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Sammanfattning

Véstra Stambanan maste byggas ut omgaende. | mer an 15 ars tid har fragan utretts
utan att beslut fattats om lokalisering och standard.

Utbyggnaden mellan Géteborg — Alingsas bor helst ske i ett sammanhang men kan
ocksa ske i tva etapper; Goteborg — Floda och Floda — Alingsas.

Vid etapputbyggnad maste forsta etappen vara Goteborg - Floda. Har bor flest
manniskor, har finns flest hallplatser och har ar behoven stérst.

En utbyggnad Goéteborg — Floda ger pendeltrafiken mojligheter att utvecklas till 5 — 6
tag per timma.

Trafikverket har aven ett samhallsbyggande ansvar. Mellan Géteborg - Floda finns
atta hallplatser kring vilka bostader kan byggas, med ett okat pendlingsresande pa
jarnvag som foljd.

Utredningens samhallsekonomiska kalkyl ar behdftad med stora brister. Bland annat
har inte den uteblivna samhéllsnyttan varderats for den etapp som inte byggs ut.

En tunnel norr om Aspen eliminerar alla miljéproblem och ger en jarnvéag dar SJ2000
sparar atta minuters kortid per enkelresa jamfort med motsvarande stracka utmed
befintlig jarnvag. Tunnelstrackningen &r dessutom en kilometer kortare.
Tunnelalternativet kan dessutom byggas pa ca fem ar.

Kostnaderna for att bygga tunnelalternativet ar 1agre &n kostnaden for att bygga
motsvarande stracka utmed befintlig jarnvag.

En utbyggnad i anslutning till befintliga spar innebar mycket stora geotekniska risker
och problem som inte &r beaktade i utredningen. Saveans dalgang bedéms av SGI vara
bland de mest rasbenagna omradena i landet.

Haller den nuvarande banvallen for en framtida hojning av axeltrycket?



o Trafiken kan separeras effektivt med en tunnelldsning, dar pendeltagen trafikerar
befintlig bana och SJ2000 samt godstagen tunneln. Tunneln 6ppnar for en helt ny och
snabb regiontrafik mellan Goteborg - Herrljunga/\VVargarda/Alingsas.

e Upprattande av en jarnvagsplan maste paborjas direkt efter det att atgardsvalsstudien
utvérderats.

Utbyggnadsstrategi, steg 4-atgarder

Atgardsvalsstudien redovisar tydligt, att kapacitetsproblemet pa Vastra Stambanan ar stort och
vaxande sedan manga ar. Sarskilt tydligt ar det pa strackan Goteborg — Alingsas. Har trangs,
pa tva spar, pendel- och regiontag med fjarr- och godstag. Och situationen blir alltmer
ohallbar. Alla tagslag r drabbade - ofta pendeltagen, dar resenarerna ofta upplever storningar
i trafiken med forseningar, installda tag mm.

| Véastra Stambanans andra ande, Stockholm, pagar utbyggnaden av banan med ytterligare
spar. Projektet som gar under namnet Citybanan, skall vara klart 2018. Stora satsningar gors
aven pa Malarbanan narmast Stockholm. Det ar hog tid att genomféra motsvarande satsningar
i Goteborgsomradet, vilket innebar att flaskhalsproblematiken atgardas dven har.

Detta sker bast genom att folja strategin bygg inifran och ut vilket innebér att ytterligare tva
spar behover anlaggas mellan Goteborg - Floda. Har finns tva alternativ nar det galler
strackning — antingen i befintlig korridor eller i en genare strackning i tunnel norr om Aspen.
Foreningen menar att Trafikverket snarast maste klargora vilket lokaliseringsalternativ som
bor valjas. En forsta utbyggnadsetapp kan genomforas inom tio ar och vara klar 2024.

Tidigare utredningar har visat att det &r mycket komplicerat och svart att bygga genom
Lerums tétorter, flaskhalsarna i Jonsered och Partille och att kostnaderna blir mycket stora
eftersom utbyggnaden dessutom skall ske invid befintliga spar under pagaende trafik.
Banverket insag detta och lade ner fyrsparsutredningen Aspen - Floda i juni 2009.

Kapacitet

2014-02-06 trafikerades Vastra Stambanan mellan Alingsas — Goteborg av sammanlagt for
bada riktningarna:

86 pendeltag

84 6vriga resandetag

57 godstag

Summa 227 tag.

Redan idag ar banan dverbelastad i vissa tidslagen

Malet att tredubbla antalet resenarer pa Véstra Stambanan ar inte mojligt utan kraftfulla
utbyggnader. Trafikverkets prognos om 350 tag per dygn ryms inte heller pa nuvarande bana
om en rimlig tidtabell skall kunna uppratthallas. Radikala atgarder maste till; en utbyggnad
med nya dubbelspar pa hela eller halva strackan. Utan snara atgarder innebér den fortsatta
trafikokningen att prioriteringar snart maste goras om vilken trafik som skall trafikera banan.
De for riket viktigaste tagen ar fjarrtag och godstag. Dessa kommer troligen att prioriteras fore
pendeltdgen som far sta tillbaka, med 6kat bil- och bussresande till Géteborg som foljd.

Kortsiktiga atgarder som fler forbigangsspar, slopande av vissa hallplatser, sankta hastigheter,
andrad trafikeringsplan ar I6sningar som inte ar langsiktigt hallbara utan bara skjuter



problemen pa framtiden. Dessutom medfor de direkta, omedelbara forsamringar for
allmanheten med okat bildkande som foljd. De kortsiktiga I6sningarna riskerar att leda till en
framtida dyrare permanent l6sning beroende pa redan gjorda investeringar.

Gotalandsbanan en hioghastighetsbana

Under Almedalsveckan 2014 aviserade regeringen Reinfeldt satsningen pa Gétalandsbanan,
vilken ocksa stods av politikerna. En fardigstéalld Gotalandsbana avsedd enbart for
persontrafik skulle enligt utredningen avlasta Véstra Stambanan.

Detta ar fel.

Enligt manga sakkunnigas uppfattning innebér Gotalandsbanan endast en liten avlastning av
Vastra Stambanan. Dels ligger fardigstallandet av Gotalandsbanan mycket langt in i
framtiden, dels &r huvuddelen av malgruppen for Gétalandsbanan flygresenarerna mellan
Stockholm — Goteborg. Pa linjen mellan Stockholm — Géteborg flog ar 2013 totalt 1,3
miljoner resenarer. Om dessa resendrer valde tag framfor flyg skulle det kravas motsvarande
omkring 16 tagsatt SJ2000 tag varje dag. Erfarenheter fran bl. a Frankrike visar att en ny
snabb jarnvdg dessutom attraherar ett stort antal resendrer som tidigare inte alls reste, varfor
en minskning av resandet pa Véastra Stambanan ar mindre trolig.

Uppskattningsvis reser idag dubbelt sd manga resenarer med tag mellan Stockholm —
Goteborg som med flyg men eftersom uppgifterna om resandet pa tag med SJ ar
sekretesshelagda ar det svart att bilda sig en uppfattning om trafikens lonsamhet.

Antalet direkttag pa Vastra Stambanan Stockholm — Géteborg &r tva per dag i varje riktning.
Resterande tag angor flera stationer utmed vagen och manga resenéarer reser enbart en del av
strackan. Dessa resenarer far ingen nytta av Gotalandsbanan.

Slutsatsen &r att behovet av langvaga persontrafik pa Vastra Stambanan kommer att finnas
kvar och ha en 6kande betydelse dven nér Gotalandsbanan tagits i bruk.

Godstrafiken
| februari 2014 rullade omkring 57 godstag per dag pa Véastra Stambanan. Utredningens
prognos for ar 2030 &r 60 godstag, nagot som formodligen med rage dvertraffas de allra
narmaste aren.

Undersokningen och analysen i atgardsvalsstudien av godstrafiken ar bristfallig. En stor del
av godstrafiken genereras av Goteborgs Hamn. Men dérutdver finns betydande
godstransporter som inte ar kartlagda. Jarnvagsforeningen intervjuade for nagra ar sedan de
storre foretagen i Goteborgsregionen. Justerat for dnsketdnkande ledde svaren i denna
undersokning till 120 godstag nagon gang mellan 2020 — 2030. Om denna prognos slar in
innebér det att pendeltrafiken maste skaras ner kraftigt.

Godstrafiken kommer inte att trafikera Gotalandsbanan. Om godstrafiken i en framtid inte
skulle kunna trafikera nuvarande stracka Boras — Goteborg, innebér det i dagslaget ytterligare
10 — 15 godstag per dag pa Vastra Stambanan.



Utredningen behandlar inte farligt gods, Farligt gods &r en potentiellt stor riskfaktor som
maste beaktas i det fortsatta arbetet. Nagra olyckor med farligt gods har intraffat de senaste
aren t ex i Kungsbacka och Savenas. Enligt Jarnvagsforeningens observationer transporteras
omkring 75.000 vagnar med orange skyltar (farligt gods) genom Lerum varje ar. Att olyckor
med farligt gods kommer att intraffa i framtiden &r stallt utom allt tvivel.

Miljofarligt gods skall enligt miljomalen inte transporteras genom tatorter.

Samhaéllsekonomi

Det kalkylmaterial som presenteras i atgardsvalsstudien ar inte tillfredsstallande och har stora
brister; ofta gors bedémningar eller rena gissningar. Aspekten samhéllsbygge, som ocksa ar
Trafikverkets ansvarsomrade, saknas i analyserna.

Hanteringen av den samhallsekonomiska kalkylen ar pa flera satt diskutabel. Man valjer att
jamfora tva olika strackor; den langre strackan Goteborg - Floda med den kortare Floda —
Alingsas. Vid jamforelse mellan tva alternativ for att I16sa samma problem kan den
samhéllsekonomiska kalkylen anvandas. Nar man jamfor tva olika strackor fungerar inte
kalkylen bland annat for att man inte véardeséatter den uteblivna nyttan. Om man t ex bygger ut
strackan Floda - Alingsas for att fa en effektivare trafik, sa 6kar olagenheterna i form av 6kat
buller pa strackan Floda — Géteborg. Denna “negativa” nytta har ocksé ett pris. Om man
bygger ut strackan Floda - Alingsas forsvinner mojligheterna att bygga ut pendeltrafiken
mellan Floda — Goteborg till 5 — 6 tag per timma, vilket ar en stor utebliven nytta.

Bilaga 1 sammanfattar oversiktligt de samhallsekonomiska parametarna

Etapputbyggnadsmdjligheter

Tidigare utredningar analyserade korta etapper utan att se vare sig till helheten eller hur dessa
skulle knytas samman eller om de enskilda etapperna gjorde nagon nytta. En billig etapp kan
vara enkel att besluta och bygga, men om angransande strackor ar svara och dyra blir den
sammanlagda kostnaden stor.

Atgardsvalsstudien har inte kunnat frigora sig fran tidigare utredningars planering av korta
etapper. Exempelvis konstaterar studien att passagen forbi sjon Aspen kan ske genom en
tunnel séder om sjon. Men de riktigt svara delarna aterstar i sa fall: genom Lerums tétorter
samt genom Partille tatt invid befintliga spar med pagaende trafik.

Utredningen konstaterar att en utbyggnadsetapp maste vara minst 15 km lang for att vara
effektiv. Enkel matematik visar att etapperna maste vara 18 — 20 km langa for att fungera. |
annat fall hinner inte de snabbare tagen passera de langsamma. Vidare konstateras att korta,
icke sammanhangande delavsnitt inte ger nagon nytta.

Strackan Alingsas — Goteborg kan darfor i praktiken indelas i tva etappar som var och en
maste fardigstallas i sin helhet innan investeringen ger nytta.

1. Goteborg (Savends) — 6ster Floda (Ubbared) samt

2. Oster om Floda (Ubbared) — Alingsas.



Studien konstaterar att kopplingspunkterna till befintliga spar vid en etapputbyggnad skulle
bli mycket dyrbara. Priser om en miljard kronor namns for varje kopplingspunkt. Aven vid en
utbyggnad langs befintlig bana maste man ha kopplingspunkter med sparbryggor. For att
undvika kopplingspunkter vid befintlig bana maste de tva nya sparen ga med ett spar pa
vardera sidan av de gamla. Detta medfor i de flesta fall mycket stora byggnads — och
trafiktekniska problem langs hela banan.

En radikal 16sning &r att inte bygga en kopplingspunkt dster om Floda. Sa snart tunneln ar
fardigstalld gar alla fjarr-, gods- och regiontdg genom denna medan pendeltagen trafikerar den
gamla banan som slutar i Floda. De relativt fa resenarerna mellan Lerum - Alingsas hanvisas
till bussar. Darigenom sparas upp emot tva mdr kronor for kopplingspunkten 6ster om Floda
samt vandsparen i Alingsas och Floda. Etappen Floda — Alingsas behdver med denna lésning
inte byggas ut vilket ger ytterligare en besparing om 6 — 8 mdr kronor.

e Val av etapp
Goteborg - Floda
Utmed denna stracka bor flest manniskor. Pendeltrafiken stannar vid atta hallplatser (Savenas,
Partille, Jonsered, Aspen, Aspedalen, Lerum, Stenkullen och Floda). Har finns goda
mojligheter att skapa boende néra jarnvagen (stationssamhaéllenas renéssans) vilket medfor ett
okat pendelresande med tag och starkt regionfoérstoring. En omgaende utbyggnad av denna
etapp uppfyller Goteborgsregionens strukturbild att regionen skall utvecklas utmed de fem
huvudstraken och att detta skall ske med stod av en attraktiv och kraftfull pendeltrafik pa
jarnvag. En utbyggnad Goteborg — Floda &r en forutsattning for att K2020:s mal om dubblerat
pendelresande skall uppfyllas.

En utbyggnad av kapaciteten pa denna stracka ger mojlighet att utveckla pendeltrafiken till 5
— 6 tag per timma.

Floda - Alingsas

Relativt glest befolkat och med endast tva hallplatser for pendeltagen (Norsesund, Vastra
Bodarna samt slutstationen Alingsas). Byggs denna stracka ut forst tvingas framtida
bebyggelse i Lerum och Partille av bl.a bullerskal langt bort fran jarnvagen med stora
samhéllsekonomiska kostnader som foljd.

En utbyggnad av enbart denna stracka ger inga mojligheter till en kraftfull satsning pa
pendeltrafiken mellan Goteborg - Floda. Detta innebdr en kraftig negativ samhallsekonomisk
nytta som saknas i kalkylen.

Den transportekonomiska vinsten for etappen Goteborg — Floda har ar 2008 beraknats till ca
229 milj kronor per ar (se bilaga). Pa grund av den kortare strackan (15 km mot 23 km) och
den sannolikt betydligt lagre hastigheten tdgen kan ha pa grund av spargeometrin, kan vinsten
for strackan Floda — Alingsas antas bli endast 75 milj kronor per ar. Det ar darfor avsevart
mer I6nsamt att sa snabbt som mojligt bygga delen Goteborg — Floda forutsatt att banan
forlaggs i en tunnel.

e Tunnel eller befintligt 1age mellan Géteborg - Floda
Tunnel
Jarnvagsforeningen foreslar en strackning norr om sjon Aspen fran Fjallbo vaster om Partille
till strax vaster om Ubbared. Hela strackan ar byggd som bergtunnel. Darmed skulle de flesta
konfliktpunkter utmed befintlig bana undvikas samtidigt som arbetet med tunneln kan ske



effektivt sju dagar per vecka och 24 timmar per dygn. Tunneln genererar som ovan namnts
stora samhallsekonomiska vinster jamfort med att bygga i befintligt strak. Enbart de direkta
logistikvinsterna berdknades ar 2008 till 229 milj kronor per ar (se bilaga). Kapitaliserat
nuvarde efter 4% ranta i 60 ar ger en vinst om 5,3 miljarder. Dartill kommer miljovinster etc.
Byggtiden for tunneln ar fem ar, planeringstid ocksa fem ar vilket ger en kortare tid an att
bygga i befintlig strackning.

For delen Floda — Alingsas torde en tunnel inte vara aktuell

Befintliga spar

Att det skulle vara mojligt att bygga mellan Floda — Lerum i befintligt 1age ar mojligen sant
men det skulle i sa fall ske till mycket stora kostnader och intrdng och med en rad obekanta
faktorer och mycket stora risker som paverkar slutpriset. Detta insag Banverket redan 2009
(juni) da man lade ner fyrsparsutredningen Aspen — Floda.

En utbyggnad invid befintliga spar med pagaende trafik ar ett mycket svart projekt. Den
pagaende trafiken maste begransas, bygget far till stor del ske nattetid, bygget sker i tatorter
etc. En rimlig bedomning &r en byggtid om minst tio ar plus minst fem ars planeringstid.
Sannolikt maste dessutom en stor del av befintlig banvall byggas om vilket ytterligare
fordrojer och fordyrar projektet. Pagaende utbyggnad av Méalarbanan mellan Barkarby -
Kallhall demonstrerar alla de problem och kostnader som uppstar vid bygge i tatort och med
pagaende trafik.

Redan Nils Ericson konstaterade pa 1850-talet att partiet mellan Bokedalen och Norsesund
var i forhallande till langden den mest kostsamma och arbetsdryga delen av Véstra Stambanan
mellan Goteborg och huvudstaden.

Kostnader

| utredningen har gjorts ett antal kostnadsbedémningar som inte narmare redovisas. Resultatet
av dessa bedomningar kan starkt ifragasattas. Att det ar billigare att bygga mellan Alingsas -
Floda an mellan Floda — Goteborg dr narmast sjalvklart med tanke pa att det &r en kortare
stracka.

Men att det som studien havdar, skulle kosta tva miljarder kronor mer att bygga tva nya spar i
en tunnel norr om Aspen an att bygga utmed befintlig bana mellan Floda — Goteborg kan
ifrdgasattas. Tidigare studier och berakningar visar tvartom att en ny strackning i tunnel till
Goteborg ar 1,5 miljarder billigare att bygga &n att bygga utmed befintlig bana. Nya
kopplingspunkter maste sannolikt géras d&ven om man bygger langs befintlig bana. Beroende
pa hur trafiken utformas kan kopplingspunkten i Floda slopas vilket sammanlagt minskar
investeringarna med tva miljarder.

Finansieringen och utbyggnaden av projektet bor inga i det Vastsvenska paketet eftersom
effekterna till stor del &r av nytta for hela Goteborgsregionen.

Vastlanken

Véstlanken kan bara bli samhallsekonomiskt Ionsam om den ses i ett stérre sammanhang. Det
finns inga kalkyler som omfattar hela projektet och dess samband med de fem matarbanorna.
Den samhallsekonomiska nyttan av projektet ar beroende av pendeltagstrafiken pa dessa. Om



pendeltagstrafiken skulle stagnera eller minska innebér det att Vastlankens samhéllsnytta
paverkas negativt och en redan svag samhéllsekonomiskt kalkyl blir &nnu sémre. Vastlanken
maste ses i sammanhanget att pendeltrafiken okar vilket for Véstra Stambanans del innebér att
den inte far trangas undan av fjarr- och godstag.

Birgitta Waldenborg
Ordforande i Jarnvéagsforeningen
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