agariF drordnin 10% | i
* Grigs infressenter 8% | [
* Opinion 3% | —
Projektering 2% |
Administration 19 |
4.15 Anljord_Géteborg © 1% |
Gthers é-a'i'

;(I)%Lé L )33 Tornadodiagram éver de stdrsta osakerhetsposterna for Vastlanken alternativ Haga-Korsvagen (Banverket,
Summeras de kategorier som ingar i de generella villkoren blir summan éver 90 % for
Véstlanksalternativen och 65 % for Forstarkningsalternativet (Banverket, 2006h). Enligt
banverkets underlagsrapport innebar detta att med en sannolikhet pa 0,1 % skulle kostnaden
for projektet bli 1700-3 200 Mkr billigare eller dyrare, orsakat endast av det som ingar i de
generella villkoren, trots att de i kalkylen inte bidrar med mer &n 300-600 Mkr (Banverket,
2006j). Orsaken till att de kan bidra med betydligt stérre belopp &r att totalkostnaden bestar av
det viktade medelvardet som utgar fran min-, trolig- och maxbedémningen av kostnaderna, se
kapitel 10.3.1.

Da Banverket gjorde sin samhéllsekonomiska bedémning ar 2006 uppmarksammades en rad
osakerheter (Banverket, 2006j). Manga av osakerheterna kan tillskrivas prognoser som gjorts
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infor framtiden. | en utav dem antas att samma andel kollektivtrafikresande som finns vid
Goteborgs Central kommer att finnas i anslutning till de nybyggda stationsomradena. Detta
paverkar alltsa den parameter som beskriver hur manga utav bilisterna som kommer att
overga till kollektivtrafik nar Vastlanken tas i bruk. | prognoserna som gjorts verkar det troligt
att denna effekt uppstar relativt snabbt, cirka 1 ar. Andra prognoser, angaende bade var
arbeten kommer att finnas i framtiden och var folk kommer bosétta sig, ar ocksa vitala for att
kunna forutse hur stor utnyttjandegrad som kan véntas av Véstlanken.

Det som hander med den gamla jarnvagen; via Gardatunneln; da Vastlanken tas i bruk ar att
majoriteten av tagen pa den blir godstag. Att detta medfor en stor nytta & mer eller mindre
sjalvklart, men storleken pa den ar betydligt svarare att uppskatta.

Trangsel tillnor idag en av de storsta osékerhetsposterna da det inte finns nagra bra
datorprogram for att kalkylera effekterna av detta. Viss utveckling av programvara ar pa gang
(Sampers) och Banverket rekommenderar att nar mojlighet finns sa ska berakningar utféras
med den nya metoden.

Tack vare att Véstlanken erbjuder en genomfartsled genom Goéteborg tros mycket stérningar
kunna undvikas, till exempel vid den nuvarande sackstationen Géteborgs Central.
Mojligheterna att studera detta vidare finns, men har annu inte utforts.

Projektet K2020 som innebér en vision om 0kat kollektivtrafikresande fram@ver har bidragit
med vissa antaganden till analysen som beddms relativt osakra. Om malen for K2020 inte
uppnas kan forvantade effekter bli kraftigt forminskade. Kapacitetsfragor angaende tagen,
som hur ofta hela kapaciteten utnyttjas, tillhor ocksa osékerhetsposterna.

| sjalva byggkostnaden for Vastlanken utgérs den allra storsta osékerheten av konjunktur,
vilken star for nastan 40 % av den totala osékerheten i kostnadskalkylen (Banverket, 2006h).
Har star ocksa projektorganisation (16 %), byggprocess (14 %) och politik/lagar/férordningar
(10 %) for relativt stora osékerheter. Betraktas istéllet osékerheten som foljer av att
anlaggningskostnaderna skulle 6ka till 20- respektive 80 % percentilerna visas forandringar
pa upp till cirka 800 Mkr. Trots att detta véarde ser hogt ut blir det, relativt den totala
kostnaden, en andring pa cirka 6 % vilket i sasmmanhanget ger en ganska begransad effekt. Se
kapitel 12.2 om kanslighetsanalysen for granskning av 95- respektive 5 % percentilerna.

13.1 Besparingsmojligheter

Nagra av de stora osékerhetsmomenten &r, som tidigare konstaterats, inte endast beroende pa
framtidsprognoser utan aven pa val av byggmetoder (Banverket, 2006j). Den storsta
potentiella besparingen har med val anldggningsmetoder att gora. Véljer entreprendren att
anvanda sig av permanenta slitsmurar vid schaktning istallet for stalsponter (som traditionellt
sett anvands i Sverige) kan upp till 500 Mkr sparas in. Valet ar upp till entreprendren att géra
da anbuden lamnas in till bestallaren Trafikverket.
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For att skapa en kansla av 6ppenhet i stationerna finns planer pa att bygga mezzaninplan, som
ar en typ av halvvaning mellan tva huvudplan i stationen. 100-300 Mkr kan sparas in om

dessa begransas eller tas bort.

Omhandertagning av férorenad mark har i kalkylen varderats till cirka 500 Mkr (Banverket,
2006j). Kostnadsforutsattningarna ar beror dock starkt pa hur langt jorden behéver
transporteras. Vid optimala forhallanden kan stora besparingar astadkommas. Exakt hur
mycket har inte gjorts berakningar pa.
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14 Regionala och nationella utvecklingseffekter

Regionala utvecklingsmgjligheter ar en effekt som den traditionella samhallsekonomiska
bedémningen inte fangar upp helt (Berglund & Anderstig, 2006). Hur regionala
utvecklingsmojligheter beréknas varierar och dérigenom aven resultatet. Det finns i dag ingen
allmant vedertagen metodik for att hantera dessa effekter i den samhéllsekonomiska
bedomningen. Det arbetas dock pa att ta fram strukturerade metoder for att berakna effekterna
av regionala utvecklingsmojligheter. | jarnvagsutredningen for Vastlanken kvantifieras inte
regionsutvecklingseffekterna men kompletteras med analyser fran andra instanser. For att
kvantifiera effekterna av regionfdrstoring kan Samlok anvéndas, se kapitel 10.3.3.

14.1 Utvecklingseffekter for Vastlianken

Vid stora forbéattringar av infrastrukturen antas tillgangligheten 6ka darfor ar det relevant att
undersoka de regionala utvecklingseffekterna (Berglund & Anderstig, 2006). | uppdrag av
Banverket fick Inregia AB uppgiften att utvardera och studera regionala utvecklingseffekter
av Vastlanken. En sammanstallning av effekterna redovisades i en rapport 2006. | rapporten
studeras effekter pa hushallens och foretagens lokalisering samt effekter pa inkomstnivan.
Effekterna &r berdknade med Samlok. Resultatet visar en dkad befolkningsméngd med 3 000-
9 700, okat antal sysselsatta med 2 600-8 000 samt att genomsnittsinkomsten ékar med max
0.5 % efter 20 ar. Som synes ar intervallen relativt stora och beror pa antaganden om
resendrer som kommer att anvanda den forbattrade tillgangligheten. Sett till Véstra Gotalands
utveckling fran 1996 till 2006 ar utvecklingspotentialen for Vastlanken lag. I regionen sker en
arlig (2006) okning av befolkningen med 4 600 personer, sysselsattningen med 8 700 och en
okning av medelinkomsten med 3 %. I férhallande till andra stora infrastrukturprojekt i andra
regioner forvantas Véstlanken ge stor nytta.

Straket mot Boras forvantas ge storst positiva effekter i form av 6kad befolkning och
sysselsattning (Berglund & Anderstig, 2006). Aven i regionens sodra och sydvistra delar
forvantas positiva effekter pa grund av bland annat 6kad turtathet och att flera
samhallsfunktioner gar att na med direktférbindelse. En forbattrad tillganglighet till
Landvetter flygplats kan 6ka det internationella resandet och darmed den samhéllsekonomiska
nyttan. Forandringen av det internationella resandet inkluderas inte i effektbedémningen.

Effekterna av regionsutvecklingen pa grund av Vastlanken forvéntas bli positiva. Nuvérdet av
inkomsteffekterna ligger inom intervallet 6 700 till 20 600 Mkr (Berglund & Anderstig,
2006). Denna inkomsteffekt baseras pa att individer byter till béttre betalda arbeten. Detta pa
grund av minskade restider och darmed kan individen na storre arbetsregion jamfort med
tiden innan Vastlanken. Denna inkomsteffekt ingar i den traditionella kalkylen. Variationen
for intervallet beror pa vilket antagande som anvéands angaende resandeforandringen och
vilken tid det tar for Vastlanken att na full potential.

Inkomsteffekten pa grund av en mer dynamisk arbetsmarknad ingar inte i den traditionella
kalkylen (Berglund & Anderstig, 2006). Arbetsmarknaden blir mer dynamisk nér det lattare
gar att effektivare matcha utbud mot efterfragan vilket kan forandra arbetsloshet,
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sysselsattning och produktion. Ett rimligt antagande ar att denna del av inkomsteffekten kan
varderas till cirka 8 000 Mkr och adderas till den traditionella kalkylen.

14.2 Gotalandsbanan

Gotalandsbanan dr ett projekt i utredningsfasen som skulle innebéra en hdghastighetsbana
mellan Stockholm och Goteborg (Trafikverket , 2009). Syftet med Gétalandsbanan ar att
forbattra kapaciteten, framkomligheten och tillgangligheten i det svenska jarnvagssystemet
enligt de transportpolitiska malen. Utredningen har delats upp i delstrackor da det inte finns
medel avsatta for Gotalandsbanan i dagens lage (Banverket, 2009). De samhallsekonomiska
bedomningarna har dock visat potentiellt stora nyttoeffekter, men varierar véasentligt pa vilka
parametrar som beaktas och forutsattningar som finns. Forutsattningar som bland annat
bygger pa andra infrastrukturprojekt.

En utebliven tagtunnel i Goteborg innebar att Géteborg Central blir en svag lank i det svenska
jarnvégssystemet. Utbyggnaden av jarnvéagssystemet i Stockholm och Malmo renderar i en
kapacitetsokning som Goteborg inte kan matcha. (Trafikverket , 2011). For Vastlanken &r det
relevant att se till ett nationellt perspektiv for potentiella framtida utvecklingsmdjligheter i det
svenska jarnvagsnéatet. VVastlanken ar en forutsattning for en framtida Gotalandsbana.
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15 Jamforelse av de samhallsekonomiska kalkylerna med

Citybanans och Citytunnelns
For att se hur olika samhallsekonomiska kalkyler kan tydas och tolkas jamfors de tre
projekten mycket évergripande. Det &r av intresse att studera likheter och skillnader i
kalkylerna for att se hur de paverkar resultateten. Det &r aven relevant att underséka hur
resultatet av en samhallsekonomisk kalkyl paverkar ett projekts prioritering eller huruvida
projektet ska genomforas eller inte.

15.1 Citybanan

Citybanan ér ett stort infrastrukturprojekt som paminner och Vastlanken och Citytunneln
(Banverket, 2007a). Projektet befinner sig i byggnadsfasen och kommer att resultera i en
dubbelsparig tagtunnel under de centrala delarna av Stockholm.

15.1.1 Bakgrund

Den sodra infarten till Stockholms Central trafikeras varje dygn av 550 tag (Banverket,
2002b). Infarten, den sa kallade Getingmidjan, har dock bara tva spar vilket innebér att det
bildas en flaskhals i jarnvagsnatet. Som mest kan 24 tag passera per timma och riktning vilket
ar otillrackligt i nuldget utan hansyn till framtida resandeutveckling. En annan direkt effekt av
flaskhalsen &r att jarnvégsnatet blir mycket kénsligt for storningar vilket kan leda till
dominoeffekter pa stora delar av jarnvagsnatet.

15.1.2 Val av strackning

Forstudien blev fardig 2002 och i den jamfordes sex olika utredningsalternativ med
jamforelsealternativet, se tabell 6 nedan (Banverket, 2002b). Underlag for kalkylen inkluderar
beréknade effekter och trafikprognoser for 2015. | prognoserna ligger fokus pa:
tagdriftskostnader, marginellt slitage, fordonskostnader for bil, skatteeffekter,
tidtabellaggning, storningskanslighet, restider kollektivtrafik, restider biltrafik,
luftféroreningar och trafikolyckor. De beréknade effekterna 2015 diskonteras 6ver
kalkylperioden pa 60 ar.
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Utrednings- Investeringskostnad Sambhalls- Nettonytta Nettonuvarde
alternativ MKr (1999 ars nivd) ekonomisk Mkr -skvot (NNK)

Investerings-
kostnad Mkr
Tredje sparet 2400 3429 -1236 -0,4
(UA1)
Tredje sparet med 9000 12 279 -9 876 -0,8
centraltunnel (UA2)

Pendeltagstunnel 6 100 7 993 -29 0,0
med Sthim s6dra
(UA3)

Pendeltagstunnel 6 700 8834 -1710 -0,2
med Slussen (UA4)

Kungsholmenbanan 5600 7291 -5 596 -0,8
med station
Karlberg (UA5)

Kungsholmenbanan 5800 7572 -5935 -0,8
med station
Odenplan (UA6)

Tabell 6 Citybanans anldggningskostnader och nyttor (Banverket, 2002b)

| forstudien rekommenderades fortsatt utredning av alternativen pendeltagstunnel via slussen
och pendeltagstunnel via Stockholm sddra (Banverket, 2002b). Alternativen var de som bést
uppfyllde de tranportpolitiska malen samt de specifika egenskaper och effekter som
davarande Banverket upprattat for Citybanan. Effekter och egenskaper sasom langsiktig
sparkapacitet, tillganglighet, transportkvalitet, regionutveckling, miljo, sakerhet, storningar,
samhallsekonomi. De tva strackningarna som Banverket gick vidare med hade aven bast
nettonuvérdeskvot. En sammanvagning av alla egenskaper och effekter ledde fram till att
pendeltagstunnel via Stockholm sodra var det basta alternativet.

15.1.3 Forutsattningar och fakta

Citybanan byggs som en tvasparig jarnvag med tva
nya stationer i en cirka 6 kilometer lang tunnel
(Banverket, 2007a). Da Stockholm &r en stad
byggd pa dar medfor detta att tunneln kommer att
ga igenom bade berg, jord och vatten. Till stérsta
del byggs Citybanan med beprévade metoder sa
som tunneldrivning med borrning och sprangning.
Vissa etapper ar mer komplicerade, som till
exempel Soderstromstunneln, dar tunneln gar i
vattnet. Denna stracka byggs darfér i 6ppna schakt.
Citybanan beraknas sta fardig 2017 och har
darmed haft en byggtid pa 9 ar.

Figur 34 Citybanans stréckning (Banverket, 2002b)
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15.1.4 Revidering av kalkyl

Den samhallsekonomiska kalkylen fran forstudien har reviderats bade till jarnvagsutredningen
samt jarnvagsplanen (Transek, 2006). | jarnvagsutredningens kalkyl fick pendeltagstunneln
via Stockholm sddra nettonuvardeskvoten 0,1 och i jarnvégsplanen 2006 nettonuvérdeskvoten
-0,3. Det finns flera anledningar till att nettonuvardeskvoten éndras. Indexupprékning till
2001 ars prisniva gav stort utslag samt uppdaterade tekniska forutsattningar har inneburit
okade anlaggningskostnader med 71 % fran jarnvagsutredningen till jarnvagsplanen. Nedan
visas den samhéllsekonomiska kalkylen for Citybanan.

Jamwagsut- Foran- Uppdate-
redningen, dring, rinygg, 2001
1999 ars procent ars prisniva
prisniva (mir) {mikr}
AnlSggringskosinader & 100 + 71 % 14 400
Honsumenitverskoff 11 300 11 800
Restider kofektrafik 9 500 +20,3 % 1 500
Restidsforandring djupt lage Ej aktuellt -2 00a
Minskade stimingar kollektivirafik Boo0 +20.,3 % 1 100
Minskad tréngsel vagirafik e0D0 +20.3 % 1 6D
S3krare restider biftrafik &j varderat 200
Producenigverskoft -2 B00 -1 300
Bfjettintakier kolektairafk 5100 3.5 % 5
Drifiskostnader kolektndrafk -7 400 -10 % -6 700
Skatteintakter personbilstrafik -200 +3.5 % -400
Banhallare -100 +35% -100
Exterma effekisr 00 1100
Luftfiororeningar och kimatgaser 300 #5828 % 400
Trafikolyckor G600 +20,5 % i)
Banhallare 20 +3.5% 20
Effektivitetsefekter -800 -a0a
Sasmima mytior 8 &0d 0400
Mettonuwarde 400 4 000
MNettonuvardeskwot 0.1 0.3

Tabell 7 Effektresultat av den samhallsekonomiska kalkylen (Transek, 2006)

For Citybanan har de samhallsekonomiska anldggningskostnaderna raknats om ytterligare en
gang, till 16 800 Mkr i 2007 ars prisniva. Men det ar dock oklart hur nyttorna har forandrats.
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15.2 Citytunneln

Sedan Oresundsbron togs i drift har jarnvégstrafiken okat i Oresundsregionen eftersom tva
tatbefolkade omraden kopplades samman (Lennefors, 2001). Stationen i Malmg ar en
séckstation vilket kraver stor yta och ar inte en tidseffektiv 16sning. For att regionen skulle
tillatas att expandera och ges majlighet till mer attraktiv kollektivtrafik valdes I6sningen att
bygga en delvis underjordisk jarnvdg genom Malmdé. Med fler stationer ges en béttre
tillganglighet i Malma. Forbindelsen ska sammanlanka det skanska jarnvagsnatet med
Oresundsbron samt avlasta kontinentalbanan.

15.2.1 Fardigstillande av Citytunneln

Citytunneln invigdes i december 2010 och fick darmed en byggtid pa cirka 5 ar (Lennefors,
2001). Tva 6 kilometer Ianga tunnlar har borrats och schaktats samt att det anlades 17
kilometer ny jarnvég for att fardigstalla projektet. Malmg station fick en tilloyggnad och har
som funktion att ta emot fjarrtag. Stationerna vid Triangeln och Hyllie avlastar Malmg station
och ger battre pendlingsmojligheter samt kortare restider.
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Figur 35 Citytunnels dragning (Trafikverket, 2012)
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15.2.2 Kalkylresultat

Till skillnad fran Vastlanken och Citybanan var Citytunneln redan beslutad att genomforas i
och med Oresundsbron (Lennefors, 2001). Finansiering var klar relativt tidigt och p& grund av
kapacitetsbristen i Malmo valde regeringen till och med att tidigareldgga projekteringsstarten
av Citytunneln. Det som utreddes i kalkylen var Jamforelsealternativet och byggnation av
Citytunneln. Jamforelsealternativet innebar att ingen tunnel byggs men vissa andra
nddvéndiga investeringar kan genomforas, vilket kan ses som ett nollalternativ. Syftet med
den samhéllsekonomiska beddomningen for Citytunneln kom darfor att se annorlunda ut
jamfort med traditionella bedémningar. Malet var att utreda hur nyttan forholl sig till miljo-
och kostnadseffekterna.

For Citytunneln utfordes tva olika resandeprognoser vilket visas i tabell 8 (Lennefors, 2001).
Intraplan och Banverket utformade var sin prognos. Resandeprognoser ar en stor post for att
avgora nyttan i ett projekt. Beroende pa vilken resandeprognos som anvandes i den
samhéllsekonomiska kalkylen kom Idnsamheten att variera for Citytunneln. Intraplans
prognos visade pa en hogre resandedkning an prognosen fran Banverket.

Intraplan EV

Anldageningskostnad A, prisniva 1999 8277 8277
Restvarde. prisniva 1999 -247

Anliageningskostnad JA, prisniva 1999 -2210 2210
MNetto a 770

Samhillsekonomisk anliggningskostnad 8 162 8 162
Rewmmvesteringar -20 -20
Drift och underhall -31 -31
Trafikeingzkostnader -T81 -840
Biljettintdlkter 4 437 300
Restidsuppoffring 3 748 17949
Fiarsemngstid gods 25 a5
Buller 740 740
Luftféroreningar 605 160
Zkatteeffekter -320 -85
Minzkade broavgifter -T40 -370
Summa effelcter T 684 4 409
Nettonuvdrdeskvot -0,06 -0,46

Tabell 8 Samhallsekonomisk kalkyl éver Citytunneln (Lennefors, 2001)

Anlaggningskostnaderna for Citytunneln reviderades fran den ursprungliga kalkylen. Infor
byggstarten 2005 reviderades kostnaderna och sannolik kostnad uppskattades da till 9 450
Mkr (Lennefors, 2001). Kostnaderna for Citytunneln berdknades dock till cirka 5 000 Mkr i
det tidiga planeringsstadiet (Kdhler, 2011). Vid féardigstallandet av Citytunneln visade
budgeten att de totala samhéllsekonomiska anlaggningskostnaderna blev 8 565 MKkr.
Citytunnelns kostnader blev alltsa hogre an i den ursprungliga kalkylen men billigare &n den
reviderade fran 2005 (Lennefors, 2001).
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15.2.3 Osakerheter i kalkylen
I den samhallsekonomiska beddmningen tas flera osékerhetsfaktorer upp. Dessa effekter kan
paverka nyttan for Citytunneln:

e Resandet dver Oresundsbron kan vara underskattat i prognosen. Det finns svarigheter i
prognostisera resandet mellan Sverige och Danmark da resandeutvecklingen inte
nddvéndigtvis &r samma.

e Tillvaxten i beddmningen ar satt som ett genomsnitt av 6vriga Sverige. Ett mer rimligt
antagande &r att tillvaxten blir ndgot hogre i Oresundsregionen &n Gvriga Sverige.
Detta paverkar lonsamheten for Citytunneln.

o | Banverkets kalkyl forutsatts bensinsnalare bilar i framtiden. Om inte detta blir fallet
kommer konkurrensen om resenérer att forbattras for kollektivtrafiken och
Ionsamheten att 6ka (Lennefors, 2001).

15.3 Jamforelse

Med bakgrund i ovanstaende fakta kan ett antal resonemang foras. Kalkylerna for Vastlanken,
Citytunneln och Citybanan har gemensamt att de foljer en viss berdkningsstruktur, enligt
Trafikverket, for att kunna berékna nettonuvardeskvoten. Dock verkar det finnas utrymme for
tolkningar i berakningsgangen med avseende pa vad som kan inga, maste inga eller bor ingd i
kalkylen. Till exempelvis har igen reinvesteringskostnad beréknats for Citybanan i
Jarnvégsplanen. Skillnaden mellan Vastlanken och Citytunnelns reinvesteringskostnader
skiljer sig markant. Aven underhallskostnaderna skiljer sig & mellan projekten. Skillnaderna i
kalkylerna skulle bland annat kunna bero pa projektens olika karaktar och forutsattningen.
Nedan beskrivs nyttor och kostnader for de tre projekten dvergripande.

Vastlanken Citytunneln Citybanan
Diskonteringsar 2020 2002 2002
Prisniva 2009 1999 2001
Samhallsekonomiska -20 170 -8 162 -14 400
anlaggningskostnader
Mkr
Nyttor Mkr 8630 Intraplan  Banverket 10 400

7684 4409

Nettonuvardeskvot -0,57 -0,06 -0,46 -0,3

Tabell 9 Sammanstallning av kostnader och nyttor for Véastlanken, Citytunneln och Citybanan

Gemensamt for alla projekt &r att de har negativ nettonuvérdeskvot. Genom att endast se till
den samhéllsekonomiska kalkylen, och inte till hela den samhallsekonomiska bedémningen,
ar alla projekten olonsamma. Trots negativt resultat verkar alla tre projekt bli verklighet, da
Citytunneln ar fardig, Citybanan &r i byggfasen och Vastlanken ar i planeringsskedet.
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Anlaggningskostnaderna paverkar tydligt 1onsamheten for respektive projekt. For Citybanan
har de samhéllsekonomiska anlaggningskostnaderna riaknats om flera ganger. Det skedde en
kraftig 6kning av kostnaderna fran jarnvagsutredningen till jarnvagsplanen. Det ar samma
lagessituation som Vastlanken befinner sig idag. Detta kan pavisa att om de tekniska
forutsattningarna andrats pa grund av nya mer noggranna undersokningar, kan Vastlanken
potentiellt fa andrade anlaggningskostnader varpa nettonuvérdeskvoten andras.

Citytunneln &r fardig och fick en slutgiltig samhéllsekonomisk anlaggningskostnad pa 8 565
Mkr vilket var drygt 1 300 Mkr lagre an kalkylerat. Detta visar pa att stora
infrastrukturprojekt inte nddvandigtvis behéver bli dyrare &n vantat. Bade Citytunnelns och
Citybanans kalkylresultat har varierat under projektets gang. Med de som bakgrund ar det
saledes svart att dra nagra slutsatser om hur rimliga kalkylvardena for Vastlanken ar.
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16 Politik

Vastlankens idéstudie inleddes ar 2001 och sedan dess har ett stort antal underlagsrapporter
och undersokningar genomforts (Trafikverket, 2012). Oavsett rapporternas resultat
betraffande samhallsekonomin, tekniska forhallanden och hur kulturmiljon i staden paverkas
ar dock beslutet om byggnation upp till politikerna. Till sin hjalp har de underlagsrapporterna
for att underl&tta nér de ska ta beslutet, men rapporterna i sig kan inte automatiskt leda till att
byggnationen genomfors eller inte (Ekman, 2012).

Tiden da beslut skulle fattas angaende om Vastlanken skulle utredas vidare var mycket knapp
och beslutet togs p& nagra timmar (Ekman, 2012). Onskvart hade varit att ge politikerna mer
tid sa att de skulle kunna lasa in sig mer pa projektet och dess dnskade effekter da det galler
ett projekt i mangmiljardklassen. Det var dock mycket problematiskt att hitta en tidpunkt da
alla beslutstagarna kunde samlas samtidigt och darfor var detta enda alternativet.

Beslutfattarna &r i alla stora infrastrukturprojekt politiker och i till exempel Citytunneln och
Citybanans fall har de valt att pabdrja byggnation trots negativa nyttor. Enligt Lars-Bertil
Ekman®* beror detta pa att politikerna forsoker se till en s& stor helhet som méjligt. De tar
beslut utifran en magkansla och forsoker att vaga det monetara mot alla andra potentiella
fordelar projekten kan medfora (Ekman, 2012). Hans Linderstad*® menar att ett av
huvudargumenten for byggnation av Véastlanken &r den vision som finns betraffande
regionens utveckling och framtida funktionalitet.Det politiska klimatet, saval kommunalt som
regionalt, paverkar till stor del besluten kring denna typ av infrastrukturprojekt.

¥ Lars-Bertil Ekman (Koordinator for Vastsvenska paketet) intervjuad av forfattarna den 19 april 2012.
1> Hans Linderstad (Anstalld p4 Goteborgs stadsledningskontor) e-postkonversation den 9 maj 2012.
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17 Diskussion
| kapitel 17.1 diskuteras Vastlanken ur ett tekniskt perspektiv foljt av kapitel 17.2 dar den
diskuteras ur ett ekonomiskt perspektiv.

17.1 Diskussion av Viastlinken ur ett tekniskt perspektiv

De for Vastlanken tre mest lampliga strackningsalternativen, Korsvdgen via J, Haga-
Korsvigen via A och Haga-Chalmers via A, diskuteras i detta kapitel utifran de sex omradena
geologi och geografi, grundvatten, stationslagen, anlaggningsmetod och tekniskt utférande,
konflikter med befintlig bebyggelse och kulturmiljé samt mojligheter till framtida utbyggnad.
Eftersom de sex jamforelseomradena i ett vidare perspektiv manga ganger éverlappar
varandra sa gor aven diskussionsamnen i foljande underkapitel det i de fall det &r befogat.
Utdver jamforelsen mellan de tre strackningsalternativen diskuteras &ven mer dvergripande
faktorer sa som styrkor och brister i jarnvagsutredningen samt Trafikverkets forhallandet till
formagan att losa de tekniska utmaningar som projektet medfor.

17.1.1 Geologi och geografi

En stor fordel vid anlaggande av en tunnel & om geologin &r sa likartad som majligt éver
strackan, da kan kostnaderna for anlaggningsarbetet hallas nere och storningarna i stadsmiljon
bli mindre &n da markforhallandena skiftar mycket. Detta uppfylls i storst grad av
strackningsalternativet Korsvagen som mestadels gar i lera, i andra hand av Haga-Chalmers
som fran Haga gar genom sammanhangande berg. Haga-Korsvégen varierar i storst
utstrackning mellan jord och berg med flertalet bergpaslag som foljd. Varje bergpaslag
medfor ett riskmoment speciellt da det sker i narhet av bebyggelse eftersom bland annat dess
grundlaggning kan komma att skadas. Med avseende pa antalet bergpaslag ar Haga-
Korsvagen med sina 10 stycken det samsta alternativet, samtidigt som Korsvagen med endast
2 stycken kan anses vara det basta.

Eftersom anldggande av tunnel i jord &r betydligt mer kostsamt och genererar mer stérningar i
stadsmiljon &n anlaggande av tunnel i berg, sa ar det av intresse att jamfora hur stor andel och
langd av strackningarna som utgors av jord respektive berg. | tabell 1 framgar det att langden
i jord inte skiljer sig ndmnvart de tre strackningarna emellan. Den tydligaste skillnaden som
framgar ar Korsvagens totalt sett kortare langd och minsta andel berg, det senare gor
Korvagen till det dyraste alternativet sett per meter. Korsvégen ar cirka 2,5 kilometer kortare
an ovriga strackningar vilket anda gor det till det billigaste alternativet, skillnaderna &r dock
inte sa stora. Korsvagen innefattar endast en ny station och gar darmed miste om de fordelar
som foljer med ytterligare en station i Haga som de 6vriga tva strackningarna ger. Fordelar
som en ytterligare station skulle ge ar svara att bevisa samtidigt som en nackdel ar att restiden
okar. Det som talar for tva spridda stationslagen i centrum ar att tillgangligheten till storre
omrade okar vilket ar en bidragande faktor till regionférstoring. Ett stationslage i Haga kan
dessutom bidra till ytterligare utveckling av intilliggande stadsdelar.
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17.1.2 Grundvatten

Oavsett vilken strackning Vastlanken skulle fa kravs omfattande och noggranna
undersokningar och uppfdljningar vad galler grundvattnet. Hela Goteborgsomradet ar kénsligt
for grundvattensankningar, det r dock ingen omgjlighet att genomftra projektet om val
tilltagna atgarder vidtas. Ett omrade som betraffande grundvattensituationen ar extra kansligt
ar Molndalsans dalgang. Av de tre strackningsalternativen gar samtliga i dalgangen, varav
Haga-Chalmers gar kortast stracka i den och darfor utgér minst eventuell risk. Nar det
kommer till jarnvagsutredningens val mellan de tre strackningarna sa ar strackningarnas langd
i MolIndalsans dalgang inte alternativavgorande och bor heller inte vara det eftersom samtliga
strackningar anda gar genom dalgangen. Vad som daremot skulle vara mer avgérande an vad
det har varit, ar mojligheten till framtida avlastning av dalgangen genom utbyggnad av
jarnvégsnéatet genom Safjallet.

Enligt jarnvagsutredningen &r de tre strackningsalternativen likvardiga ur
grundvattensynpunkt, dock papekas det att de undersokningar som gjorts i omradet &r
otillrackliga och att ytterligare undersokningar kravs. I remissvar fran bland annat SGI, SGU
och Naturvardsverket papekas att noggrannare undersokningar i ett tidigare skede hade varit
onskvart. Det kan tyckas vara olyckligt att valet av strackning baserats pa i vissa fall
otillrackligt undersdkningsunderlag, i och med detta kan risken vara storre att
missbedémningar gors. Tilltron till tidigare erfarenheter kan i vissa fall ha varit for stor, bland
annat med tanke pa att tidigare projekt i Goteborg varit mindre omfattande an Vastlanken.
Samtidigt &r det av kostnadsmaéssiga skal inte mojligt att i jarnvagsutredningen gora
detaljundersokningar i allt for stor utstrackning eftersom det &r viktigt att de resurser som
finns laggs pa sadant som &r vardefullt for det fortsatta arbetet och inte for att bekrafta redan
befintlig kunskap.

17.1.3 Anldggningsmetoder och tekniskt genomférande

Alternativ Korsvagen &r den enda strackningen som TBM som anldggningsmetod vore
ekonomiskt forsvarbar for, samtidigt som de bada metoderna TBM och cut and cover for
denna strackning beddmts vara i princip ekonomiskt likvardiga. Genom de minskade
intradngen i stadsmiljon som TBM innebér hade majligtvis en vinst kunnat goras i och med att
allmanhetens tilltro till byggnadsteknik vid storskaligt anlaggande troligtvis hade Okat.
Dessutom hade det bidragit till erfarenheter vad galler anvandning av TBM i jord i framtiden.

Dér inte TBM i1 jord ar mojligt kommer cut and cover att anvandas. FOr att detta ska kunna
utforas optimalt maste anlaggandet ske enligt top down-metodik, nagot som kraver att
slitsmurar anvands som permanenta konstruktionsdelar. Godké&nnandet av att anvanda
permanenta slitsmurar har varit avgorande for att vissa delstrdckor ska vara mojliga att
genomfora pa grund av begransat utrymme. Utmaningen kvarstar i att utfora slitsmurarna
enligt uppsatta krav.
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17.1.4 Stationslagen

Eftersom valet av stationernas placering framst ar grundat pa beraknat 6kat antal resenarer
och strategiskt viktiga knytpunker, sa utgor stationerna inte nagon alternativskiljande faktor ur
teknisk synvinkel. Stationen vid Goteborgs Central &r en byggnadsteknisk utmaning oavsett
strackningsalternativ. En station vid Korsvéagen kan bli problematisk att anldgga i och med
grundvattenforhallandena dar grundvattenpaverkan har ett stort influensomrade. Stationen vid
Chalmers &r problematisk med hansyn till det stora anlaggningsdjupet.

En for Goteborg viktig knytpunkt ar Jarntorget och ett stationslage hér hade haft stora
fordelar, tydligare sddana &n de som en station vid Haga medfor. Trots detta har ett
stationslage vid Jarntorget inte funnits med i utredningen sedan projektets forstudie. Omradet
vid Haga ar begransat for exploateringsmojligheter samtidigt som flertalet resenéarer maste
sOka sig till Jarntorget for vidare forflyttning. Det framkommer dessutom i remissvaren att
Jarntorgets fordelar kan ses som dverskuggande Hagas vad géller tillganglighet. Troligtvis ar
det framforallt tekniska svarigheter rent anlaggningsmassigt som gor att en station vid
Jarntorget inte tagits vidare fran forstudien. Med en station vid Jarntorget hade Vastlanken
dessutom enligt forstudien fatt en stor geografisk utbredning, vilket inte har varit det
huvudsakliga syftet med Vastlanken dar fokus istallet legat pa att l6sa problemet med
sackstationen samt att fa sa stor 6verflyttning till tagtrafik som mojligt.

17.1.5 Méjlighet till framtida utbyggnad

Mojlighet till framtida utbyggnad av jarnvéagsnatet utifran strackningarna har undersokts i
projektets forstudie, dar det konstaterats att ett antal mojligheter till utbyggnad av samtliga
strackningar finns. I jarnvagsutredningen har dock ingen storre vikt lagts vid denna aspekt i
valet mellan de tre mest lampliga strackningarna. Som framkommit i remissvaren bor
framtida utbyggnadsmojligheter varderas hogt i valet av strackning. Remissvaren papekar
aven att jarnvagsutredningens tidsperspektiv stracker sig endast till 2020, nagot som ar troligt
eftersom Vastlanken ar en del av det VVastsvenska paketet och dess kollektivtrafiksatsning
K2020 (numera K2025). Vastlankens omfattning gor att projektet borde ses i ett langre
tidsperspektiv, framforallt eftersom Véastlanken kommer att sta klar tidigast 2027.
Utvarderingen av strackningsalternativen borde dessutom ha skett i samrad med stadens och
regionens langsiktiga stadsutvecklingsplaner, nagot som i jarnvagsutredningen inte gjorts fullt
ut. Det slutliga valet av strackningen ar till storsta delen baserat pa jarnvagsutredningen och
miljokonsekvensbeskrivningen, dar hansyn inte tas till stadsbyggnadskontorets
detaljplaneprogram. Beslutet borde istallet bygga pa jarnvagsutredningen och
miljokonsekvensbeskrivningen tillsammans med detaljplaneprogrammet.

Valet av strackning kan enligt ovanstaende resonemang anses ha bristfalliga grunder i och
med att det baserats pa jarnvagsutredningens kortare tidsperspektiv. Ett exempel pa detta &r
den utbyggnadsmojlighet som finns for alternativ Haga-Chalmers och Korsvégen att ansluta
till Gotalandsbanan genom Safjallet. Genom att Haga-Korsvagen valts ar det inte langre
mojligt att pa det sattet avlasta MolIndalsans dalgang. En avlastning av kommunikationsstraket
genom dalgangen hade kunnat gynna Molndals stadsutveckling. Majligtvis &r det sa att
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regionens utveckling prioriterats framfor enskilda kommuners utveckling. Det kan ocksa vara
sa att jarnvagsutredningens tidsperspektiv ar for kort for att bidra till 1angsiktig hallbar
utveckling av enskilda stadsdelar.

| remissvaren framgar aven att Korsvagen enligt detaljplaneprogrammet skulle innebéra storst
framtida flexibilitet i och med att det &r det enda alternativ som vid en eventuell utbyggnad
mot Sar6 gar via knytpunkten Korsvagen. Alternativet Korsvagen ar dock det enda
alternativet som hindrar en dnskan om att i framtiden eventuellt sénka ner bangarden in till
Goteborgs Central pa grund av stadsplaneringsmassiga skal (dar Gullbergsvass binds samman
med Ovriga stadskéarnan). Framtida exploateringsmojligheter i Goteborgsomradet som berors
av Vastlanken har alltsa beaktats men eftersom inga beslut ar faststallda har dessa
exploateringsmdjligheter inte varit alternativavgorande, vilket det heller inte borde vara. En
framtida utbyggnadsmojlighet som déremot i storre utstradckning borde ha varit avgorande ér,
som namnts i kap 7.1.6, avlastning av Mdlndalsans dalgang.

17.1.6 Konflikt med befintlig bebyggelse och kulturmiljo

De strackningsalternativ som gar langs med Alvstranden kommer att innebéra flest stora
atgardsposter betraffande befintlig bebyggelse, se tabell 1. Flertalet av byggnaderna som
berdrs ar dessutom av kulturminneintresse, bland annat Casino Cosmopol (gamla tull- och
packhuset) och Residenset. Aven passager av Gotatunneln och konflikt med dess
arbetstunnlar ar en utmaning for dessa strackningar. Ur kulturminnessynpunkt &r det sarskilt
viktigt att stor hansyn tas till de fornminnen som finns kring beféstningsmuren.
Strackningslaternativen Haga-Korsvagen och Haga-Chalmers har en strackning som gar
under Skansen Lejonet, darmed finns en risk att den gamla forsvarsskansen paverkas. Vad
galler parkmiljo paverkar bada strackningarna Hagakyrkoplan och Nya Allén, Haga-
Korsvégen paverkar dven Johannebergs landeri. Stackningsalternativ Korsvéagen kan a andra
sidan paverka Tradgardsforeningen och Johannebergs landeri om grundvattennivan paverkas
under byggskedet. Korsvéagen gar inte igenom befastningsstraket och kommer darfor inte i
konflikt med fornminnen dar. Dessutom gar detta strackningsalternativ norr om Skansen
Lejonet och utgor darfor mindre risk for skador pa forsvarsskansen. Med minsta mojliga
negativa paverkan pa fornminnen, kulturminnen, parkmiljo och befintlig bebyggelse som
utgangspunkt utgdr sammanfattningsvis strackningen Korsvagen det basta alternativet. |
denna bedémning véger bevarandet av fornminnen och befastningsstraket tyngre an vad det
gjort i jarnvagsutredningens bedomning. Sett till projektmalen for Véastlanken, presenterade i
kapitel 3.3, finns inget mal som explicit uttrycker att kulturminnen ska bevaras under
byggskedet, endast ett som séger att stadsmiljon ska vérnas och utvecklas. Darmed ar det
tydligt att jarnvagsutredningen inte lagger nagon storre vikt vid bevarandet av kultur- och
fornminnen.

Overlag &r det alltid en balansgéng mellan bevarande av vardefulla historiska lamningar och
utvecklandet av en stad. Historiskt intressanta objekt har inte ndgot monetart varde och
darmed kan en prioritering vara svar att astadkomma. Eftersom dessa historiska intressen ar
oersattliga innebar fragan om bevarandet av kulturhistoria ett dilemma med tanke pa att dven
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framtida hallbar utveckling maste efterstravas. En strackning genom befastningsmuren
paverkar i och for sig denna pa bara nagra stallen och en mycket stor del av muren kan
fortfarande bevaras. Dock finns en risk att hittills oupptackta lamningar gar forlorade samt att
lamningar som upptécks leder till att projektet forsenas pa grund av att oférutsedda
arkeologiska utgravningar krdvs. En fordel hade varit att vélja ett stréckningsalternativ som
gar utanfor befastningsmuren om detta alternativ kunde uppfylla langsiktiga mal till sasmma
grad som strackningen Haga-Korsvagen. | detta fall handlar det aterigen om de fordelar som
tva nya stationer innebar jamfort med endast en ny station vid Korsvagen. Flera instanser
papekar i sina remissvar att med det langsiktiga tidsperspektiv som detaljplaneprogrammet
har sa ar det inte alls sa stor skillnad mellan strackningarna Korsvéagen och Haga-Korsvagen
betraffande Overflyttning av resendrer, som jarnvagsutredningen med ett kortsiktigt perspektiv
fastslar. Eftersom det ar just éverflyttningen som i jarnvagsutredningen framhavs Haga-
Korsvéagens storsta fordel kan trovardigheten i beslutet att valja Haga-Korsvagen framfor
Korsvagen ifragaséttas.

17.1.7 Tidigare erfarenheter fran liknande projekt och fran dldre projekt i
Goteborg
Tidigare erfarenheter fran liknande projekt i Goteborgsomradet som for Vastlanken kan vara
till nytta ar anldggandet av Gotatunneln. Utifran det projektet drogs lardomar av évergripande
karaktér betraffande kommunikation och organisation men dven rent tekniska lardomar om
hur grundvattenproblematiken kan hanteras pa ett sakert satt samt méjligheten att anvanda sig
av stora slitsmurar i schaktstabiliseringen. | Vastlankens fall &r dock bade omfattningen och
utmaningen storre rent tekniskt och organisatoriskt, men erfarenheter fran Gotatunneln kan ha
bidragit till en trygghet om att liknande fragestallningar som Vastlankens kan l6sas.

Sa vissa erfarenheter och viss kunskap finns sedan tidigare men i det stora hela ligger dock
fokus pa att kunna lésa de problem och utmaningar som géller for Vastlanken fran noll. Pa sa
satt star det oppet for nytankande och battre anpassning till de forhallanden som rader i
Goteborg. Varje projekt, framforallt sadana av den héar storleken, har unika forutséttningar, sa
l6sningar fran andra projekt ar aldrig helt och hallet éverforbara. Tidigare erfarenheter ar dock
viktiga i och med att de visar att anlaggandet ar genomforbart, bade internationellt men
framforallt nationellt sett. Liknande projekt i Sverige som genomforts under senare tid ar
Citytunneln i Malmo och Citybanan i Stockholm. Forhallandena i de tre storsta svenska
staderna skiljer sig dock at, framforallt vad galler de geologiska forutséttningarna, vilket gor
att projekten rent anlaggningstekniskt inte ar jamforbara. Vastlanken innehaller utmaningar av
den art att nya tekniska losningar och tillvagagangssatt kommer att implementeras i svensk
infrastruktur.

17.1.7.1 Optimism och tilltro till problemlosning

Betraffande de geologiska forutsattningarna har man i hog grad lutat sig mot erfarenheter fran
tidigare byggnation i staden. Sadan kunskap géaller framforallt lerans hallfasthet och var berg
aterfinns utefter Alvstranden. Denna kunskap &r naturligtvis véardefull men i
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jarnvégsutredningen kunde den ha bekraftats med hjalp av nya undersokningar for att ge
jarnvagsutredning full trovéardighet. Just behovet av noggrannare undersokningar papekades i
remissvaren fran flera instanser. Forutsattningarna for att anlagga Vastlanken ar av
komplicerad art i hela staden, oavsett vilken stradcknings som valjs. Darmed kan det ses som
en kostnads- och tidsbesparing att spara de detaljerade undersékningarna till det
strackningsalternativ som slutligen véljs. Jarnvagsutredningens uppgift ar dock att ge ett sa
bra beslutsunderlag som majligt, vilket i Vastlankens fall brister nagot i vissa avseenden,
daribland betraffande grundvatten och geologiska undersékningar.

Tilltron till formagan att 16sa tekniska problem &r mycket stor, vilket &r bade positivt och
negativt. Positivt eftersom det innebér en stor mojlighet for branschen i landet att lara av
storskaliga projekt och kreativt 16sa de problem som finns och som uppstar, det innebar en
mojlighet for ny teknik och nya losningar att implementeras. Tilltron till formagan att l6sa de
tekniska problemen &r mindre positiv i och med att de risker som finns kanske underskattas.
Detta kan leda till forseningar och stora kostnader for projektet och i allra vérsta fall
omfattande skador pa bebyggelse i staden. Det som av Trafikverket kallas en utmaning kan
med ett annat ord aven bendmnas risk.

17.1.8 Ar den valda strickningen den mest limpliga ur ett tekniskt perspektiv?
Uppenbarligen finns ett odndligt antal satt att leda VVastlanken genom staden och samtliga har
for- och nackdelar. Av de forslag som tagits fram och studerats mer ingaende ar de slutliga tre
de mest relevanta vad galler uppfyllelse av de mal och syften som galler for projektet
Vastlanken. Dock &r svart att i jarnvagsutredningen urskilja det valda strackningsalternativet
Haga-Korsvagens overlagsenhet jamfort med Korsvagen och Haga-Chalmers. Det tydligaste
argumentet for Haga-Korsvagens overlagsenhet ar att dverflyttningen till tagtrafik bedéms bli
storst. Sadana bedomningar innehaller dock ett relativt stort matt av osakerhet.

| remissvaren ar det manga instanser som forordar Korsvagen och Haga-Korsvégen, se kapitel
9. Strackningsalternativ Korsvagen foresprakades explicit av fem instanser jamfort med
Haga-Kosvégens fyra. Med tanke pa detta kan till en borjan tyckas att jarnvagsutredningen
inte tar hansyn till remissvaren. Sett till vilka instanser som féresprakar alternativen kan
instanserna for Haga-Korsvagen vaga tyngre an instanser for Korsvagen. Dock bor podngteras
att den kanske tyngsta instansen av de som férordar Haga-Korsvégen framfor Korsvagen,
Lansstyrelsen i Véstra Gotaland, gor det endast med utgangspunkt i jarnvagsutredningens
kortsiktiga bedémning. Sett till detaljplaneprogrammets langsiktiga perspektiv gor
Lansstyrelsen ingen skillnad mellan de bada utan poangterar istéllet 6verlag vikten av en mer
langsiktig analys.

Som framgatt ur analysen i kapitel 7 och tidigare i diskussionskapitlet ar strackningsalternativ
Korsvagen ett mer fordelaktigt alternativ ur ett tekniskt perspektiv. Strackningens fordelar
utgdrs av mojlighet till avlastning av Molndalsan dalgang, minst antal bergpaslag, minst
konflikt med fornminnen och kulturmiljé samt fordelaktiga framtida utbyggnadsmajligheter.
Om strackningen dessutom anldggs med TBM i jord blir stérningarna i stadsmiljo betydligt
mindre & med cut and cover. Detta tekniska perspektiv ar dock inte tillrackligt stort for en
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helhetsbeddmning eftersom parametrar som regionforstoring, stads- och regionsutveckling,
miljo och samhallsekonomi uteldmnas. | valet av strackning har tekniska faktorer varit
underordnade malsattningar av mer 6vergripande politisk karaktar.

17.2 Diskussion av Vastlinken ur ett ekonomiskt perspektiv

Vid kalkyleringen av stora samhallsprojekt kan det uppsta viss debatt kopplat till de kostnader
som projektet medfor. Detta kan till stor del forklaras med begrdnsade kunskaper hos
allmanheten om hur kostnadsbilden beraknas och analyseras, men &ven svarigheter i att tolka
dagens rapporter och modeller. Det som ofta berdrs och diskuteras ar den
samhallsekonomiska nyttan i allmanhet och nettonuvardeskvoten i synnerhet, da de ar lattare
att skaffa sig en uppfattning om. Vad som har framkommit under arbetets gang ar att vid
projekt i dignitet med Vastlanken spelar andra faktorer en vél sa stor roll som den rent
samhéllsekonomiska beddmningen.

17.2.1 Samhaillsekonomi

Kostnaden for alternativen via Haga &r marginellt hogre an for strackningen enbart via
Korsvéagen, men genererar i gengald storre nyttor. Att forséka finna en l16sning med sa stor
nytta som majligt ar ett rimligt skal till att vélja ett strackningsalternativ som inkluderar tva
stationer. Vid projekt av den hér storleken &r det viktigt att I6sningen kommer att fungera
under en lang period och inte riskerar att vara underdimensionerad redan vid fardigstéallandet
eller en kort tid efter. Med tva stationer sprids resenarerna ut och pafrestar omradena runt
stationen mindre. Med fler stationer finns ocksa mojlighet till en mer dynamisk stad.

Stationen vid Korsvagen kanns sjalvklar med narheten till evenemangsstraket men fragan ar
om en station vid Haga ar den bésta lokaliseringen. Finns det nagot annat stalle dar en station
medfort storre nytta? Antagligen finns det placeringar som skulle kunna medfdra stérre nytta,
men de platserna skulle troligtvis ocksa innebéra hogre anlaggningskostnader, exempelvis om
Vastlanken skulle dras via Hisingen eller Jarntorget. Dessutom skulle det ta lang tid och kosta
mer pengar att ta fram nytt underlag for att kunna avgéra vad stationen i sadana fall skulle
lokaliseras. Av denna anledning finner det sig naturligt att tunneln inte dras via Hisingen da
det skulle medfora betydligt mycket hogre anlaggningskostnader pa grund av att det bland
annat skulle kravas tva tunnlar under &lven, trots att det i ett kortare perspektiv skulle medfora
battre kommunikationer till och fran Hisingen. Problemet skulle dock lsas om den
forlangning av Véstlanken till Hisingen, som det forbereds for, byggs.

Vastlanken ar ett kostsamt projekt vilket har lett till debatt. Anledningen till denna debatt
ligger dels i den hoga anlaggningskostnaden och den negativa nettonuvérdeskvoten. Det som
ar svarast att kvantifiera ar de synergieffekter som kan antas uppsta efter projektets
fardigstallande. Sannolikt ar det projektets alla dolda nyttor som far beslutsfattarna att anda
vélja att borja bygga. Omradet har varit spannande och svaranalyserat under arbetets gang
med just beddmningen av alla nyttor. Detta da ingen av de experter som har konsulterats
under arbetet har kunnat satta fingret pa alla de sammanlagda dolda nyttorna. Aven om alla
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potentiella nyttor skulle sammanstéllas kvarstar problemet att vardera dem i monetara termer
och i forhallande till varandra. Foljden &r att alla bedomningar blir subjektiva och skulle
variera fran utredningsgrupp till utredningsgrupp. Vad som inte har framkommit under
studien &r i vilken utstrackning det dven finns negativa dolda synergieffekter. Lika val som
det finns positiva nyttor kan det finnas negativa nyttor, som istéllet har potentialen att minska
nyttan av projektet. | de diskussioner som forts inom gruppen har ingen sadan eventuell effekt
kunnat identifieras och med tanke pa det timligen gedigna utredningsunderlag som finns
skulle det vara svart att missa en sadan sak.

Nar flera olika projekt granskades for att kunna gora jamforelsen med Vastlanken framkom
begreppen mjuka och harda parametrar. Det som orsakade en del forvirring var att begreppen
inte hade samma innebérd i alla rapporter och dokument. Det hade varit dnskvart om det
funnits en gemensam definition av vad begreppen innefattar. Detta ar dock inte mojligt da
varje projekt ar unikt med sina egna variabler for nyttorna respektive kostnader. Da
anvandandet av begreppen mjuka och harda parametrar i sig ar diffust medfor det att
anvéandandet av termerna samhallsekonomisk kalkyl och samhallsekonomisk bedémning
forsvaras. Anvandningen av de har begreppen i arbetet bygger pa analyser av olika rapporter
kombinerat med viss grad av personlig tolkning. Detta ar ocksa en av anledningarna till att
rapporten ocksa innehaller an ekonomidel. Orsaken &r att det inom ekonomiomradet finns en
del uttryck och begrepp som saknar allmént vedertagna begrepp och som kréaver forklaring for
att kunna forsta motiveringen bakom Vastlankens kostnader.

Syftet med rapporten har i forsta hand inte varit att fordjupa sig hur kalkylen hade blivit om
en annan kalkylmodell hade brukats. En annan kalkylmodell skulle kunna ge ett annat resultat
men fragan ar hur mycket det skulle skilja och at vilken riktning kostnadsmassigt. Troligtvis
ar Successiva metoden den i dag mest lampliga for att berdkna kostnaden for projektet. Som
framgar av avsnitt 10.3.1 finns det en del omdiskuterade nackdelar med den successiva
metoden. | forsta hand handlar det om att negativa effekter undervarderas och positiva
effekter Overvarderas enligt Riksrevisionen. Fragan ar huruvida Riksrevisionen kritik mot hur
parametrar vérderas i modellen, istéllet bor riktas mot modellen i sig. Det skulle kunna vara
en kombination av dem bada som bygger pa skilda tolkningar av hur olika parametrar ska
varderas.

Vidare kan det diskuteras kring hur uppféljningen av kalkylerna ser ut. Det hade varit
intressant att se hur vél kalkylerna stdmde 6verens med hur det blev nér ett visst projekt ar
klart. Detta har dock varit svart att hitta vilket medfort att inga slutsatser kring detta kunnat
dras. Vidare skulle sadana studier kunna visa pa hur traffsakra kalkylerna ar.

En detalj kopplad till VVastlanken som ofta gloms bort i debatten ar att i de cirka 20 miljarder
kronor som projektet antas kosta ingar en utbyggnad av jarnvagen mellan Géteborg och Boras
for 4,6 miljarder kronor. Detta var nagot som for oss forst framkom nér vi gick in pa djupet i
kalkylerna for Véastlanken och som Trafikverket skulle kunna vara tydligare med.

I den samhallsekonomiska beddémningen gjordes en kanslighetsanalys som tog upp fyra poster
vilka var och en har potential att paverka kostnaden namnvart. En uttkad kanslighetsanalys
hade varit intressant da det kan finnas fler punkter som kan ha stor paverkan pa priset. Rent
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spekulativt kan det antas att de héar ickebeddmda punkterna kan jamkas med varandra och att
de inte &r av avgdrande betydelse.

17.2.2 Utvecklingseffekter

For att kunna maximera nyttan av Vastlanken kravs det ytterligare infrastrukturforbattringar i
och kring Goteborg vilka delvis ingar i det Vastsvenska paketet. Blir inte sadana genomforda
ar risken att nya trafikproblem uppstar pa ovantade platser. Vastlanken innebar ocksa en
mojlighet att bygga nya och forbattrade kommunikationsmajligheter mot Hisingen och
Bohuslan samt séderut mot Askim och vidare. Blir sadana forbattringar av skulle regionen fa
goda forutsattningar for effektiv pendling via kollektiva fardmedel.

En stor effekt som inte & medréknad i kalkylen &r den arbetsmarknadsrelaterade
regionforstoringseffekten till foljd av battre matchning av utbud och efterfragan. Att externa
studier visar pa att den kan bidra med en positiv nytta pa uppemot 8 000 Mkr &r nagot som
har dverraskat under studien av Vastlanken och dess ekonomi. Detta ar alltsa en effekt som
skulle kunna ge hela projektet en betydligt mindre negativ nettonuvérdeskvot och nyansera
debatten. Varfor foresprakarna inte tydligare har visat upp denna typ av effekter ar en
intressant fraga. Trafikverket borde vara mer benéget att finna en metod som tydligt visar
denna typ av nyttor. Aven ytterligare regionforstoringseffekter kan ge positiva effekter. Detta
kan vara utokat internationellt utbyte tack vare battre kommunikationer med Landvetter
flygplats. Okad tillganglighet till handel och evenemang borde ockséa kunna innebéra fler
nyttor for regionen som inte tas med i kalkylerna. Overlag verkar det som om det finns en hel
del ytterligare nyttor utéver de som finns med i kalkylerna kopplade till effekter av
regionforstoringen.

Ett visst nationellt intresse for Vastlanken finns da Goteborg ligger centralt placerat mellan de
skandinaviska huvudstaderna. En kapacitetsokning i Géteborg skulle méjliggéra en
vidareutveckling av jarnvagsnatet mellan de skandinaviska storstadsregionerna. Ett exempel
pa detta ar den potentiella hoghastighetsbana, Goétalandsbanan, mellan Géteborg och
Stockholm som kréaver en hogre kapacitet i Goteborg. Med tanke pa den framtida
utvecklingen av det svenska jarnvagsnatet kanns det troligt att det dven i framtiden uppstar
projekt som kan gynnas av kapacitetsokningen som Vastlanken medfor.

17.2.3 Jamforelse

En jamforelse med de aktuella tunnelbyggena i Stockholm och Malmo visar pa de svarigheter
som finns i att lita pa kalkylerna. Anlaggningskostnaden for de byggena har granskats och
reviderats flera ganger under bygg- och projekteringstiden. Nettonuvardeskvoten har for alla
projekt varit negativ i tidigt skede men beslutsfattarna har trots det valt att genomféra
projekten da de ansetts pa lang sikt vara nddvandiga. Att jamfora flera olika projekt ar svart
da olika faktorer finns medtagna i kalkylerna vilket gor att det inte gar att stalla dem mot
varandra men ocksa for att varje projekt ar unikt med sina unika forutsattningar. Gemensam
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namnare for alla tre tunnelprojekten ar att alla syftar till att forbattra mojligheterna att kéra
genomgaende tag i staderna och darigenom starka pendlingskapaciteten.

17.2.4 Bor Viastlinken byggas?

Sammanfattningsvis kan ekonomin kring Vastlanken summeras i att det kalkylmassigt ar
tveksamt om den verkligen skall byggas. Det ar forst nar fler parametrar an de som ingar i
kalkylerna vags in som tunneln gar att motivera. Men fragan &r; finns det nagot alternativ for
en vaxande region? Uppfattningen efter studien &r att det inte finns nagot alternativ till att
anlégga en ny tunnel. De alternativa forstarkningslosningar som har och fortfarande
diskuteras har ofta den haken att de skulle fungera pa kort sikt men att efter en inte allt for
lang tid blir de otillrackliga.
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18 Slutsatser

Vastlanken &r ett stort projekt som omfattar ett stort antal &mnesomraden. | denna rapport har
fokus legat pa tva viktiga sddana omraden, teknik och ekonomi.

Betréffande valet mellan de tre mest lampliga stackningsalternativen ar Haga-Chalmers via
Alvstranden bast ur anlaggningssynpunkt men med tanke pa stationernas lage och antal
resenarer ar det inte det mest fordelaktiga alternativet. Av de tva resterande
strackningsalternativen ar Trafikverkets val av Haga-Korsvagen via Alvstranden diskutabelt,
framforallt sett till det korta tidsperspektiv som beslutet ar grundat pa. Tidsperspektivet for ett
infrastrukturprojekt av denna storlek bor vara langre. Med ett langre tidsperspektiv ar
strackningsalternativ Korsvégen via Johannebergsgatan minst lika férdelaktigt som det nu
valda Haga-Korsvégen via Alvstranden, med avseende pa utbyggnadsmajligheterna och
framtida regionforstoring. Korsvagen via Johannebergsgatan ar det strackningsalternativ som
innebar minst paverkan pa kulturminnen, dessutom har denna strackning det minsta antalet
problematiska évergangar mellan jord och berg. Oavsett vilket alternativ som valts ar
grundvattenproblematiken stor och mer utférliga undersékningar &n vad som hittills gjorts ar
nodvandigt inom séval geohydrologi som geologi. Overlag r tilltron till formagan att 16sa
tekniska problem stor vilket &r positivt i och med att nya erfarenheter och ny kunskap kan
vinnas, samtidigt maste stor hansyn tas till de riskmoment som finns. Anldggandet av
Vaéstlanken ar oavsett strackningsalternativ komplicerat, darfor avgors det slutliga valet av
strackning inte av tekniska faktorer.

Det samhallsekonomiska resultatet har bidragit vid valet av strackning. Underlagsrapporterna
ger intrycket att det ar nyttorna for Vastlanken som i storre utstrackning legat till grund for
valet av strackning &n kostnaderna for projektet. Forstarkningsalternativet valdes bort med
hanvisning till en sémre utvecklingspotential och undermalig kapacitet pa lang sikt. Vidare
visar den samhallsekonomiska bedémningen pa att en 16sning med tva nya stationer ar det
basta alternativet, da det kan erbjuda den mest langsiktigt hallbara l16sningen. Av de tva
alternativ som erbjuder dubbla stationer, utéver Goéteborg Central, ger alternativet Haga —
Korsvagen via Alvstranden storst nytta samt den bésta nettonuvardeskvoten. De
kalkylmetoder som har varit aktuella i de undersokta projekten &r den Successiva och
modeller kopplade till Samkalk. For resandeutvecklingen har Sampers anvénts och for
regionforstoringseffekterna berdknades med Samlok.

De arbetsmarknadsrelaterade regionforstoringseffekterna som uppstar i samband med
Vastlanken medfor en stor nytta som kan bidra till en mer positiv samhallsekonomisk kalkyl
for projektet. Dessa skulle kunna férdubbla den i nuléget berédknade nyttan och medféra en
mycket mindre negativ nuvérdeskvot. Antagligen finns det ytterligare positiva nyttor
kopplade till regionférstoringen utdver de arbetsmarknadsrelaterade nyttorna.

Jamforelsen mellan Vastlanken, Citybanan och Citytunneln visar att trots negativa
samhallsekonomiska resultat har beslut fattats om byggnation. Detta visar pa att fler faktorer
an teknik och samhallsekonomi anvénds som beslutsunderlag, darmed racker det inte med att
endast studera de har perspektiven. Beslut om genomférande av omfattande
infrastrukturprojekt beror till stor del pa det politiska klimatet och framtida visioner Utover
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detta bor konstateras att eftersom Vastlanken ingar i ett storre infrastrukturpaket kan en analys
av enbart denna bli som att ta saker ur sitt ratta sammanhang.
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