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Utbyggnad av Vistra Stambanan mellan Goteborg och Alingsas

Den aktuella strackan mellan Goteborg och Alingsas anses som den hardast
belastade och mest kritiska delen pa hela Vastra Stambanan. Manga utredningar och
dvervaganden om lamplig strackning for en ny bana har gjorts, bl.a. en strakstudie,
en atgardsvalstudie och en indikativ lokaliseringsutredning. Man har nu enats om, att
man bor bygga ett nytt dubbelspar langs hela strackan. Sparen skall ga norr om sjon
Aspen. Om detta rader numera politisk enighet.

For narvarande dubblerar man godstagssparen fran Géteborgs Hamn med
anslutning till Vastra Stambanan och i samband med arbetena for Vastlanken bygger
man om strackan mellan Goteborgs Central och bangardsomradet mot Mellby i
Partille. Nar dessa ombyggnader ar fardiga aterstar delen mot Alingsas.

Etapp Mellby - Alingsas
Strackan Mellby — Alingsas bor av flera skal delas upp i féljande tva etapper:

Etapp 1 Fran Mellby till Havared (2 km Gster om Floda)
Etapp 2 Fran Havared till Alingsas (Balinge, 6ster om Alingsas)

Planerna for etapp 1 ar relativt val genomarbetade. De nya sparen skall borja i
Partille vid jarnvagsbron 6éver Savean och ga in i en bergtunnel i narheten av
Hembygdsgarden i Partille. Tunneln skall till en borjan ga at nordost upp till Lexby
mader for att darefter ga i en nastan rak linje till Havared, 2 km 6ster om Floda, och
dar ansluta till den befintliga banan. Den skall ga séder om Alsjon och Hacksjon.
Tunnelns planlage skall ocksa anpassas sa att den inte kommer f6r nara sjoar och
vattendrag.

Tunneln blir c:a 20 km lang, vid ytterandarna gar banan pa bank eller i skarning cirka
2 km. Vid Mellby forlangs bergtunneln med en c:a 200 meter lang betongkulvert, s
att befintliga vagar m.m. kan passeras planskilt.

Genom att tunnelns forsta del gar i en bage at norr innan den viker av mot Havared,
minskas storningarna under byggtiden for bebyggelsen i Lexbydal och Lilla Tultered,
samtidigt som avstandet till Krossbholagets befintliga kross, dit sprangstenen sannolikt
kommer att transporteras, minskar.
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Planerna for etapp 2 &r annu inte genomarbetade. Sannolikt kommer de nya
sparen att fran Havared ga norr om sjon Savelangen for att strax fore Norsesund vika
av i en bage och passera den nuvarande jarnvagen och vag E 20 séder om Vastra
Bodarna samt ga mellan bebyggelsen i Alingsas och sjon Stora Fargen. Anslutning
till nuvarande jarnvag skall géras norr om Balinge. Pa en del av strackan och i
samma korridor som jarnvagen, planerar man att bygga en ny strackning av E 20 sa
att man far bort genomgangstrafiken fran Alingsas centrala delar. En ny
stationsbyggnad kan eventuellt byggas i narheten av Béalinge.

Den nuvarande jarnvagen genom Alingsas kommer att ligga kvar och anvandas till
viss regiontrafik. Centrala Alingsas kommer i och med detta att sakna direkt
forbindelse med Stockholm och Mellansverige.

Etapp 2 ar ett mycket omfattande projekt, som torde krdva manga ars planering och
dvervaganden. Det torde inte kunna realiseras under de narmaste 15 — 20 aren.

Pa grund av den allt mer 6kande trafiken innebér varje ar som etapp 1 férsenas en
samhallsekonomisk forlust av minst 500 miljoner kronor. Man bér darfor snarast
mojligt starta detaljprojektering och byggande av delen Mellby — Havared. Delen
Havared — Balinge kan sedan byggas i ett senare skede oberoende av etapp 1.

Ur samhallsekonomisk synpunkt ligger den allra storsta delen av vinsten inom etapp
1, etapp 2 blir snarast en belastning med negativt varde pa NNK.

Denna redogodrelse kommer i fortsattningen enbart att handla om byggande av etapp
1, Mellby-Havared.

Utférande av Etapp 1, Mellby — Havared

Det har pa senare tid framkommit asikter om att man borde ga in med en tunnel vid
Kahog och darigenom fa kortare tunnellangd. Detta forslag berors kortfattat i stycke
D. Forslaget innebar manga problem inte minst av geoteknisk natur.

= A. Byggnadsarbeten

= B. Trafikering och restidsvinster

= C. Finansiering

= D. Alternativ strackning genom Patrtille

A. Byggnadsarbeten

Utsprangning av tunneldelen fran Mellby till Havared kan antingen goras med fyra
eller med atta drivningsfronter.

Vid drivning med fyra fronter spradnger man sig in endast en kort stracka vid
tunnelmynningarna i Mellby och Havared, sa att nodvandiga byggnadsarbeten kan



utforas. Resten av tunneln sprangs fran tva mellanpaslag, vid Lexby mader, (norr
om Lexbydal) och vid Tollestorp (i Stenkullens industriomrade). P4 bada dessa
stallen gar man ned med en arbetstunnel till huvudtunneln. Denna drivs sedan med
tva fronter, en at vardera hallet. Tunnlarna blir mycket langa, narmare 5 km.

Parallellt med huvudtunneln och norr om denna, sprangs en service — och
raddningstunnel.

Sprangstenen fran paslaget vid Lexby mader forutsatts kunna koras direkt till upplag
vid Angeredskrossen. Vid Tollestorp maste ett mycket stort sprangstensupplag
ordnas. Norr och 6ster om arbetsplatsen finns stora markomraden, som skulle kunna
vara lampliga till stenupplag.

Vid drivning med atta fronter gar man in fran tunnelns ytterandar i Mellby och
Havared och spranger ut c:a 2,5 km. Resterande delar av tunneln sprangs fran tre
mellanpaslag, vid Lexby mader, vid Marken och vid Tollestorp. Fran dessa
sistnamnda tre arbetsplatser drivs arbetstunnlar ned till huvudtunneln, varifran pa
varje stalle tva tunnlar sprangs at vardera hallet tills man moter de angransande
tunnlarna. Varje tunnelfront blir c:a 2,5 km lang. Fem stora arbetsplatser maste
upprattas och tre stora sprangstensupplag ordnas, vid Marken, vid Tollestorp och vid
Havared. Vid Mellby ar det svart att ordna stora sprangstensupplag, varfor stenen
harifrAn maste koras pa allmanna vagar till Angeredskrossen, dit aven stenen fran
Lexby mader transporteras.

Parallellt med huvudtunneln, och norr om denna, sprangs en service — och
raddningstunnel.

| Géteborgsomradet kommer det i framtiden att bli mer och mer ont om krossmaterial
och material for betongtillverkning. Sprangstenen har darfor ett egenvarde, varfér de
stora stenupplagen med storsta sannolikhet kommer att férsvinna inom en relativt
nara framtid.

Transporten fran tunnelmynningarna till stenupplagen kan, med undantag for
transporterna fran Mellby, goras pa separata vagar med oregistrerade och kanske
forarlosa bilar. Nar servicetunneln ar fardigsprangd och asfalterad, kan den anvandas
for transport av sprangsten fran upplagen till Angeredkrossen. Aven det
ballastmaterial fran krossen, som skall anvandas till sparunderbyggnad, kan
transporteras i servicetunneln.

Transporterna pa avskilda vagar blir synnerligen miljovanliga och billiga genom att
man kan anvanda oregistrerade och forarlosa fordon. Ingen kérning pa tranga,
allmanna vagar, inga storningar for allmanheten genom tung lastbilstrafik.

Fordelarna med fyrfrontsdrivning i forhallande till attafrontsdrivning ar att endast tva
arbetsplatser for tunneldrivning behdver upprattas. Byggtiden blir dock avsevart
langre, uppskattningsvis c:a 8 ar i stallet for c:a 5 ar vid attafrontsdrivning.
Rantekostnaderna blir darfor hogre, men kostnaden for att uppratta tre stora



arbetsplatser for tunneldrivning forsvinner, liksom kostnaden for arbetstunnel och
stenupplag vid Marken. Om man bygger med fyra fronter maste man, for att klara
ventilationen i de langa tunnlarna, spranga ett ventilationsschakt i varje tunnel. Detta
innebar emellertid inga storre svarigheter.

Om tunneln skall drivas med atta fronter samtidigt fordras mycket stora insatser av
utrustning och kvalificerad arbetskraft och en stor ledningsorganisation under en
forhallandevis kort tid. Om man daremot bygger med endast fyra fronter halveras den
stora insatsen av maskiner och yrkeskunnig personal.

Ur miljosynpunkt torde det langsammare alternativet vara formanligast. Det racker
med ett stort sprangstensupplag, vid Tollestorp, vilket dock pa langre sikt kommer att
avvecklas genom att stenen krossas och saljs.

For bada alternativen galler i princip samma forhallanden i fraga om
drivningen.

Nar man bestamt tunnelns planlage skall bergundersokningar utféras sa att man far
en uppfattning om bergtackning, bergkvalitet, behov av forstarkningar, férvantad
inlackning av grundvatten m.m. | alla tunnlar kommer vatten att lacka in, man kan
dock minska inlackningen genom injektering. Omfattande injekteringsarbeten kostar
dock mycket pengar, framfor allt pa grund av de forseningar i sprangningsarbetet
som injekteringarna innebar. Trots stora insatser kan det i vissa fall vara svart att
uppna ett tillfredsstallande resultat i fraga om lackvattnet. Hur mycket man skall
injektera far bli en avvagning mellan kostnaden for pumpning i férhallande till
kostnaden for forsening.

Risken for att en grundvattenavsankning skulle kunna skada bebyggelse uppe pa
markytan ar mycket liten beroende pa markbeskaffenheten och avsaknaden av djupa
lerlager.

Inlackning kommer att ske dven i den aktuella tunneln. Aven om man kan lagga
tunneln i en jamn lutning mot lagpunkten i Mellby, kommer lackvattnet fran 20 km
tunneldrivning att fordra pumpning och stora ledningar, vilka dessutom blir kansliga
for driftstérningar. Pumpning maste goras aven under byggnadstiden langs halva
tunnelstrackan.

Det ar sannolikt battre, att langs strackningen ordna vertikala borrhal och pumpa
lackvattnet upp till markytan och slappa det efter hand ut i naturen. Om man véljer att
pumpa bort lackvattnet pa detta satt kan man relativt fritt variera tunnelns djup under
markytan, vilket skulle kunna behtévas om bergtackningen nagonstans ar for liten.
Lutningen i den fardiga tunneln skall dock aldrig vara storre &n 10 o/oo.

Tunneln skall sprangas med en area av c:a 110 m2. Servicetunneln blir c:a 35 m2.
Den bor placeras 10 — 15 meter norr om huvudtunneln och laggas nagra meter lagre



an denna. Man kan da, om det skulle behovas, borra draneringshal in under
huvudtunneln och dranera ut eventuellt Iackvatten genom servicetunneln.

Tvartunnlar skall sprangas mellan huvudtunneln och servicetunneln med ett inbdrdes
avstand av c:a 500 meter. | bada andarna av dessa skall man bygga betongvaggar
med portar sa att en luftsluss bildas. Vid en eventuell brand eller annan olycka inne i
huvudtunneln kan man da skarma av den aktuella delen och utfora raddningsarbete
genom service — och raddningstunneln.

Genom att bade huvudtunneln och servicetunneln ar sa breda, kan man utféra
bergforstarkningsarbeten, betongsprutningsarbeten och dylikt &ven om sprangning
pagar langre in i samma tunnel. Man kan ocksa utfora vissa installationer, t.ex.
forbereda montage av kontaktledningar m.m.

De mycket langa tunnlarna kan innebara, att sprangningsarbetet kan behdéva
bedrivas pa ett kanske nagot ovanligare satt. Verkstads — och personalbodar kan
goras flyttbara sa att de latt kan placeras nara tunnelfronten och folja med denna allt
eftersom arbetet fortskrider. De flesta persontransporter kan goras med eldrivna bilar.

Ballastmaterial till sparunderbyggnad, som skall kéras ut i huvudtunneln, kan
transporteras genom servicetunneln. Sparbadden kan darigenom laggas ut utan att
makadamtransporterna gar éver dem.

B. Trafikering och restidsvinster
Nar etapp 1 ar fardigstalld skulle ett tankbart trafikeringsupplagg kunna vara:

Alla fjarrtag, regiontag och godstag fran Goteborg mot Alingsas gar i den nya tunneln
mellan Mellby och Havared for att sedan ga in pa den gamla banan fran Havared till
Alingsas.

Resande mellan Alingsas och Goteborg aker med regiontagen i tunneln och sparar
darigenom in c:a 50 minuters restid per dag. Regiontagen gor uppehall i Vastra
Bodarna och Norsesund.

Den gamla banan mellan Floda och Goteborg anvandes enbart av pendeltagen, vilka
kan ga i 10- eller 15- minuters trafik. Behovet av att lagga ned vissa stationer
forsvinner liksom behovet av ombyggnad av stationen i Lerum. Alla pendeltag vander
i Floda.

Persontrafik mellan Alingsas och stationerna i Floda, Stenkullen och Lerum kan
uppratthallas med bussar, som ocksa kan angora Stadsskogen, Vastra Bodarna,
Norsesund och Ingared.



Nyttan av att bygga ut och trafikera banan pa detta satt kan vara olika stor for olika
kategorier av resenérerer:

For Allmanheten, i egenskap av resenarer pa Vastra Stambanan, blir restiden c:a 7
minuter kortare.

For Alingsasborna innebar trafik genom tunneln en mycket stor forbattring av
forbindelserna med Goteborg. En restid till Géteborg pa c:a 15 minuter i stallet for
dagens 40 minuter kan innebéra ett 6kat intresse av att bosatta sig i Alingsas med
bibehallen arbetsplats eller studieort i Goteborg. Ett enkelt satt att ordna
regionforstoring.

For Lerumsborna innebar tunneln, att tagresandet med pendeltdgen underlattas
genom tatare avgangar och mindre storningar i trafiken. Den storsta fordelen for
manga Lerumsbor ar dock de stora miljoforbattringarna. De bullrande gods- och
fjarrtagen forsvinner. Den "d6da” zon, som narheten till en hogtrafikerad godsjarnvag
innebar blir mindre. Nya bostadsomraden kan tillkomma inom bekvama avstand fran
pendelstationerna.

For Partilleborna galler samma positiva konsekvenser som for befolkningen i Lerum.
Buller minskar, nya omraden for bostader eller annan verksamhet kan ordnas.

For alla tre kommunerna géller att byggnadsarbetena for tunneln till stor del
kommer att bedrivas utanfér samhallena, varfor storningar for allmanheten blir
mattliga.

Forlorad restid for olika typer av resor.

Restiden for en given stracka har olika stor betydelse for individen, beroende pa hur
ofta hen reser. En dagpendlare reser 40 resor/manad, en veckopendlare 8
resor/manad, en manadspendlare kanske 2 resor/manad.

Tidsbesparingen pa grund av kortare restid far alltsa 20 ganger sa stor betydelse for
en dagpendlare som for en manadspendlare.

Det ar darfor ur den lokala befolkningens synpunkt mycket viktigare att korta ned
restiderna for pendeltagen an for fiarrtdgen. Resenarerna pa fjarrtagen tillbringar
ocksa betydligt langre tid pa tagen for varje resa an pendeltagsresenarerna. De kan
darfor utnyttja tiden battre till arbete eller vila, varfér restiden blir relativt sett mindre
kannbar for langresenarerna an for kortresenarerna.

For Vastra Stambanan mellan Goteborg och Alingsas blir dessa forhallanden tydliga.
Nar etapp 1 ar fardig innebar det, att den som reser fran Alingsas till Géteborg med
regiontag far c:a 25 minuters tidsvinst/resa och fjarrtagsresenaren far c:a 7 minuters
tidsvinst/resa.

Om etapp 2 i framtiden blir byggd kan fjarrtdgsresenaren vinna ytterligare c:a 2
minuter per resa, men regiontagsresenaren fran Alingsas far ingen tidsbesparing



genom etapp 2 eftersom regiontagen skall ga pa den gamla banan och genom
tunneln. Fjarrtadgen skall inte stanna i Alingsas utan i den nya stationen i Bladinge.

Omraknat till tidsbesparing per ar om 220 resdagar sparar Alingsasaren in c:a 180
timmar eller mer an en arbetsmanad om aret.

Dessa oversiktliga berékningar visar hur angelaget det ar att sa snart som mojligt
bygga etappl.

Utdver ovannamnda restidsvinster talar manga ytterligare argument for att man
snarast majligt bygger ut etapp 1 av banan mellan Géteborg och Alingsas:

* Mycket formanlig samhallsekonomi, NNK 6ver 1. Varje satsad krona ger mer
an tva kronor tillbaka.

= Starkt intresse finns for att fa fram nya taglagen for person — och
godstransport. (SJ, MTR, Flix-Train) vilket tyder pa god lIénsamhet pa Vastra
Stambanan. Goteborgs Hamn trycker ocksa pa for utokade godstransporter.

* Forbattrad pendeltagstrafik gynnar regionforstoringen.

» Tagresandet forvantas Oka starkt de kommande aren, varfor behovet av tkad
kapacitet pa jarnvagen blir storre.

= Banan (etapp 1) skulle kunna tas i drift inom 10-15 ar.

= Alternativet Hoghastighetsbanan Stockholm-Jonk&ping-Géteborg kan inte bli
klart forran om 30-40 ar, om det alls blir av. Denna bana skulle inte heller I6sa
trafikbehovet for orterna mellan Stockholm och Goteborg, t ex Hallsberg,
Skovde, Falkoping.

= Kostnaden blir mattlig, mindre an 8 mdr, mot HH-banans 40-50 mdr.

=  Om HH-banans maxfart skall begransas till 250 km/tim blir tidsvinsten med
HH-bana narmast forsumbar.

= Hur skall man klara den 6kande trafiken, om banan inte byggs? Bussar? Bilar?
Bandelen Goéteborg — Floda ar ju redan dverbelastad.

» Mindre risk for storningar i trafiken pa grund av den geotekniskt daliga marken
under den gamla banan.

= Minskad risk for ras?

Om man bygger en HH-bana mellan Boras och Goteborg l6ser man inte
reseproblemen for mellanliggande orter, vilka blir utan jarnvagsforbindelser.
Busstrafiken kommer darfor delvis att fortsatta.

Réantan pa lanat kapital ar for narvarande mycket 1ag. Finansiering genom lan bor
darfor inte vara nagot problem. Se mera om detta i kap C, Finansiering.

Har man rad att inte bygga nu? Samhallet forlorar c:a 500 millioner kronor for varje ar
som banan forsenas.



C. Finansiering

| den nationella investeringsplanen fram till 2029 finns inga pengar reserverade for
utbyggnad av Vastra Stambanan mellan Alingsas och Géteborg. Denna bandel &ar
bland de hardast trafikerade och samtidigt mest [onsamma i Sverige, varfér en
utbyggnad med syfte att avsevart forkorta restiden vore en synnerligen god affar for
samhallet.

| en separat utredning visar Jarnvagsforeningen i Lerum att netto/nuvardeskvoten
kan komma att uppga till 1,2, d.v.s. att den samhallsekonomiska vinsten &r mer &an
dubbelt sa hog som kostnaden.

Sambhallsekonomiska berdkningar kan sifferméssigt se exakta ut, men de bygger i de
flesta fall p& mer eller mindre l16sa bedomningar (gissningar!) om framtida
trafikutveckling, passagerarunderlag, byggkostnader m.m. Man bor darfor
komplettera berakningarna med andra prognoser och synpunkter pa
samhallsutvecklingen.

| fraga om det aktuella tunnelprojektet forbi sjon Aspen torde man dock kunna

forvanta sig en mycket god lonsamhet beroende pa stort passagerarunderlag och en
stor inbesparing av restid. Andra faktorer, som battre miljo, méjlighet till utveckling av
samhallena utmed banan m.m. har inte rdknats in, men d6kar Id6nsamheten ytterligare.

En sa lonsam investering borde, for att komma till stdnd snabbare, kunna finansieras
vid sidan av statsbudgeten genom lan pa den 6ppna marknaden. Har har gjorts en
overslagsmassig bedémning av hur en utbyggnad av tunneln skulle kunna
finansieras.

Man kan jamféra med hur Botniabanan byggdes. Banverket (Trafikverket) ansvarade
for projektering, erforderliga tillstand, markfragor m.m. Ett nybildat bolag,
Botniabanan AB, ansvarade for finansiering och byggande. Nar banan blev fardig
och lanen betalda 6vertog Trafikverket ansvaret och driften. Bolaget Botniabanan AB
avvecklades.

Principforslag

Antag att man for att bygga ut Vastra Stambanan mellan Géteborg och Floda bildar
ett bolag med uppdrag att genomféra projektet och att bolaget till lag ranta far lana
upp tillrackligt kapital genom Riksgaldskontorets medverkan.

Bolaget ges ratten att arligen krava in en trafikavgift av de foretag, som skall trafikera
banan.

For persontrafik kan trafikavgiften sattas sa, att den motsvarar en biljettavgift pa 50
kr per enkel resa med fjarrtag och 10 kr for enkel resa med regiontag. Foér pendeltag
utgar ingen avgift. Avgiften kan varieras beroende pa korstrackor, tidpunkt pa dagen
m.m. Avgiften skall tas ut bade under byggtid och under amorteringstid for lanen.



For godstrafik kan eventuellt utga en avgift under byggnads —och
amorteringstiden.

Staten forbinder sig, att nar tunneln tagits i drift, under amorteringstiden fér lanen
betala t.ex. 250 miljoner kronor per ar, som avrakning av de besparingar som tunneln
genererar. De trafikbolag, som fatt trafiktillstand, betalar arligen in ett belopp,
beroende pa lamnade a-priser och beréknat antal resande. Pengarna skall anvandas
till amortering av lanen. Reglering skall goras av verkligt antal resenarer i forhallande
till teoretiskt beraknat. Motsvarande reglering skall goras betraffande godstrafiken.

Eftersom Vastra Stambanan &r landets hardast trafikerade stracka och flera
trafikforetag tavlar om att fa satta in nya tag, torde lonsamheten for tagtrafiken vara
god. Det ar darfor inte givet, att en hojning av trafikavgifterna for trafikbolagen
behodver innebara hdgre kostnader for resenaren.

Bolaget genomfor projektet med sedvanligt entreprenadforfarande. Nar arbetena ar
avslutade och lanen aterbetalda avvecklas bolaget och ansvaret for driften 6verfors
till Trafikverket.

Sammanfattning

Bifogade berakningsexempel visar, att det ar majligt att betala laneskulden pa en
relativt kort tid. Med en h6jning motsvarande 50 kr respektive

10 kr per resande av trafikavgifterna, en hojning for godstrafiken med 3 000 kr/tag
och ett bidrag fran staten av 250 miljoner/ar under amorteringstiden, skulle med
rimliga antaganden om évriga parametrar lanet kunna vara betalt inom c:a 20 ar efter
byggstart.

Lanefinansiering pa det satt som har har antytts, innebar att projektet till mer eller
mindre stor del bekostas av de resenarer eller andra intressenter, som har direkt
nytta av det och bara delvis av allménheten i egenskap av skattebetalare. Den
storsta fordelen &ar emellertid att projektet kan drivas snabbare och vara oberoende
av anslag fran statsmakterna.

For bandelen Goéteborg-Floda har den samhallsekonomiska vinsten i en annan
utredning beraknats till 640 miljoner kronor per ar. Aven om man, med hansyn till
ovan antydda osakerheter, i stéllet raknar med en kostnad av t.ex. 500 miljoner
kronor per ar, far man ett patagligt begrepp om vad samhallskostnaden blir fér varje
ar som projektet forsenas.

| nedanstaende berékning har en trolig amorteringstid for lanen tagits fram med
antagna varden pa ingadende parametrar. Genom att variera parametrarna kan man
fa en uppfattning av hur detta paverkar amorteringstiden.
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Berakningsexempel

Foéljande antaganden har gjorts:

Byggkostnad 7 000” kr (7 miljarder kr)
Byggtid 8 ar

Investering per ar 7 000"/ 8 875" kr

Réantefot 2%

Amorteringstid efter fardigstallandet n ar

Passagerare, fjarrtag 3 000 000 passagerare/ar
Passagerare, regiontag 3 000 000 7 7
Antal godstag, 90 st. / dag, 220 dag/ar 20 000 tag/ar

Statligt bidrag under amorteringstiden 250" kr/ar

| detta exempel forutsatts att trafikbolagen "betalar” 50 kr/resande for fjarrtagen, 10
kr/resande for regiontagen och 3 000 kr/tag for gods. Pendeltagsresenarer betalar
ingen avgift.

Intakter

Fjarrtag 3 000 000 x 50 =150 " kr/ar
Regiontag: 3 000 000 x 10 = 30 “ kr/ar
Godstag: 20 000 x 3 000 = 60 “ kr/ar
Summa: 240" kr/ar

Bolaget tar for varje ar upp lan, som tacker kostnadsskillnaden mellan lanebehoven
och trafikavgifterna, 875" — 240 ” = 635" kr.

Lan inklusive ranta blir:

Ar1 635" x 1,028 =744 " kr Ar5 635" x 1,024 = 687"kr
2 635”x 1,027 = 729 ” kr 6 635” x 1,023 = 674" kr
3 635" x1,026=715"kr 7 635” x 1,022 =661 " kr
4 635" x1,05°=701"kr 8 635" x 1 021 = 648 ” kr

Totalt lanebelopp: 5 559 ’kr
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Lanet, 5 559” kr samt ranta for icke amorterat belopp, skall betalas pa n ar.
Statsbidrag erhalles under amorteringstiden. Ekvationen blir da foljande:
5559” + 5559” x 0,02 x 0,5 x n = n (240" + 250").

Ekvationen gern=12,8

Antag en byggnadstid pa 8 ar och en amorteringstid pa 13 ar. Lanen kan da
forvantas vara amorterade cirka 21 ar efter byggstart.

D Alternativ strdckning genom Partille

Det har under den senaste tiden kommit fram asikter om att man vid byggande av en
ny banstrackning mellan Goéteborg och Floda skulle folja den befintliga banan fram till
Kahog och darifran bygga nya spar i tunnel fram till anslutningen till befintlig bana vid
Havared, dster om Floda.

Vid en sadan strackning skulle tunneln borja strax soder om bebyggelsen i Tultered
vid Kahog, ga norr om Stora Ramsjon, passera Olofstorpsvagen sdder om Kalkulla,
ga soder om Hacksjon och vidare mot Havared. Tunnelstrackningen skulle bli c:a 16
km kortare och till stor del félja den befintliga kraftledningen. Arbetsplatsen vid Lexby
mader forsvinner, i stallet upprattas en ny arbetsplats i narheten av Tultered.

Skillnaden mellan Jarnvagsféreningens tidigare forslag, att fran Mellby ga via Lexby
mader till Tolered och Havared &ar framfor allt:

En ny jarnvag ovan jord maste byggas over jordbruksmarken vid Kahog for att
ansluta till befintlig bana i Partille.

En ny jarnvag maste ocksa byggas genom Partille, norr om den befintliga. Langden
blir cirka 4 km. Stora geotekniska problem kan forvantas beroende pa den for
jarnvagsbygge daliga marken i Saveans dalgang.

En stor krossanlaggning maste upprattas vid Tultered, som ersattning for den
befintliga krossen vid Lexby mader. Trafiken fran den nya krossen till storre allmanna
vagar kan ga via Brodalen i Partille, dar saval en ny landsvagsbro maste byggas éver
Savean som en ny bro éver den befintliga jarnvagen. Korsning av den befintliga
Kahogsvagen maste goras planskilt. En ny jarnvagsbro maste byggas i Partille.

Inga markundersokningar ar annu gjorda, varfor man inte vet nadgot om markdjup
eller andra grundlaggningsforhallanden, som kan inverka pa byggandet.

Manga boende i Partille far en avsevart samre boendemiljo genom att alla sorters tag
i all framtid, dag som natt, kommer att passera samhallet. Det kommer att bli mycket



korta avstand mellan jarnvagen och flera bostadsomraden, varfor stora
bullerstérningar kan forvantas.

Kostnaden for att bygga om Lerums station sparar man dock in.
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