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Forord

I denna rapport redovisas en samhéills-
ekonomisk bedomning av projektet Vistlanken
i Goteborg. Rapporten utgdr underlag till
Jarnvagsutredningens utstdllningshandling.

Denna rapport innehaller dels en traditionell
nyttobedomning enligt Banverkets berdknings-
metodik, dels en beddmning av mgjliga s.k.
regionforstoringseffekter. Sistnimnda
beddmning ska ses som ett komplement till den
traditionella kalkylen, da den forsoker belysa
den typ av strukturella/dynamiska effekter som
inte kan ségas fangas upp i den traditionella
kalkylen.

Avsnitten som behandlar den traditionella sam-
hillsekonomiska bedomningen har forfattats av
Hans Thorselius, Danielson & Co Trafikkonsult
(underkonsult till SWECO VBB). Analysen av
mdjliga regionforstoringseffekter har utforts av
Lars Pettersson och Johan Klaesson, Jonkdping
International Business School.
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1 Sammanfattning

1.1

I jarnvéagsutredningen for Vistlanken — en
tagtunnel under Goteborg — ingér den sam-
hillsekonomiska bedomningen som ett av fler
viktiga beslutsunderlag.

Inledning

Det samhaéllsekonomiska resultatet anvéinds
dels for att bedoma projektet som sadant, d.v.s.
inom ramen for den tillatlighetsprévning som
ska ske av regeringen, dels som ett hjdlpmedel
for att kunna vélja “’bésta” véstlidnksalternativ.

I denna rapport redovisas dels en traditionell
nyttobedomning enligt Banverkets berdknings-
metodik, dels en bedomning av mdjliga s.k.
regionforstoringseffekter. Den traditionella
metoden har sin styrka i att pa ett systematiskt
satt redovisa olika typer av effekter och att
jémfora likartade alternativ, d.v.s. val av
lampligaste vistldnksalternativ. Den har dock
brister nir det handlar om betydande system-
fordndrande atgirder. Sistndmnda bedomning
ska forsoka belysa dessa mojliga effekter.

1.2 Traditionell samhallsekonomisk
beddmning

Forutsattningar

Den samhéllsekonomiska bedémningen inne-
fattar en baskalkyl samt ett antal kdnslighets-
analyser. Baskalkylen baseras pa ett prognosar
(2020), for vilket trafikutbudet i huvuddelen av
systemet 4r densamma i jamforelse- (JA)' och
utredningsalternativ (UA). Skillnaden &r att det
1 UA ingér en utdkad trafik pa strickan Bords-
Goteborg samt att Véstlanken mojliggor
genomgéende tagsystem i Goteborg.

Samhallsekonomisk bedémning

Forstarkningsalternativet innefattar langtgédende
kompletteringar av befintligt system (fler spér i
Gardatunneln, utbyggnad av Goteborgs C
m.m.). Ovriga UA innefattar en tunnel under
Goteborg med varierande strickning och
stationslidgen. I samtliga UA ingar dessutom en
utbyggnad av strickan Goteborg-Borés. [ JA
ingér atgirder pa Goteborgs C, bl.a. en
utbyggnad av "midjan”, for att mojliggdra en
utokad tégtrafik.

Resultat av Baskalkylen

Baskalkylen visar pa nyttor pa cirka 8 600 Mkr
for Haga-Korsvégen och cirka 7 600 Mkr for
Haga-Chalmers. Ovriga UA ger ligre nyttor,
men uppvisar dven légre anldggningskostnader.
Huvuddelen av nyttorna (cirka 5 300 — 6 100
Mkr) tillfaller befintliga och tillkommande
kollektivtrafikresenérer i form av 6kad
tillgdnglighet och turtithet samt forkortade
restider. Skillnaden mellan alternativen vad
avser effekterna for resenirerna ar siledes
forhallandevis liten. Aven nyttorna fér gods-
trafiken dr relativt stora (cirka 1 800 Mkr).
Detta beror pé att Véstlanken mojliggor fler
godstdg under persontrafikens maxtimmar.

Nyttorna for de ”bésta” alternativen ligger i
niva med eller nagot hdgre dn de for andra jam-
forbara infrastrukturinvesteringar i Sverige:
Citybanan i Stockholm och Citytunneln i
Malmo. Nyttorna dr ndgot lagre dn de som
redovisades 1 forstudien.

Sammantaget visar dock kalkylen pa ett nega-
tivt samhéllsekonomiskt resultat for samtliga
UA. Beriknad l6nsamhet (nettonuvirdekvot) i
Baskalkylen varierar mellan cirka —0,65

och -0,50.

Foljande UA provas:
e Forstirkningsalternativet
e Korsvigen
e Haga-Korsvigen

e Haga-Chalmers

! Jamforelsealternativet=Nollalternativet i
jarnvagsutredningens utstidllningshandling.

Haga-| Haga-|

Forstarknings-alt] Korsviagen| Korsvdgen| Chalmers

Nominell kost (Mkr) -8840 -12800 -13700 -13030
S-ek.kostnad (Mkr) -12730 -18780 -20170 -19130
Nyttor (Mkr) +6190 +6550 +8630 +7590

Netto (Mkr) -6540 -12230 -11540 -11540
NNV-kvot -0,51 -0,65 -0,57 -0,60

Resultatet innebér sdledes att maximalt hilften
av kostnaderna kan motiveras med hénsyn till
projektets berdknade nyttor. Det som tynger
ned resultatet dr dels hoga anldggningskost-
nader (innefattande dven strickan Boras-
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Goteborg), dels det faktum att JA medger ytter-
ligare tagtrafik jaimfort med idag med relativt
begriansade investeringar. Skillnaden i utbud av
tégtrafik mellan JA och UA, med undantag for
strickan Boras-Goteborg, dr dirmed inte sa
stora.

Haga-Korsvégen, som ger storst nyttor, dr dven
det mest kostsamma alternativet. Sammantaget
bedoms Forstérkningsalternativet,
Haga-Korsviagen och Haga-Chalmers vara i
princip likvérdiga frén Ionsamhetssynpunkt.
Detta innebér att den samhallsekonomiska
beddmningen pekar pé att andra faktorer
betyder mer vid val av UA.

Kénslighetsanalys

Eftersom Baskalkylen visar pé ett negativt
resultat for samtliga utredningsalternativ kan
det vara befogat att prova utfallet med for-
dndrad indata och berdkningsforutsittningar.

Resultatet i Baskalkylen provas i foljande
kéanslighetsanalyser:

e Utokning fran 15 till 10 minuters
turtdthet i vissa pendeltagsrelationer

e  Okat kollektivt resande enligt K2020
e Hogre eller lagre anldggningskostnader
e Hogre generell resandetillvaxt

UA ger en hogre kapacitet i sparsystemet i
Goteborg och skapar darfor mojlighet till en
ytterligare utokning av pendeltagstrafiken.
Denna mojlighet finns inte i JA. Vistlanken ar
dock inte den enda forutsittningen for den ut-
Okade trafiken, utan det krdvs dven andra ut-
byggnader av systemet (utbyggnader till fyrspar
kring Goteborg). En oversiktlig analys tyder pé
att en utokad tagtrafik, beaktat de utbyggnader
som krivs, kan motiveras fran samhills-
ekonomisk synpunkt. Nyttorna i UA Korsvigen
och Haga-Korsvidgen av moéjligheten till titare
trafik bedoms overstiga kostnader med drygt

1 000 Mkr. I 6vriga UA &r nettonyttorna av den
utdkade turtdtheten ldgre. Analysen bygger bl.a.
pa att végtrafikanter flyttas Gver till tdg be-
roende pé kapacitetsbrist i vigsystemet och
motsvarande ledig kapacitet i tdgsystemet.
Resultatet innebér dock att 16nsamhet for UA
fordndras relativt marginellt.
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K2020 ér ett scenario, 1 vilket det kollektiva
resandet har 6kat avsevirt beroende pa miljo-
faktorer eller andra omvérldsforutséttningar.
Med detta resande blir nyttan av den utdkning
av pendeltagstrafiken som Vistlanken mdjlig-
g0Or dnnu storre. Detta beror dels pa att 4nnu fler
resendrer drar nytta av forbattringen, dels pa att
en andel av resendrerna inte bedoms komma att
rymmas 1 tdgsystemet med trafikutbudet i JA.
Foljden blir en storre dverflyttning av bil-
resendrer till tdg i UA. Givet resandet enligt
K2020, bedéms nettonyttan av den utdkade
turtdtheten komma att 6ka med ytterligare cirka
1400 — 1 900 Mkr.

Kostnadsberdkningarna for Véstlénken visar att
de forvintade anldggningskostnaderna, vilka
har anvints i Baskalkylen, med 95 % sédkerhet
varierar med ungefir + 25 % Om minimikost-
naderna anvinds forbittras 16nsamheten till
mellan cirka —0,5 och -0,3.

Forandrade antaganden om generell resande-
tillvaxt dr det som, tillsammans med anldgg-
ningskostnaden, mest paverkar kalkylresultatet.
En hogre tillvéxt &n i Baskalkylen 6kar nu-
vérdet av arliga effekter som intraffar under
senare delen av kalkylperioden. I Baskalkylen
tilldmpas en tillvaxt pa 1,3 % per ar t.o.m. ar
2030, darefter 0,5 % per ar. 2 % arlig tillvaxt
ger 1 forhéllande till Baskalkylen i storleks-
ordning 1 600-2 300 Mkr stdrre nyttor, medan
3 % tillvdxt ger en ytterligare dnnu storre
okning av nyttorna. I det senare alternativet
forbattras 16nsamheten till som bést cirka —0,2.

Syntes

Kaénslighetsanalysen tyder pé att det kan finnas
andra nyttor som inte har kvantifierats i den
traditionella kalkylen. Det som paverkar resul-
tatet mest ar antaganden om generell resande-
tillvaxt under kalkylperioden. Resultatet tyder
dock pd att dessa eventuella mernyttor var for
sig inte dr av den storleksordningen att de kan
vénda det negativa samhéllsekonomiska resul-
tatet till positivt.

Resultatet av den traditionella samhillsekono-
miska beddmningen bor darfor tolkas sa att
planerade atgéarder pa Goteborgs C ingaende i
Banverkets Framtidsplan, d.v.s. JA, dr de sam-
héllsekonomiskt mest lonsamma i denna jim-
forelse.
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1.3  Analys av mdjliga
regionforstoringseffekter

Investeringen innebér inte bara att den spar-
burna trafiken i Véstsverige uppgraderas utan
det r6r sig till stor del ocksd om att ett nytt
tdgsystem introduceras. Regionforstorings-
effekten kan forvéntas bli omfattande, speciellt
med avseende pd integration av arbets- och
bostadsmarknader. Det regionala tagresandet
forvintas oka och villkoren for framforallt
arbetspendling stimuleras positivt vilket kan
forvéntas bidra till ekonomiska effekter och
forbéttrade forutsittningar for regionen att
vaxa. Storst positiv effekt kan forvantas upp-
trdda 1 kommunerna inom kort pendlings-
avstand till Goteborg och genom den dkade
integrationen i riktning mot Borés. Projektet
innebdr att Goteborgs funktion som centralnod i
Vistsverige forstarks.

Resultaten visar att man kan férvénta en
forandring av antalet arbetstillfdllen i olika
delar av Vistsverige.

Analysen leder till foljande konstateranden:

e  Stdrst positiv effekt kan forvantans
upptrada i Géteborg kommun samt dess
grannkommuner.

e De positiva effekterna fran
investeringen kan ocksa forvéntas i
Ovriga nérliggande grannkommuner.

e [ 6vriga kommuner ska vi inte forvanta
oss nagra storre positiva effekter.
Kommuner som befinner sig pa langt
avstand fran Goéteborg kan forvéntas
mota negativa effekter.

e Modellen ér i forsta hand utvecklad for
att gora regionala analyser, vilket
innebér att de samlade effekterna i
Goteborgsregionen bdr ses som just
regionala, dvs. vi kan inte sikert sdga
att infinner sig med viss given
fordelning i respektive kommun.

Om vi antar att ekonomin som helhet har en
realtillvixt med 1 procent arligen for l6ner, att
de positiva effekterna vixer fram successivt till
full kraft 10 &r efter investeringen genomforts
innebdr det att nuvirdet av dessa dynamiska
effekter kan forvintas bli manga miljarder
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kronor. Nuvirdet dr da berdknat till det ar som
investeringen genomforts fullt ut. Resultatet
beror pa vilken kalkylrdnta som antas och
tidsperiodens ldngd. Vidare ar ldnga
tidsperioder som det i detta fall handlar om
ocksa forknippade med osdkerhet avseende
effekters storlek, ndgot som normalt antas 6ka
desto langre kalkylperioden stracks ut.
Kalkylerna ar ocksé genomférda under
antaganden att 6vrig planering och mark-
anvandning stdder investeringen och att andra
forhéllanden i samhaéllet inte fordndras
(exempelvis andra investeringar i infrastruktur
m.m.).
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2  Syfte

I jirnvagsutredningen for Véstlinken — en
tdgtunnel under Goteborg — ingér den sam-
hillsekonomiska bedémningen som ett av fler
viktiga beslutsunderlag.

Den sambhéllsekonomiska bedomningen ska
utgora underlag dels for att bedoma projektet
som sddant, d.v.s. inom ramen for den tillatlig-
hetsprovning som ska ske av regeringen, dels
som ett hjalpmedel for att kunna vilja “bésta”
viéstlédnksalternativ.
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3  Berakningsforut-
sattningar och metodik

3.1 Fysiska utbyggnadsalternativ —
JA och UA

I den samhiéllsekonomiska bedémningen
jamfors fyra utredningsalternativ (UA) med ett
jamforelsealternativ (JA), se Figur 1 nedan.

e Forstirkningsalternativet
e Korsvigen
e Haga-Korsvigen

e Haga-Chalmers

Samhallsekonomisk bedémning

I samtliga UA ingér dessutom en utbyggnad av
strackan Goteborg-Boras.

JA innefattar atgirder pa Goteborgs C (bredd-
ning av midjan samt ett nytt signalstillverk) for
att mojliggora en utdkad tagtrafik. Dessa at-
girder ingar 1 Banverkets Framtidsplan [1].

3.2 Utbud av kollektivtrafik

Tagtrafik

Det utbud av tagtrafik som ligger till grund for
den samhillsekonomiska bedomningen redo-
visas mer i detalj i Underlagsrapport
Trafikering och resanalys [2].

Baskalkylen bygger pé ett prognosar (2020)
med i vissa avseenden olika trafikutbud i JA

= och UA.

Trafikeringsantagandet i Baskalkylen
innebér 15-minuterstrafik till/frdn
Goteborg under maxtimmarna pa
Norge-/Vinerbanan (Alvingen-
Goteborg), Vistra stambanan
(Alingsés-Goteborg) och Vistkust-
banan (Kungsbacka-Goteborg). Detta
trafikeringsscenario géller i samtliga
alternativ inklusive JA.

I forhéllande till JA innebdr UA i
ovrigt foljande huvudsakliga utbuds-
fordndringar:

e Utdkad regionaltagstrafik pa
Kust till kustbanan, delen
Boras-Goteborg

e Utokad regionaltagstrafik pa
Norge-/Vénerbanan, delen
Alvingen och séderut

e En integrering av de regionala
trafiksystemen norr, sdder och
Oster om Goteborg

Ovrig kollektivtrafik

Utbudet av lokal och regional buss-
trafik samt sparvagnstrafik i Géteborg

Figur 1. Utredningsalternativ for Véstlénken.

ar det samma i JA och samtliga UA.
Detta dr en grov forenkling eftersom
det dr hogst sannolikt att en utokad
tagtrafik i utredningsalternativen, i
synnerhet i straket mellan G6teborg och Boris,
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kommer att leda till férédndringar av den

regionala busstrafiken. Det kan dven
bli aktuellt med anpassningar av den
lokala busstrafiken i Géteborg for att
battre ansluta till planerade nya
stationslagen.

3.3  Prognoser och
prognosmodell

Den samhéllsekonomiska
beddmningen bygger pa
effektberdkningar inom ramen for
utforda resandeprognoser i VISUM-

Samhallsekonomisk bedémning

Tabell 2 Relativa férdndringar av antal kollektivresor
och transportarbete ar 2020 i utredningsalternativen.

modellen. Resandeprognoserna i VISUM har
kompletterats med bedémningar av volymer
overflyttade och nygenererade resor till f61jd av

utbuds-, tillgénglighets- och restidsfor-

Tag Buss
Regional/
Fjarr pendel S:atdg |Regional |Lokal |Sparvagn|Totalt
Milj resenérer
Forstarkningsalt.| -14,7% 11,6% 7.2% 0,7%] -0,7% 0,0%] 1,7%
Korsvagen| -16,7% 17,2% 11,5% 0,4%] -2,2% 1,8%] 3,0%
Haga-Korsvagen| -17,0% 28,1% 20,6% -2,5%| -1,9% -0,2%| 4,7%
Haga-Chalmers| -16,8% 23,2% 16,5% -0,5%| 0,2% -2,0%| 3,9%
Milj pkm
Forstarkningsalt. -7.1% 5,7% 3,0% 1,4%] -2,0% -0,4%| 2,2%
Korsvagen -9,1% 9,0% 5,2% 2,7%| -3,2% 0,5%| 3,8%
Haga-Korsvagen| -10,3% 20,1% 13,7% -0,5%| -3,3% -0,3%| 10,0%
Haga-Chalmers| -10,2% 17,0% 11,3% 0,3%] -2,3% -0,9%| 8,3%
3.4  Kontroll av utbud mot
resandeprognos

andringar. Resandeprognosen avser tagtrafik-
utbudet ar 2020, och redovisas mer utforligt i
Underlagsrapport Trafikering och resanalys. I
tabellerna nedan sammanfattas det antal resor

och det transportarbete med kollektiva

fardmedel som har legat till grund for den

samhillsekonomiska bedomningen.

Tabell 1 Prognostiserat antal resendrer samt

transportarbete ar 2020 i jamférelse- och
utredningsalternativ

For att alternativen ska vara jimforbara ska
de kunna mota resandeefterfrdgan. Detta
innebdr att prognostiserat antal resenérer,
sett 6ver hela kalkylperioden, ska kunna
rymmas i tdgen. Om sd inte dr fallet, kan
nyttan av ett sddant alternativ vara dver-
skattad.

En analys har gjorts av resandeefterfrigan 1
forhallande till utbudet, och det

Tag
Regional kan konstateras att det, om man
Fjarr |pendel [S:atdg |Regional |Lokal |Sparvagn|Totalt fdljer Banverkets beréiknlngs-
Milj resenarer : : 2
m ik, inte finns nagra kapa-
Al 74 36,7 441 174] 1156]  1032] 3242 'etod > Inte X S nagra xapa
Forstarkningsalt| 6,3 40,9 472 17.6] 1148] _103.2] 3299 Citetsproblem pé utbL12d551dan 1
Korsvagen| 6,2 43,0 49,1 17,5] 113,1 105,0] 3338 JA eller nagot av UA".
Haga-Korsvagen 6,1 47,0 53,1 17,01 113,4 103,01 339,6
Haga-Chalmers 6,2 45,2 51,3 17,3] 115,8 101,1] 336,9
Milj pkm 3.5 Banverkets
JA| 456 1713 2169 345] 561 483] 5727 )
Forstarkningsalt.| 423 1811 2235, 350] 550 281 ses0] Kalkylmetodik
Korsvagen| 414 1867 2281 354| 543 485] 5946 cre e e
Haga-Korsvagen| 409 2058 2467 343 542 281] es01| Daskalkylen fquer i forekommande
Haga-Chalmers| 409 2005 2414 346| 548 a79] e200] fall den metodik och de kalkyl-

viarden som redovisas i Banverkets
berdkningshandledning, BVH 706 (reviderad
juli 2005) [3]. I de fall som avsteg fran
1Banverkets metodik har gjorts, eller om
kalkylvarden fran andra kédllor har anvints,
redovisas en notering om detta.

? Denna analys har gjorts utifrin prognostiserat antal
resendrer per tdglinje samt maximala tagstorlekar
(platsutbud) och beldggningsgrader enligt BVH 706.
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3.6

Kalkylvarden m.m.

Samtliga kalkylvdrden nedan innefattar i
forekommande fall skattefaktor I (23 %).

Generella kalkylvarden

I Tabell 3 redovisas de generella kalkylvarden

enligt Banverkets berdkningshandledning
(BVH 706) som har anvénts i kalkylen:

Tabell 3 Generella kalkylvédrden enligt BVH 706.

Diskonteringsar 2010

Byggstart 2010

Kalkylperiod 60 ar

Real kalkylranta 4%

Prisniva 2001

Index byggkost. 2001 till 2005 18,5 %

Resandetillvaxt t o m ar 2030

1,3 % per ar

Resandetillvaxt efter ar 2030

0,5 % per ar

Trafikdygn per ar, persontrafik 320
Trafikdygn per ar, godstrafik 250
Skattefaktor | 1,23

Skattefaktor Il 1,3

Den samhéllsekonomiska kalkylen forutsétter
en 60-arig kalkylperiod, d.v.s. den period nir
nyttor och kostnader under sjélva drifttiden
uppkommer. Med en forvintad byggtid pa sex
ar blir kalkylperioden ddrmed 2016-2075.

Prognosar och diskontering av effekter

Baskalkylen bygger, som tidigare ndmnts, pa
effekter under ett prognosar (2020). Nuvérdet
for hela kalkylperioden dr summan av de (till ar
2010) diskonterade arliga effekterna..

Samhallsekonomisk bedémning

Kalkylvarden fran andra kallor &n BVH 706

I Tabell 4 redovisas de kalkylvérden for
berdkning av persontrafikeffekter som har
hémtats frén andra kéllor &n BVH 706.

Tabell 4 Kalkylvérden for persontrafiken hdmtade
frén andra kéllor &n BVH 706.

Kolltaxa, regionala resor 0,88 kr/pkm(*)

Kolltaxa, langvaga resor 1,00 kr/pkm(**)

Andel tjanste, regionala resor | 4 %(***)
Andel tjanste, langvaga resor | 25 %(**)
* Kdlla: Visttrafik

skk

Kdlla: Banverkets Basprognos

oAk Erfarenhetsmdissigt virde (ex.: Skane)

Beriknade effekter for godstrafiken baseras pa
foljande kalkylvdrden som inte aterfinns i BVH
706:

Tabell 5 Kalkylvérden fér godstrafiken hdmtade fran
andra Kéllor &n BVH 706.

Lastvikt lastbil 25 nettoton(*)

Medeltransporthastighet 70 km/h(**)

Genomsnittlig transportlangd 30 mil (***)

Avstandsberoende kostnad lastbil | 0,17 kr/tonkm(****)

Tidsberoende kostnad lastbil 13,62 kr/tontim(****)
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* Kdlla: STAN 99
ok Erfarenhetsmdissigt virde
skesksk

Beddomning utifran dagens godstrafik
SIKA (2002) [12]

desksk ok
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3.7

I den samhaéllsekonomiska beddmningen har
foljande effekter virderats i monetira termer:

Varderade effekter

Effekter for infrastrukturhéllaren:

e Forebyggande underhall
e Avhjilpande underhall

e Driftkostnader (exklusive utbytes-
/reinvesteringskostnader)

e Reinvesterings(utbytes)kostnader

Jamforelse- och respektive utredningsalternativ
innebor olika stor anldggningsmassa (spér,
véxlar stationer m.m.). Anldggningsmassans
storlek paverkar kostnaderna for reinvesteringar
och for underhall av infrastruktur. Vidare till-
kommer i Korsvéigen, Haga-Korsvéigen och
Haga-Chalmers nya underjordiska stationer,
vilka medfor 6kade driftskostnader. Uppgifter
om fordndrade kostnader for infrastruktur-
héllaren ar hdmtade frén preliminéra berék-
ningar utféorda av WSP [4].

Foréndringar av producentdverskottet:

e Tagdriftskostnader, persontrafik
e Omkostnader, persontrafik
e Biljettintdkter, persontrafik

Fordndringarna av producentdverskottet mot-
svarar de totala fordndringarna av skillnaden
mellan driftskostnader och intdkter for
kollektivtrafiken.

Foréndringar av konsumentdverskottet:

e Aktid (ombordtid)

e Bytestid (véntetid och forflyttningstid
mellan bytespunkter)

e  Turtéthet

e Anslutningstid (tid for forflyttning
mellan start-/malpunkt och av-
/pastigningspunkt)

e Transportkostnader gods
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Samhallsekonomisk bedémning

Fordndringarna av konsumentdverskottet bestar
bl.a. av resendrernas nytta av fordndrad res-
uppoffring. Den totala resuppoftringen ar en
summering av olika restidskomponenter, vilka
viktas olika beroende pa hur "uppoffrande” de
upplevs av resendrerna. Exempelvis har bytes-
tid och anslutningstid vikten tva i forhallande
till aktid.

JA och UA ger olika kapacitet. UA ger en
hogre kapacitet 4n JA bl.a. beroende pé
korsande tagvégar i sdcken. I den samhélls-
ekonomiska bedémningen gors i1 kénslighets-
analysen en ansats till en virdering av denna
merkapacitet genom att pendeltigstrafiken i UA
utokas till 10 minuters turtithet under max-
timmarna i vissa relationer. Nyttan av turtit-
hetsokningen stélls i relation till de ytterligare
utbyggnader av sparsystemet kring Goteborg
som da kravs. Nettonyttan av den utdkade
trafikeringen kan antas spegla vérdet av mer-
kapaciteten.

Den hogre kapaciteten i UA innebér dven att
det kommer att finnas fler tillgdngliga kanaler
for godstégen pa strickan Olskroken-Almedal-
Kungsbacka jamfort med JA under person-
trafikens maxtimmar. Enligt analys utford inom
ramen for AG Sparsystem och Kapacitet [5]
kommer det i UA under maxtimmen att
rymmas tva godstag i vardera riktningen. [ JA
ryms endast ett godstdg i sydgéende riktning.
En avstimning mot dagens godstrafik pa
aktuell stricka visar att det med den framtida
persontrafiken i JA finns en kapacitetsbrist
motsvarande totalt sex godstdgskanaler under
morgonens och eftermiddagens maxtimmar.
Med 6kad godstrafik kan denna kapacitetsbrist
antas komma att 6ka till 7-8 godstigskanaler
per dygn ar 2020. I Baskalkylen ingér en
vardering av dessa tillkommande godstags-
kanaler. Sittet att virdera denna merkapacitet
ar inte sjalvklart. I kalkylen har antagits att
dessa godsvolymer annars kommer att transpor-
teras med lastbil’. Effekterna av detta blir dels

3 Alternativ till verflyttning av godsvolymerna frén
jarnvag till vag i JA (eller det omvénda i UA) skulle
kunna vara antingen att flytta efterfragade gods-
kanaler utanfor persontrafikens maxtimmar eller att
leda om godstégen via andra banor. Jimforelsen
mellan transporter antingen pa vég eller jarnvég har
dock bedomts vara den relevanta i detta samman-
hang.
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forédndrade transportkostnader, dels forédndrade
s.k. externa kostnader (se dven Effekter for
miljo och sdkerhet nedan). Denna kalkyl bygger
pa forutsittningar som ar relativt osékra. Bland
annat fOrutsétts att transporttid och -langd &r
lika pa vdg och jarnvég, samt att det inte finns
ndgra andra alternativskiljande kostnader”
(forseningsrisk, flexibilitet m.m.). Varderingen
av de samhéllsekonomiska effekterna av gods-
transporter pa jarnvdg jimfort med vig baseras
pa en tidigare studie utférd pa uppdrag av
Banverket, Vistra banregionen [6].

Effekter for miljo och sidkerhet:

e Externa effekter tagtrafik
e Externa effekter végtrafik

Ett 6kat utbud av tagtrafik, vilket blir fallet i
UA, innebdr att de kostnader som tagtrafiken
sammantaget orsakar i form av olyckor och
slitage pa infrastrukturen dkar. Utbudsdkningen
i UA beror bade p& mer persontdgstrafik och
godstrafik (se ovan).

Overflyttningen av resor fran bil till tig medfor
att den samlade kostnaden for olyckor,
emissioner, véigslitage m.m. i vigsystemet
reduceras. Virderingen av vigtrafikens externa
effekter innefattar de kostnader som drabbar
andra &n bilisten sjdlv, och som inte uppvigs av
en rorlig skatt. Detta innebar att analysen
endast innefattar skillnaden mellan samhéllets
kostnad och vad trafikanten betalar. En bilist
som byter fran bil till kollektivt utgor ett sam-
hillsekonomiskt virde endast om bilistens
marginalkostnad for samhaéllet dr storre dn de
avgifter som betalas. Den samhéllsekonomiska
kalkylen ska dirfor ta upp externa effekter som
inte fullt ut betalas genom skatter. Samma
resonemang géller for overflyttning av gods-
transporter frén vég till jarnvag (se ovan).

Ovriga monetira effekter:

e Exploateringseffekter vid Goteborgs C

I Forstirkningsalternativet krivs en utbyggnad
av sicken, vilket innebar att ytterligare mark
behover tas i ansprék. [ 6vriga UA frigors mark
genom att storleken pa sicken kan reduceras.
Frigorelse av mark innebér att denna mark far
en alternativ anvindning som har ett foretags-
och ddrmed édven ett samhillsekonomiskt virde.
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Samhallsekonomisk bedémning

Det samhillsekonomiska virdet av marken kan
antas motsvara marknadsvérdet, dock reducerat
med de kostnader som é&r forknippade med en
exploatering av densamma. Detta virde antas
motsvara ett bedomt varde for byggrétten.
Beddomningen av exploateringseffekternas stor-
lek baseras pa en studie utford av Svefa AB [7]
pa uppdrag av Banverket. Svefas studie inne-
fattar &ven mojlig virdestegring pa redan
exploaterad mark vid Géteborgs C och vid
station Haga. Dessa effekter ska dock inte
rdknas in i den samhéllsekonomiska beddm-
ningen eftersom de kan antas vara en foljd av
fordndrad tillgdnglighet och dérfor bor inga 1 de
tillgénglighetseffekter som redovisas och
virderas.

3.8

Foljande mojliga effekter har inte vérderats:

Ej varderade effekter

Effekter under byggtiden

I Underlagsrapport Byggskedet [8] beskrivs
mojliga effekter under byggtiden for biltrafik,
kollektivtrafik samt gang- och cykeltrafik. Med
ledning av resultatet kan konstateras att vérdet
av effekterna, 1 form 6kade restider och okade
fordonskostnader, blir marginella i férhéllande
till 6vriga effekter i kalkylen. Detta beror i stor
utstrackning pé att trafiksituationen 16ses
genom provisoriska l6sningar, vilka ocksa ingar
1 berdknade anldaggningskostnader. Dessa
mojliga effekter redovisas darfor inte 1 effekt-
sammanvégningen nedan.

Kapacitetsutnyttjande/forseningsrisk

En faktor som &r svér att berdkna ar eventuella
skillnader i forseningsrisk mellan olika
alternativ. Ju hdgre kapacitetsutnyttjandet ir,
desto storre dr sannolikheten att enskilda
tdgforseningar sprider sig i systemet. Det finns
teoretiska mojligheter att berdkna effekterna
men dessa dr ocksa osédkra och starkt beroende
pa valda ingangsparametrar. Viastldnkens olika
utbyggnadsalternativ har samma trafikering och
kapacitetsbehov. Ocksé i Forstirknings-
alternativet ar trafikeringen densamma. I
bastrafikeringen finns ocksa en kapacitet som
erfarenhetsmaéssigt ska ge sma stdrningar p.g.a.
utformningen i de delar som beror pa
Vistlanken.
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Kapacitetsanalyserna visar att sannolikheten for
storningar &r storst vid Olskrokens bangérd
med den valda 16sningen i plan. Denna &r inte
alternativskiljande utan gemensam for alla
alternativ. Vi har darfor valt att peka pa mdjliga
effekter men inte genomfort ndgra berdkningar
av dem.

Effekter for tringsel i vigsystemet (externa

effekter)

Minskad véagtrafik vérderas i kalkylen genom
att vigtrafikens samlade s.k. (okorrigerade)
externa effekter reduceras. Vigtrafikens externa
effekter innefattar kostnader for utsldpp (lokalt,
regionalt och globalt), olyckor samt slitage pa
vagarna. En extern effekt som inte virderas
enligt gdngse metodik dr trangsel. Minskad
végtrafik innebér att kvarvarande bilister pé-
verkas positivt genom att trangseln reduceras
och medelrestiden forkortas. Storleken pa
denna effekt dr dock svar att bedéma. For att
kunna gora en sddan bedomning kravs att den
till kollektiva fairdmedel Gverflyttade biltrafiken
fordelas ut pa vignétet samt att trafikfloden
fore och efter atgird simuleras. En 6versiktlig
analys tyder dock pa att Vistlankens effekt pa
overflyttningen fran vég till jirnvag &r {or-
hallandevis liten, och inte bor ha ndgon
avgorande betydelse for det totala resultatet.
Overflyttningen bedoms dverskitligt komma att
medfora att biltrafiken pé infartslederna till
Goteborg reduceras med maximalt motsvarande
tva ars genomsnittlig allmén tillvaxt av bil-
trafiken (cirka 4 %). Som jimforelse kan
ndmnas att Citybanan i Stockholm har bedomts
medfora minskade tringseleffekter i vig-
systemet motsvarande cirka 800 Mkr.
Effekterna av Vistlanken bedoms komma att
bli betydligt mindre.

Minskad belastning i det lokala trafiksystemet

Genom mojligheten till direkta tagresor till
centrala punkter i G6teborg minskar behovet av
att utnyttja det lokala trafiksystemet (sparvagn
och lokalbuss). En minskad belastning i det
lokala trafiksystemet skulle kunna medfora ett
minskat behov av rullande materiel, exempel
genom ett minskat behov av multipelkopplade
sparvagnar eller ledbussar. Detta skulle i sa fall
kunna medf6ra lagre driftskostnader.
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Samhallsekonomisk bedémning

Det kan dock konstateras att overflyttningen av
resendrer fran de lokala trafiksystemen till tg i
Goteborg kommer att bli relativt marginell, och
darfor inte bedoms paverka behovet av rullande
materiel i nigon betydande omfattning. Over-
flyttningen, métt som personkilometer,
berdknas uppga till maximalt cirka 2 % av det
lokala transportarbetet i Haga-Korsvagen. I
ovriga UA ér dverflyttningsandelen lagre.

Vistlinkens betydelse for en eventuell framtida
Gotalandsbana

En eventuella Gotalandsbana innebér ytter-
ligare tag pa Goteborgs C i forhallande till den
trafikering som ligger till grund f6r den
samhillsekonomiska bedomningen. Dessa tag
kommer inte att rymmas i JA men déremot i
UA. Vistlanken ar darfor en av forutsétt-
ningarna for trafiken pad Gotalandsbanan.
Denna potentiella nytta av Vistlanken har inte
virderats.
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4

Nedan redovisas berdknade samhéllsekono-
miska effekter for utredningsalternativen.

Baskalkyl

4.1 Effekter for infrastrukturhallaren

Tillkommande anldggningsmassa — spér,
vixlar, stationer etc. — innebir att kostnaderna
for drift och vidmakthallande av infrastrukturen
Okar. I Tabell 6 nedan redovisas berdknade
kostnadsforandringar.

Tabell 6 Férandrade kostnader for drift, underhall
och reinvesteringar (Mkr).

Drift och underhall | Reinvest.
Nuvarde

Arlig inkl.]|  Nuvirde

kostnad skatte-| inkl. skatte-
UA| UH+drift| faktorer faktorerl Summa
Forstarkningsalt. -10,4 -300 -260 -560
Korsvagen -11,6 -330 -640 -970
Haga-Korsvagen -13,4 -380 -890 -1270
Haga-Chalmers -13,3 -380 -880 -1260

Nuvirdet av kostnaderna for infrastruktur-

héllning bedoms siledes 6ka med cirka 550-
1 250 MKkr beroende pa alternativ. Kostnads-

Okningarna blir storst i alternativen
Haga-Korsvigen och Haga-Chalmers.

4.2

Effekter for producentéverskottet

Effekterna for producentdverskottet bestar av

Samhallsekonomisk bedémning

Prognostiserad 6kning av det regionala tag-
resandet (se Tabell 1) har fordelats propor-
tionellt pa de olika regionaltigs- och pendel-
tagslinjerna.

Tabell 7 Berdknade effekter och féréndringar av
producentéverskottet (Mkr) ar 2020.

Tagdrifts-| Biljett-
UA| kostnader|Omkostnader| intdkter| Totalt
Forstarkningsalt. -76 -7 +47 -36
Korsvagen -91 -13 +89 -15
Haga-Korsvagen -157 -33 +237 +47
Haga-Chalmers -140 -27 +196 +29
Som framgar ovan berdknas savél
Forstiarkningsalternativet som Korsvigen
medfora ett 6kat underskott for trafikutovarna
(kostnaderna dverstiger intdkterna), medan
Ovriga alternativ berdknas medfora att
underskottet minskar.
Tabell 8 Nuvérden av berdknade féréndringar av
producentéverskottet (Mkr).
Tagdrifts-| Biljett-
UA| kostnader|Omkostnader| intdkter| Totalt
Forstarkningsalt. -1360 -140 +950] -550
Korsvagen -1650 -2601 +1790] -110
Haga-Korsvagen -3000 -670f +4800] +1130
Haga-Chalmers -2630 -560f +3960| +780

Forstarkningsalternativet och Korsvégen berak-
nas sammantaget medfora ett minskat produ-
centoverskott (med mellan cirka 100 och 550

fordndrade intékter och kostnader for trafik-
operatdrerna av tdg-, buss- och sparvagnstrafik.
Utredningsalternativen innebér en utdkad
regional tagtrafik samt ett kat regionalt tag-
resande. Utbudet av lokal och regional buss-
trafik samt sparvagnstrafik &r lika i JA och
samtliga UA.

Utokad tagtrafik och ett okat resande leder till
okade tagdriftskostnader. Det 6kade resandet
leder — i andra vigskalen — till 6kade intékter.
En del av intékts6kningen inom tagtrafiken
motsvaras av intdktsminskningar inom 6vrig
regional kollektivtrafik.
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MKkr i nuvirde), medan Haga-Korsvigen och
Haga-Chalmers beriknas medfora ett 6kat
producentéverskott (med mellan cirka 800 och
1150 Mkr). For den senare utredningsalterna-

tiven berdknas darfor den utokade tagtrafiken

komma att medfor ett foretagsekonomiskt

overskott.
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4.3 Effekter for konsument-
overskottet

Resenirernas resuppoffring

Effekterna for resenérernas konsumentoverskott
bestér av deras upplevda fordndringar av res-
uppoffringen. Virderingen av fordndrad res-
uppoffring bygger pa forutsattningen att resan
inte dr ett mal 1 sig utan endast ett medel for att
kunna utféra andra aktiviteter. Férdndringar av
resuppoftringen paverkar darfor individernas
mdjligheter att utfora dessa andra aktiviteter.

Samhallsekonomisk bedémning

Forandringarna innefattar dven effekter for
verflyttade/nygenererade resor”.

De totala berdknade restidsvinsterna ar 2020
varierar mellan cirka 5,1-5,2 miljoner
(Forstarkningsalternativet, Korsvidgen och
Haga-Chalmers) och cirka 5,6 miljoner timmar
(Haga-Korsvigen). Den dominerande tids-
vinsten métt som antal timmar utgérs av 6kad
turtithet, men denna har som tidigare nimnts
en lagre vikt i kalkylen jamfort med exempelvis
bytestid.

Tabell 9 Berdknade vinster i resuppoffring ar 2020 férdelade pé olika komponenter och drenden (tusentals timmar).

Aktid Bytestid Turtathet Ansl. tid Totalt
UA| Tjanste | Privat | Tjanste| Privat | Tjanste | Privat | Tjdnste| Privat | Tjanste | Privat
Forstarkningsalt. +142 +315 +5 +109 +132] +3175 +43| +1025 +322| +4625
Korsvagen +167 +545 -4 -105 +134] +3205 +42|  +1010 +338| +4655
Haga-Korsvagen +188 +581 +10 +250 +131] +3133 +42|  +1003 +371] +4967
Haga-Chalmers +174 +389 +3 +62 +129] +3104 +42 +1007 +348| +4562

Av detta foljer att varderingen av fordndrad
resuppoftring skiljer sig at beroende pa om
resendren foretar en tjénsteresa eller en privat-
resa. Tjénsteresendrer kan omsétta reducerade
restider i 6kad produktion av varor och tjénster,
medan for privatresenirer star valet mellan
arbete och fritid.

De olika resuppoffringskomponenterna viktas
olika beroende beroende pa hur uppoffrande”
de upplevs av reseniren. Aktiden har vikten ett.
Bytestid och anslutningstid har vikten tva.
Foréndringar av turtdtheten viktas olika
beroende pa turtithet fore och efter atgird. For
privatresendrer varierar vikten mellan cirka
0,35 och cirka 1,7. Den hogre vikten géller vid
forandringar som ger en hog turtéthet. Detta
beror 1 huvudsak pa att resenéren upplever den
relativa fordndringen av turtéthet, och att en
given fordndring av turtitheten i minuter far en
storre relativ betydelse ju hogre turtitheten ar
fore atgird.

I tabellerna redovisas berdknade fordndringar
av resuppoffringen samt de samhalls-
ekonomiska effekterna av dessa.

I tabellerna nedan redovisas vérdet av den
forandrade resuppoffringen dels ar 2020, dels
som nuvirde under hela kalkylperioden.

Tabell 10 Berdknade effekter och férdndringar av
resendrernas konsumentdverskott (Mkr) ar 2020.

UA| Aktid | Bytestid | Turtithet | Ansl.tid | Totalt
Forstarkningsalt. +56 +10 +101 +98 +266
Korsvagen +72 -10 +102 +96 +261
Haga-Korsvagen +80 +24 +100 +96 +300
Haga-Chalmers +69 +6 +99 +96 +270
Tabell 11 Nuvérden av berdknade féréndringar av
resenédrernas konsumentdverskott (Mkr).
UA| Aktid | Bytestid | Turtéithet [ Ansl.tid | Totalt
Forstarkningsalt.| +1140 +210 +2050 +1980] +5380
Korsvégen| +1460 -200 +2070| +1950| +5280
Haga-Korsvagen| +1630 +480 +2030 +1940| +6070
Haga-Chalmers| +1400 +120 +2010| +1940| +5470
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* Tidsvinster for 6verflyttade/nygenererade resor
varderas enligt gingse teori till hilften jaimfort med
befintliga, d.v.s. de resendrer som reser redan i JA.
Detta beror pé att den sist tillkommande resenéren
antas fa en tidsvinst néra noll.
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Som framgar av tabellerna bestér nyttorna av
minskad resuppoffring i huvudsak av 6kad
turtithet och minskade anslutningstider. Tur-
tithetsvinsterna skiljer sig endast marginellt at
mellan alternativen. Skillnaderna beror enbart
pa skillnader i andelen tillkommande tagrese-
nérer. Aven nyttorna av minskade anslutnings-
tider r likvérdiga mellan alternativen. Den
hogre nyttan for Haga-Korsvigen dn 6vriga
alternativ beror pé storre dktids- och bytestids-
vinster.

Nuvirdet av det 6kade konsumentoverskottet
for resendrerna uppgar sammantaget till cirka
5300 — 6 100 Mkr beroende pa alternativ.

Transportkostnader gods — godskundernas
konsumentdverskott

Effekterna for godstrafiken har berdknats
utifrdn bedomningen att det i JA inte finns
kapacitet ar 2020 for samtliga efterfragade
godstrafikskanaler. Kapacitetsbristen har
bedomts uppga till 7-8 godstag per vardags-
dygn (se avsnitt 3.7). Den hogre siffran har
utgjort grunden for kalkylen. De godsvolymer
som inte ryms pa jarnvig i JA antas komma att
transporteras med lastbil. I UA sker saledes en
kalkylmassig overflyttning av gods frén lastbil
till jarnvdg motsvarande 8 godstag per vardags-

dygn

Godstransporter pa jarnvag &r, allt annat lika,
billigare dn pé vig (frimst den tidsberoende
kostnaden), vilket antas komma godskunderna
till del i form av sénkta transportpriser och
ddarmed ett 6kat konsumentdverskott. I detta
sammanhang har antagits att dvriga parametrar
som péaverkar kostnaderna ar lika mellan lastbil
och jarnvég (ex transporttider). Detta &r ett
osdkert antagande, varfor redovisade vinster av
reducerade transportkostnader i UA ska tolkas
med forsiktighet.

Redovisade vinster av minskade transport-
kostnader pé jarnvig foljer den s k rule of the
half”, d.v.s. sist tillkommande transport/
godsvolym fér en vinst néra noll.

Berord godstrafik har antagits besta till lika
volymer av system- och kombitransporter.

Trafikarbetet for berord godstrafik uppgar till
cirka 340 miljoner nettotonkilometer och cirka
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4,8 miljoner nettotontimmar ar 2020.
Transportkostnaden ar enligt férutsdttningarna
0,107 kr/nettotonkilometer (0,17-0,063)
respektive 10,02 kr/nettotontimme (13,62-3,60)
lagre pé jarnvig 4n med lastbil. Detta ger
sammantaget en vinst i UA ar 2020 pé cirka 42
Mk, vilket motsvarar ett nuvirde pé cirka 900
MkKkr.

4.4  Effekter for Miljé och sakerhet

Externa effekter tagtrafik

Den 6kade persontigstrafiken leder till en viss
okning av tigtrafikens externa effekter (slitage
pa infrastrukturen samt olyckskostnader).
Sammantaget 6kar nuvéirdet av dessa effekter
med cirka 30 Mkr i UA.

Tabell 12 Beréknad férédndring av persontags-
trafikens externa effekter (Mkr) ar 2020 och som

UA ar 2020| Nuvarde
Forstarkningsalt. -2 -29
Korsvagen -1 -27
Haga-Korsvagen -2 -29
Haga-Chalmers -2 -34

nuvérde under hela kalkylperioden

Den godstrafik som ryms i UA men inte i JA
ger ocksa upphov till negativa externa effekter.
Dessa okar i samtliga UA med cirka 3 Mkr ar
2020, vilket motsvarar ett nuvirde pé cirka 60
Mkr.

Sammantaget Okar tagtrafikens externa effekter
1 UA med cirka 90 Mkr.

Externa effekter vagtrafik

Det 6kade resandet med tag leder till minskad
personbilstrafik i Goteborgsomridet. Berdk-
ningarna nedan bygger pa forutséttningarna att
hélften av tillkommande kollektivtrafikresor
tidigare har utforts med bil samt att den genom-
snittliga belédggningen i bilarna uppgar till 1,3
personer.

Den minskade personbilstrafiken medfor en
reduktion av dess samlade externa kostnader.
Sammantaget minskar nuvardet av dessa med
cirka 120-600 MKkr beroende pa alternativ.
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Tabell 13 Berdknad féréndring av personbilstrafikens
externa effekter (Mkr) &r 2020 och som nuvérde
under hela kalkylperioden

UA ar 2020| Nuvirde
Forstarkningsalt. +6 +120
Korsvagen +12 +250
Haga-Korsvagen +30 +610
Haga-Chalmers +25 +510

Overflyttningen av gods fran lastbil till jarnvig
1 UA innebdr att vagtrafikens externa kostnader
reduceras ytterligare. Lastbilstrafiken berdknas
minska med cirka 1,3 miljoner fordonskilo-
meter (340 miljoner nettotonkilometer/25 netto-
ton per fordon). Detta innebér att vagtrafikens
externa kostnader reduceras med ytterligare
nistan 50 Mkr ar 2020. Det motsvarar ett
nuvarde pa cirka 1000 MKkr.

Sammantaget beréknas vigtrafikens externa
effekter minska med cirka 1 100-1 600 Mkr
beroende pa alternativ.

4.5  Ovriga monetara effekter

Exploateringseffekter vid Géteborgs C

Enligt utredning utford av Svefa AB [7] kan
virdet av marken invid Goteborgs C samt nord-
ost om sickbangarden forvintas komma att 6ka
med cirka 1,3 miljarder kronor. Studien forut-
satter en reducerad sickbangard och en ny
underjordisk station i enlighet med
Haga-Korsvigen. Effekten bor dock bli lik-
virdig i samtliga UA med en ny underjordisk
Goteborgs C.

I den samhaéllsekonomiska bedémningen ska
endast tillgodordknas markvérdet for den mark
som frigors till foljd av en reducerad sick-
bangérd. H6jda markvirden for redan exploa-
terad mark for andra d&ndamal &n for jairnvagen,
eller mark utanfor jirnvigsomradet som
planeras att exploateras, kan antas inga i
berdknade fordndringar av konsumentover-
skottet (tillgdnglighetsférandringar bor leda till
forandrade markvérden).

Svefa berdknar att den mark som frigdrs inom
befintligt bangérdsomrade kan generera ett
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virde pa 300 Mkr’. Den areal som ytterligare
behover tas 1 ansprak i Forstiarkningsalternativet
bedoms av Svefa inte komma att inkrikta pa
nagra mojliga byggritter beroende pa nirheten
till sparomrédet. Dessutom ingar kostnaden for
ianspraktagen mark (markvirdet) i kostnads-
beddmningen for alternativet.

Beréknat belopp skall i kalkylen rdknas upp
med skattefaktor I (23 %) samt ned med hinsyn
till 6 ars byggtid och 4 % kalkylrédnta. Samman-
taget uppkommer da foljande exploaterings-
vinster i utredningsalternativen:

Tabell 14 Bedémda exploateringsvinster, nuvérden
Mkr). Kélla: Svefa.

UA Vinst
Forstarkningsalt. 0
Korsvagen +290
Haga-Korsvagen +290
Haga-Chalmers +290

Nuvirdet av exploateringsvinsterna berdknas
saledes uppga till cirka 290 Mkr i Korsvégen,
Haga/Korsvigen och Haga/Chalmers. |
Forstiarkningsalternativet uppkommer inga
vinster.

4.6

I Tabell 15 nedan redovisas den samhalls-
ekonomiska merkostnaden for utrednings-
alternativen i forhallande till jamforelse-
alternativet. Notera att UA dven innefattar
utbyggnad av Kust till kustbanan, delarna
Molnlycke-Molndal samt Bollebygd-Boras.
Kostnaderna ér nedréknade fran prisniva 2005
till kalkylens prisniva 2001 (prisindex =

18,5 %) samt uppraknade med skattefaktor I +II
(totalt +53 %).

Anlaggningskostnader

> Svefa anger markvirdesforandringen till minst 25
Mkr och som mest 560 Mkr, sdledes ett relativ brett
spann. I den samhéllsekonomiska bedémningen
anvinds det forviantade (genomsnittliga) virdet pa
300 Mkr. Virdet idag kan antas motsvara det
diskonterade virdet av alla framtida vinster.
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Tabell 15 Samhéllsekonomiska anldggnings-

kostnader (Mkr).
Forstarknings Haga- Haga-
Kostnadspost| JA alt.| Korsvagen| Korsvagen|Chalmers
Sparsystem Goteborg| 621 5 950 10 665 11748 10 941
Utbyggnad av Kust till kustbanan 0 4 600 4 600 4 600 4 600
Tot kost (pris 2005)| 621 10 550 15 265 16 348 15 541
Nuvarde (6 ars byggtid, pris 2001)| 520 8 840 12 800 13 700 13 030
UA-JA 8 320 12 280 13 180 12 510
Skattefakor | + 11 4410 6 510 6 990 6 630
3amhillsekonomisk merkostnad 12 730 18 780 20 170 19 130

Kostnaderna fér UA baseras pa uppgifter fran
AG Kalkyl (rev. 051116). Kostnaden for JA
redovisas i Banverkets Framtidsplan [1], och

avser kostnader for “signalstillverk m.m.”®.

Redovisad kostnad for Kust till kustbanan avser
erforderliga atgdrder for utdkad trafik mellan
Goteborg och Borés. De utbyggnader som
krévs ér pa strickorna Mdlndal-Mélnlycke

(2 200 Mkr) och Boras-Bollebygd (2 400 Mkr).

Den samhillsekonomiska merkostnaden i UA
uppgér saledes till mellan cirka 12 700 Mkr
(Forstiarkningsalternativet) och 20 200 Mkr
(Haga-Korsvigen).

6 Kostnaden for “signalstéllverk m.m.” anges till 580
Mkr i 2004 ars prisniva. Detta motsvarar cirka 620
Mkr 1 2005 ars prisniva.
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4.7  Summering, sammanvagning
och slutsatser

I Tabell 16 och Figur 2 sammanfattas det
samhillsekonomiska utfallet for utrednings-
alternativen. I tabellen redovisas resultatet for
savil ar 2020 som nuvirden for hela den 60-
ariga kalkylperioden.

Tabell 16 Samhéllsekonomiskt utfall fér UA ar 2020

Samhallsekonomisk bedémning

Nyttorna for de “bésta” alternativen ligger i
nivd med eller ndgot hogre 4n de for andra jaim-
forbara infrastrukturinvesteringar i Sverige:
Citybanan i Stockholm och Citytunneln i

Malmo. Nyttorna ligger ocksa i niv med de
som redovisades i forstudien.

Sammantaget visar emellertid kalkylen pa ett
klart negativt samhéllsekonomiskt resultat for

samtliga UA. Berdknad lonsamhet (netto-

samt som nuvérden for hela kalkylperioden (Mkr).
Foérstarkningsalt.|Korsvagen Haga-Korsvdgen [Haga-Chalmers
2020| Nuv. 2020| Nuv. 2020| Nuv. 2020| Nuv.
Anldggningskostnad (*) -650| -12730 -950| -18780| -71020| -20170 -970|] -19130
Effekter for infrastrukturhallaren (*) -24 -560 -41 -970 -54 -1270 -54 -1260
Effekter for producentoéverskottet -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] +102| +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 miljé och sékerhet +49| +1030 +55| +1170 +73 +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 monetira effekter 0 0 +12 +290 +12 +290 +12 +290
Exploatering Goéteborgs C (*) 0 0 +12 +290 +12 +290 +12 +290
Summa nyttor +297| +6190| +3714| +6550 +420 +8630 +368| +7590
Netto -353 -6540 -636| -12230 -600| -11540 -602| -11540
Nettonuvirdekvot (NNV-kvot) -0,51 -0,65 -0,57 -0,60

(*) Viérde ar 2020 utgér ett arligt kapitaliserat vérde

Baskalkylen visar pa nyttor pa cirka 8 600 Mkr
for Haga-Korsvégen och cirka 7 600 Mkr for
Haga-Chalmers. Ovriga UA ger ligre nyttor,
men uppvisar i gengild dven ligre anldggnings-
kostnader.

Huvuddelen av nyttorna (cirka 5 300 — 6 100
Mkr) tillfaller befintliga och tillkommande
kollektivtrafikresendrer 1 form av 6kad
tillgéinglighet och turtithet samt forkortade
restider. Skillnaden mellan alternativen vad
avser effekterna for resenirerna ar saledes
forhallandevis liten.

Aven nyttorna for godstrafiken ir relativt stora
(cirka 1 800 Mkr). Effekten beror pé att
Vistldnken mojliggor fler godstdg under
persontrafikens maxtimmar.
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nuvardekvot) i Baskalkylen varierar mellan
cirka —0,65 och -0,50. Detta innebdr saledes att
maximalt hélften av kostnaderna kan motiveras
med hénsyn till projektets nyttor. Det som
tynger ned resultatet dr dels hoga anldggnings-
kostnader (innefattande dven strickan Bords-
Goteborg), dels det faktum att JA medger ytter-
ligare tagtrafik jaimfort med idag med relativt
begrénsade investeringar. Skillnaden i utbud av
tagtrafik mellan JA och UA, med undantag for
strackan Boras-Goteborg, dr ddrmed inte sa
stora.

Haga-Korsvéagen, som ger storst nyttor, dr dven
det mest kostsamma alternativet. Sammantaget
bedoms Forstarkningsalternativet,
Haga-Korsviagen och Haga-Chalmers vara i
princip likvérdiga frén I6nsamhetssynpunkt.
Korsvégen édr nadgot mindre 16nsamt &n ovriga
alternativ. Detta innebér att den samhalls-
ekonomiska beddmningen inte i sig kan
motivera valet av UA.
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Figur 2 Samhdllsekonomiskt utfall for UA som nuvdirden for hela kalkylperioden (Mkr).

Sammanfattningsvis tyder resultatet pa att den nader (innefattande dven strackan Bords-

okade tillginglighet som en tagtunnel under
Goteborg, enligt de alternativ som har studerats
(Korsvdgen, Haga-Korsvégen och Haga-
Chalmers) medfor, har svart att svara mot de
kostnader som utbyggnaderna innebir. Inte
heller en omfattande utbyggnad av befintligt
system (Forstarkningsalternativet), bl.a. i syfte
att mojliggora utdkad trafik pa Kust till kust-
banan, kan motiveras samhéllsekonomiskt i
jamforelse med jamforelsealternativets
utbyggnader av bl.a. midjan vid Géteborgs C.

i forstudien och dirmed medger ytterligare
tagtrafik jaimfort med idag med relativt

strackan Boras-Goteborg, dr ddrmed inte sa
stora.

Den samhéllsekonomiska bedémningen visar
pa forhallandevis stora nyttor av Vistlanken.
Nyttorna ligger i nivd med eller nagot lagre dn
de som redovisades i forstudien. Det negativa
resultatet i denna samhéllsekonomiska
beddmning beror dels pa hoga anldggningskost-
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Goteborg), dels det faktum att JA ar béttre” dn

begriansade investeringar. Skillnaden i utbud av
tagtrafik mellan JA och UA, med undantag for
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5 Kanslighetsanalyser

Den samhéllsekonomiska beddmningen visar,
med de forutsittningar som redovisas ovan, pa
ett negativt resultat for samtliga utrednings-
alternativ. Det kan darfor vara befogat att prova
utfallet med fordndrad indata och berdknings-
forutsattningar.

Kénsligheten i resultatet provas med hinsyn till
foljande forandrade forutsittningar:

e Utokning fran 15 till 10 minuters
turtdthet i vissa pendeltagsrelationer

e Ett dkat kollektivt resande enligt
K2020

e Min- och maxvirden for
anldggningskostnader

e En hogre generell resandetillvaxt

5.1

Trafikuppldgget i Baskalkylen innefattar 15
minuters turtdthet i de huvudsakliga pendel-
tdgsrelationerna i sdvil JA som UA. JA
mojliggdr ingen ytterligare utdkning av tag-
trafiken. I UA, diremot, mdjliggdr kapaciteten
pa Goteborgs C och i Vistlidnken en ytterligare
fortitning av trafiken. Dock krdvs dven andra
investeringar i omgivande system for att
mojliggora trafikokningen.

Utdkning till10-minuters trafik

Ett sdtt att forsoka kvantifiera mernyttan i UA
av den hogre kapaciteten pa Goteborgs C och 1
Vistlédnken &r att beddma effekterna av en
utdkad pendeltagstrafik. I denna kénslighets-
analys berdknas darfor nyttorna i UA av en
utokning fran 15 till 10 minuters turtéthet i
vissa pendeltagsrelationer under maxtimmarna.

Turtdtheten utokas i foljande relationer:
e Alingsas-Goteborg-Kungsbacka
e Bords-Goteborg-Vinersborg

UA ska belastas med de utbyggnader i det
omgivande systemet som kravs for trafik-
okningen. Enligt 6versiktliga bedémningar av
Banverket krévs, utdver de atgdrder som ingér i
JA och UA, dven utbyggnader till fyra spar i
Molndals dalgéng samt pa strickan Alingsés-
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Floda’. Kostnaderna for dessa atgirder har av
Banverket oversiktligt bedomts uppga till 1 700
Mkr.

I kénslighetsanalysen virderas fordndrat konsu-
mentdverskott (resuppoftring) till £6ljd av den
okade turtidtheten i pendeltdgssystemet i enlig-
het med metodiken beskriven i avsnitt 3.7.
Utover dessa effekter gors en ansats till en
vérdering av den 6kning av passagerarkapa-
citeten (tillgéngligt platsutbud) som den ut-
okade turtdtheten medfor. Enligt Banverkets
relativt grova metod® for att stimma av utbud
mot efterfrigan bedoms det inte uppkomma
nagra kapacitetsproblem under kalkylperioden,
se avsnitt 3.4. [ Underlagsrapport Trafikering
och resanalys dras en delvis annan slutsats
baserat pa en mer detaljerad studie av resandets
fordelning 6ver dygnet. I rapporten konstateras
att prognostiserat regionalt- och lokalt resande i
ett snitt in mot Goteborg innebér att sittplats-
kapaciteten pé vissa strak kommer att vara i det
ndrmaste fullt utnyttjad pa de mest belastade
turerna under maxtimmen redan strax efter ar
2020. Detta innebdr att en andel av resenirerna
inte kommer att fa tillgng till sittplats med 15-
minuters trafik.

Transek [11] har gjort en studie som visar att
vikten for aktid okar till 1,2-1,5 vid stiplats, dar
den hogre vikten avser resor som é&r lédngre én
10 minuter.

Virdet av den 6kade passagerarkapaciteten med
10 minuters turtithet i UA har skattats i
foljande steg:

e Beddmning av andelen staende passa-
gerare 1 JA pa regional- och pendel-
tagslinjer under respektive ar under
kalkylperioden baserat pa prognosti-
serat resande, dygnsfordelning och
platsutbud. Det maximala platsutbudet

7 Kapacitetsutbyggnaden pa aktuella strickor kan
forvintas medfora nyttor dven for befintlig trafik
och befintligt resande. Detta skulle kunna hanteras
genom att endast en del av kostnaden for utbygg-
naderna belastar kalkylen. Eftersom nyttorna for
befintlig trafik inte kan beddmas, har dock hela
kostnaden belastat kalkylen.

¥ Enligt BVH 706, kapitel 5.7.
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per tagset antas uppga till 750 sitt-
platser’.

Virdering av meruppoffringen (eller
minskad uppoffring i UA) for staplats
baserat pa andel av resandet, en bedom-
ning av andel av restiden samt vikten
1,5 for staende restid i forhallande till
sittande restid.

Avstimningen av utbud mot efterfrdgan ger vid
handen att andelen stadende passagerare, sett till
hela det regionala och lokala tagsystemet, trots
allt blir 1dg. Andelen stdende passagerare
uppgér till maximalt cirka 2 % i maxtimmen
under slutet av kalkylperioden. Tringsel-
effekten blir séledes relativt marginell.

I Tabell 17 redovisas det samhallsekonomiska
utfallet av en utdkning av turtdtheten till 10-
minuters trafik 1 UA.

Tabell 17 Samhéllsekonomiskt utfall (nuvérde, Mkr) i
férhéllande till Baskalkylen av en utékning av tur-
tétheten for vissa regionala och lokala taglinjer till 10
minuter.

Samhallsekonomisk bedémning

5.2  Kollektivt resande enligt K2020

K2020-projektet dr en 6versyn av kollektiv-
trafiken genomford i samverkan mellan
Goteborgs stad, Vigverket, Banverket,
Visttrafik, Goteborgsregionens Kommunal-
forbund och Vistra Gotalandsregionen. Syftet
med projektet dr att skapa en gemensam fram-
tidsbild av kollektivtrafiken i Goteborgs-
omrédet.

1 K2020-projektet har gjorts prognoser for det
framtida kollektivtrafikresandet &r 2020 i tva
steg. I ett forsta steg gjordes en basprognos som
var en trendframskrivningar baserat pa befolk-
ningsprognos och antagandet om of6riandrat
konkurrensforhallande mellan bil och kollektiv-
trafik. I ett andra steg gjordes en prognos, i
vilken kollektivtrafikens marknadsandel hade
oOkat betydligt genom overflyttning av bilresor.
Projektet tog inte stéllning till mekanismerna
bakom denna 6verflyttning.

Som framgar av tabellen beddms den utdkade
trafiken och de sparutbyggnader som kréavs
kunna motiveras frén samhillsekonomisk
synpunkt. For alternativen Korsvéigen och
Haga-Korsvigen dverstiger nyttorna kost-
naderna med drygt 1 000 Mkr. Den domi-
nerande nyttan dr viardet av utdkad turtithet
(konsumentoverskott). I konsumentdverskottet
ingér dven virdet av den 0kade passagerar-
kapaciteten (minskad risk for staplats), men
beloppet dr marginellt i forhéllande till
turtdthetsvinsterna. Resultatet tyder saledes pa
att det finns en potentiell nytta for Véstldnken
dé den &r en av forutsdttningarna for en utokad
trafik.

? 750 platser motsvarar dubbelkopplade X60, se
Underlagsrapport Trafikering och reseanalys.
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Forstarknings- Haga- Haga| Sammantaget
alt.| Korsvigen| Korsvigen| Chalmers| innebar K2020-
Anlaggningskostnad -2 180 -2 180 -2 180 -2 180| prognosen ett
Effekter for infrastrukturhallaren 0 0 0 0| betydligt storre
Effekter for producentdverskottet -440 580 420 210| kollektivtrafik-
Effekter fér konsumentdverskottet 2 550 2510 2480 2390| resande én den
Effekter for milj6 och sakerhet 210 240 310 290 prognos som
Ovriga monetéra effekter 0 0 0 o| ligger till grund
Summa nyttor 2 320 3330 3210 2890| for Baskalkylen.
Netto 140 1150 1030 710
K2020 forutsétter

tillkomsten av Viastlanken samt en fortitning av
pendeltagstrafiken till 10 minuters turtithet for
att kunna ta hand om de stdrre resande-
volymerna. En kénslighetsanalys baserat pa
K2020-prognosen innehéller darfor i grunden
samma effekter och samma nyttor som i
tidigare redovisade kénslighetsanalys av den
utdkade trafiken (se avsnitt 5.1). Skillnaden &r
dock att resandet &r betydligt storre enligt
K2020 och att den utdkade turtitheten &r en
forutsittning for att systemet ska kunna ta emot
den prognostiserade resandevolymen. [ JA, som
inte ger samma passagerarkapacitet, kommer
man sannolikt att “tappa” en andel av
resendrerna beroende pé kapacitetsbrist. De
resendrer som inte ryms i JA men vl i UA ger
upphov till en nytta i UA.
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Med ledning av de resandeprognoser som
redovisas i Underlagsrapport Trafikering och

Samhallsekonomisk bedémning

Tabell 18 Min-, medel och maxkostnader (Mkr,
prisniva 2005) fér UA med 95 % sékerhet.

reseanalys [2], sid. 38, bedoms antalet resenérer Férstirknings- Haga- Haga-
som inte ryms i JA men V%ﬂ 1 UA uppgi till alt.| Korsvigen| Korsvigen| Chalmers
3000-4 000 underfnaxtlmmen. Med Min 4 421 8 088 8 696 8 093
antagzjmdet om tva hogbelastade maxtimmar per Medel 5 950 10 665 11748 10 941
dygn innebér detta 6 000 — 8 000 resendrer per Max 7479 13 242 14 800 13 789
dygn, vilket motsvarar cirka 1,9 — 2,6 miljoner
resendrer per ar.
Vad ir di nyttan av dessa tillkommande tig- Anléggningskostnaderna bedoms séledes med
reseniirer? Det finns ingen vedertagen metod 95 % sékerhet avvika frén medelvirdet med
.. . 3 0
for att skatta denna nytta. Detta beror pé att JA ungefar £25 %.
och UA normalt formuleras sé att de har .
. . o tort sett dkerhet ant alla o
kapacitet att tillgodose den resandeefterfragan Omi i: 5¢ szmma ((j)sak ert © dan ;S gata ¢ o
som de mdter. I denna kénslighetsanalys gors sava som redovisade oS 1’181.0 eror enut-
diirfor foljande antaganden: byggnad av Kust till kustbanan™", erhalls
’ foljande ungefarliga basta och sdmsta utfall av
e De 6000 —8 000 thgresenirer per den samhillsekonomiska beddmningen:
dygn som inte ryms i JA stannar kvar i Tabell 19 Min-, medel och maxkostnader (M,
vagsystemet. prisniva 2005) fér UA med 95 % sékerhet.
e Dessa resendrer far i UA en
tidsvinst pa i genomsnitt 15 Férstirknings- Haga-| Haga-
minuter. alt.| Korsvagen| Korsvagen| Chalmers
Anldggningskostnad
Effekterna i UA blir dérfor foljande: Min -9 440 -14240]  -14910] -14 130
Medel (Baskalkyl) -12 730 -18 780 -20170] -19130
" e Max -16020] -23320] -25430] -24 140
* IQelgzgngi%drlftSkOStnader (ﬂer Summa nyttor +6190 +6550 +8630 +7590
. e e Netto
e Okade biljettintikter (fler Min 3250] 7690 6280|6540
resenérer) Medel (Baskalkyl) 6540 -12230] -11540] -11540
e Restidsvinster Max -9830] 16770  -16800| -16550
e Minskade externa effekter fran NNV-kvot
vigtrafiken (minskad vigtrafik) 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

Resultatet visar att nyttan av dkad turtithet
till 10-minuters trafik, givet det hogre kollektiv-
resandet enligt K2020, skulle kunna 6ka med
ytterligare cirka 1 400 — 1 900 Mkr. Detta
innebdr sammantaget att nyttan av Véstlédnkens
hogre kapacitet skulle, givet det hdgre
kollektivresandet enligt K2020, kunna uppga
till i storleksordningen 3 000 Mkr.

5.3  Anlaggningskostnader

I bilaga till Underlagsrapport AG Kalkyl [10]
redovisas standardavvikelserna for utférda
kostnadsbeddmningar. Sammantaget innebér
detta min-, medel- och maxkostnader med 95 %
sakerhet enligt Tabell 18 nedan.
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Om minkostnaderna tillimpas forbéattras 16n-
samheten (NNV-kvoten) till som bést

cirka -0,35 (Forstarkningsalternativet).
Maxkostnaderna forsdmrar 1onsamheten till
som bdst cirka -0,6.

' K ostnadsbedémningen for en utbyggnad av Kust
till kustbanan baseras pa genomford forstudie,
varfor osdkerheten avseende dessa kostnader kan
antas vara storre an for Vistlanken.
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5.4

Baskalkylen baseras pa de genomsnittliga tal
for resandetillvixt som normalt anvinds i
Banverkets kalkyler. Den arliga resande-
tillvixten antas uppga till 1,3 % t.o.m. &r 2030
och direfter 0,5 %. Observera att anvinda
tillvéaxttal ska avse den autonoma tillvixten,
d.v.s. den tillvixt som pdverkas av bakom-
liggande faktorer, exempelvis befolkning och
bilinnehav. Denna tillvéxt behdver inte
sammanfalla med faktisk tillvixt, vilken dven
paverkas av trafikutbud m.m.

Generell resandetillvaxt

I Tabell 20 redovisas utfallet av kalkylen med

Samhallsekonomisk bedémning

Mkr stdrre nyttor, medan 3 % tillvéxt ger en
ytterligare dnnu storre 6kning av nyttorna. Med
ett antagande om 3 % arlig resandetillvaxt for-
battras Ionsamheten (NNV-kvoten) till som bist
cirka -0,2 (Forstarkningsalternativet).

5.5

Kaénslighetsanalysen tyder pa att det kan finnas
andra nyttor som inte har kvantifierats i den
traditionella kalkylen. Det som paverkar resul-
tatet mest dr antaganden om generell resande-
tillvaxt under kalkylperioden. Resultatet tyder
dock pé att dessa eventuella mernyttor var for
sig inte dr av den storleksordningen att de kan

Diskussion

vinda den framriknade samhéllsekonomiska
lonsamhetskvoten till en positiv sddan

foljande alternativa tillvaxttal:

e 1,3 % per t.o.m. 2030, darefter 0,5 %
per ar (enligt Baskalkylen)

e 0,9 % per ar under hela kalkylperioden
(enligt samhillsekonomisk bedémning
i forstudien)

e 2 9% per ar under hela kalkylperioden

e 3 % per ar under hela kalkylperioden

Tabell 20 Samhéllsekonomiskt utfall (Mkr) med
alternativa antaganden om resandetillvéaxt under

kalkylperioden.

Forstarknings-| Haga- Haga-
alt.| Korsvagen| Korsviagen| Chalmers
Anlaggningskostnad -12730 -18780 -20170]  -19130

Summa nyttor
1,3/0,5 % (Baskalkyl) +6190 +6550 +8630 +7590
0,9 % +6580 +6950 +9230 +8140
2% +8130 +8650 +11510[ +10160
3% +10060 +10760 +14370[ +12710

Netto
1,3/0,5 % (Baskalkyl) -6540 -12230 -11540[ -11540
0,9 % -6150 -11830 -10940;  -10990
2% -4600 -10130 -8660 -8970
3% -2670 -8020 -5800 -6420

NNV-kvot
1,3/0,5 % (Baskalkyl) -0,51 -0,65 -0,57 -0,60
0,9 % -0,48 -0,63 -0,54 -0,57
2% -0,36 -0,54 -0,43 -0,47
3% -0,21 -0,43 -0,29 -0,34

Antaganden om resandetillvdxt paverkar i hog
grad kalkylresultatet. Forstudiens antagande
(0,9 % per ar) ger ndgot storre nyttor dn i
Baskalkylen. 2 % éarlig tillvéxt ger i forhéllande
till Baskalkylen i storleksordning 1 600-2 300
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6 Analys av moéjliga
regionforstoringseffekter

6.1 Regionala utvecklingseffekter

Att rikna pa dynamiska/regionala utvecklings-
effekter kan goras pd manga olika sétt och
resultatet tycks variera kraftigt beroende pa
vem som riknar pé detta. I forstudien for
Vistlanken bedomdes regionala utvecklings-
effekter uppgé till 350 Mkr/&r medan siffror
som tagits fram nu uppvisar betydligt storre
nyttor.

Vi kan konstatera att det finns regionala
utvecklingseffekter som &r betydande och som
inte fAngas upp av den traditionella analysen.
Det finns emellertid i dagslidget ingen etablerad
metodik for hur man skall hantera dessa
effekter i den samhillsekonomiska bedom-
ningen. De metoder som @nda anvinds for att
skatta dessa effekter ger mycket stora varia-
tioner i resultatet.

Hér nojer vi oss med att peka pé de samband
som bedoms finnas, men avstar fran att kvanti-
fiera dessa i kronor. Detta innebér inte att vi
tvivlar pa att de ar betydande, bara att det med
dagens kunskapsniva inte finns sikra sétt att
berdkna dem.

Vi foreslar darfor att det framtagna materialet
kompletteras med ytterligare analyser av regio-
nala effekter med hjdlp av andra instanser som
tidigare gjort analyser av Vistlanken och Kust
till kustbanan och att detta sedan granskas av en
oberoende ekonom.

Detta bedomer vi vore virdefullt att genomfora
1 samarbete med Banverkets huvudkontor och
goras i samband med att Jarnvigsutredningen
ar under remissbehandling.

Hér nedan finns en sammanfattning av den
analys som gjorts genom forskare fran
Internationella Handelshdgskolan i Jonkdping.

6.2  Grundlaggande teori och
beskrivning av modellansats

Syftet med modellen é&r att analysera vilken
betydelse som tillgéinglighet i form av tids-
avstand har for lokal och regional utveckling.

Samhallsekonomisk bedémning

Utgéngspunkten &r ekonomisk integration som
tar fasta pa de effekter som uppstar nér
marknader sméilter samman. Paralleller kan
goras med internationell- och regionalekonomi
dér man i motsvarande sammanhang talar om
handelsalstring, handelsomldggning och 6kad
effektivisering 1 samband med ekonomisk
integration. En reducering av tidsavstdnd
innebdr minskad friktion som kan ses som att
en form av handelshinder minskar eftersom det
innebér lagre transport- och resekostnader.

Den statistiska modellen utgér fran tvddimen-
sionell geografisk data for tidsavstand dar
observationer utgors av delar av kommuner. I
analysen har tidsavstand anvinds som tagits
fram av SWECO {or Vistsverige som sedan
kombinerats med data vi sjdlva har om 6vriga
Sverige med existerande vig- och jarnvagsnit.
Modellen ar framst ldmpad for att analysera
regionala forhallanden, vilket vi ocksé har
beaktat i studien genom att i forekommande fall
aggregerad tillgidngliga data till rimlig niva.
Prognoser av det aktuella slaget bor genom-
foras pé en ndgorlunda hog aggregeringsniva
eftersom nedbrutna analyser kommer att
forknippas med en hogre grad av osékerhet.
Som alla liknande modeller beror kvaliteten i
resultaten pa kvaliteten i indata.

Endogen tillvéxt och sjélvférstarkande
utvecklingsférlopp

Regional attraktivitet och grundldggande forut-
séttningar for ekonomisk tillvaxt kan studeras
utifrén en regions egna forutsittningar att er-
bjuda produktions savil som konsumtions-
forutsattningar. Utifran teorin om endogen
tillvixt och ”den nya ekonomiska geografin”
spelar graden av diversifierat utbud inom
service och tjdnstesektorerna och de marknader
som &r geografiskt betingade en sirskild roll
(Quigley, 1998; Klaesson och Pettersson,
2001). Med detta menas marknader dédr handel
helt eller 1 stor utstrickning forutsétter ett direkt
mote mellan kdpare och siljare. Detta innebér
att en regional marknads storlek i sig sjilv
bidrar till att generera tillvixt. Teoribildningen
inom detta omrade dr numera viletablerad och
bygger pé utnyttjande av antaganden om skal-
ekonomier och monopolistisk konkurrens. Den
moderna forskningen inom vetenskapsomradet
sammanfattas och presenteras oversiktligt i de
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numera vélkinda verken ”The Spatial Econo-
my” av Krugman, Fujita och Venables (1999)
samt "The Economies Agglomeration” av
Fujita och Thisse (2002).

Forklaringen till att forhallandet mellan diversi-
fierat utbud och marknadsstorlek ar positivt
finner har ocksa sin utgdngspunkt fran teorin
for kumulativt sjalvforstirkande utvecklings-
forlopp och agglomerationsekonomier. Denna
forskning har ocksa sina rotter i tidigare genera-
tioner av modeller som exempelvis anvénts for
att analysera kapitalackumulation. I figuren
nedan illustreras den kumulativt sjalv{or-
starkande utvecklingen i en region s som vi
utifran teoretiska grunder kan anta att den drivs
av endogena eller inifrdn kommande driv-
krafter. Modellen utnyttjar samband som é&r be-
lagda savil teoretiskt som empiriskt for rela-
tionen mellan diversifieringsgrad av hushalls-
respektive foretagstjanster och befolknings-
storlek samt marknadsstorlek (Johansson,
Klaesson och Olsson, 2001).

I den inre cirkeln i figuren nedan beskrivs den
kumulativa dynamiken. Om vi ténker oss en
region som lyckas oka antalet arbetsplatser

Hushaéllstjanster
(méngd och
differentiering)

v

Befolkning

|

0

[ Arbetskraft ]

Arbetsplatser (Foretag)
A

Foretagstjanster
(méngd och
differentiering)

Figur 3 Sjélvférstérkande utvecklingsfériopp.

32 (40)

Samhallsekonomisk bedémning

(foretag) i regionen betyder detta att efterfragan
pa arbetskraft kommer att 6ka. Detta leder till
att befolkning och hushéll lockas till regionen
(1). Den 6kade befolkningen leder till att ut-
budet av arbetskraft kommer att 6ka (2). Vidare
kommer ett 6kat utbud av arbetskraft gora att
regionen blir jaimforelsevis mer attraktiv for
nya foretag (3). Detta pa grund av att sannolik-
heten att fa tag i kompetent och passande
arbetskraft okar. Samtidigt innebar en 6kad
befolkning och fler foretag att efterfragan och
den potentiella kopkraften i regionen véxer.
Déarmed skapas utrymme for fler foretag pa
marknaden. Eftersom de flesta foretag har fasta
kostnader som dr givna oavsett forsaljnings-
volym innebar en stdrre omsattning mojligheter
att priskonkurrera''. P4 detta sitt kan tillvixt-
processer etableras som sedan blir sjalv{or-
stirkande.

Den kumulativa utvecklingen kan stodjas pa
olika sétt bade pé hushallssidan och péa fore-
tagssidan. En attraktionsfaktor for hushallen ar
ett stort utbud av hushéllstjénster eller kanske
annu viktigare ett varierat utbud (4, 5) och mot-
svarande for foretagen i friga om utbudet av
foretagstjanster (6, 7). Variationsrikedomen ar
av sarskild betydelse eftersom ett varierat
utbud bidrar till att sannolikheten blir storre
for att finna exakt "ratt" tjinst inom regionen
utifrdn en specifik efterfrigan. Detta liknas
ofta med att matchningen mellan utbud och
efterfragan blir battre, ndgot som ocksa giller
arbetsmarknaden. Sarskilt viktigt &r detta nér
det giller tjansteutbud som inte later sig
transporteras utan ofta konsumeras samtidigt
som tjansten tillhandahdlls (restauranger,
kultur, idrottsevenemang och olika former av
upplevelser mm). Darfor kan tjansteutbudet
beskrivas som strategiska attraktionskéllor
for en region.

" Foretag gor vinst nér priset Gverstiger genom-
snittskostnaden. Genom att fordela de fasta
kostnaderna pa en storre forsiljningsvolym skapas
utrymme for att bade kunna erbjuda laga priser och
samtidigt erhalla vinster. Foretag med hoga fasta
kostnader kan antas vara sdrskilt kénsliga for att
lokaliseringar kan erbjuda en hég omsittnings-
volym, vilket exemplifieras av stora kedjeforetag
inom detaljhandeln som soker sig till platser som
erbjuder en stor tillgénglighet till kopkraft.
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Den regionala dynamiken kan ddarmed be-
skrivas som en positiv spiral av faktorer som
understodjer varandra i dmsesidiga beroenden.
Nagot som ar viktigt att notera ir att
utvecklingsforlopp ocksé kan analyseras fran
motsatt hall, dvs. i fall nir regioner tappar
attraktivitet. Mot denna bakgrund &r ett
praktiskt tillvigagéngssétt att analysera lokal
och regional attraktivitet att fokusera pé
néringslivets diversifiering och d4 i for-
hallanden till tillgdngligt marknadsunderlag.
Denna metod motiveras eftersom tjanste- och
servicemarknaderna tillsammans med arbets-
marknaden tillméts nyckelroller med avseende
pa vilka effekter vi kan forvanta oss i samband
med regionforstoring. Investeringar i
infrastruktur som innebér att tidsavstand i
ekonomin reduceras kan forvéntas leda till
forstarkta drivkrafter for ekonomisk tillvaxt.
Detta sker genom att kopkraftsunderlag vidgas,
pendlingsavstand forldngs och att
arbetsmarknader, bostadsmarknader forstoras
(battre matchning). Detta utgdr ocksa utgéngs-
punkten for var empiriska analys som syftar till
att fanga in dessa dynamiska effekter av for-
dndrade tidsavstand.

DYNLOK: den empiriska modellen

Modellen &r konstruerad sé att den skiljer
mellan inomkommunal, regional och
interregional tillgidnglighet och vi analyserar
vilka sysselséttnings och produktionseffekter
som kan forvintas uppsta i samband med det
foreslagna projektet. Tillvigagéngsséttet
innebdr att vi genomfor en simulering dér
antaganden utnyttjas enligt aktuellt

™~

Intervall med hog
tidskénslighet
Figur 4 Pendlingsfrekvens i relation till tidsavstand.

Tidsavstand
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utredningsalternativ. Pa detta sétt erhaller vi
resultat som kan ségas visa den potentiella
effekt som projektet kan astadkomma, givet att
forhéllanden i 6vrigt i de berérda kommunerna
ar gynnsamma. Det handlar exempelvis om
tillgdng pé mark, att stationsligen hamnar nira
arbetsplatser i “arbetsnoderna” och néra
bostéder i ”bostadsnoderna”, etc. Planering
maste ocksa anpassas s att nya intressanta
lagen medger etableringar som kan utnyttja den
marknadspotential som uppstar.

En viktig utgdngspunkt, som utgér fran tidigare
forskning och ett flertal empiriska studier, ar att
det finns ett icke-linjart forhallande mellan
pendlingsfrekvens (arbetspendling) och tids-
avstand. Detta samband kan illustreras enligt
figuren nedan. Icke-linjériteten innebér att det
finns ett intervall som dr mer tidskinsligt dn
andra relationer. Detta betyder att nér restider
forkortas inom detta intervall uppstar jam-
forelsevis stor paverkan pa pendlings-
frekvenser. I praktiken visar sig detta genom att
restidsforbéttringar dar restiden dr kort respek-
tive mycket 1ang ar forhallandevis liten. Storsta
effekterna upptrader i det mellanliggande inter-
vallet, framforallt med restider pa mellan cirka
10 minuter och cirka 60 minuter.

Modellen formar ocksa att ta hdansyn till skill-
naden mellan bruttoeffekter och nettoeffekter.
Skillnader hanfors till s.k. konkurrenseffekter.
Agglomerationsekonomier och fordelar av att
ekonomiska aktiviteter koncentreras i urbana
regioner innebdr inte att det enbart finns
vinnare. Gravitationskrafterna far naring fran
de skalekonomier som finns i urbana regioner
och som i stor utstrackning kdnnetecknas av
tilltagande skalavkastning, med reservation for
att tringseleffekter kan féorekomma. Detta inne-
bér ocksa att manniskor, arbetskraft, arbets-
stillen och kopkraft i viss man flyttar fran
platser dér de ekonomiska forutsdttningarna
inte dr lika gynnsamma som pé de starkare
marknaderna. Detta framgar i analysen genom
att det finns minga kommuner i Vistsverige
som kan antas mota problem i form av minskad
befolkning och sysselsittning nir projektet
genomfors. Detsamma giller ocksa for
kommuner i andra delar av landet som vi kan
anta kommer att paverkas i ungefar samma
storleksordning som forlorarna” i Véstsverige.
Detta har vi tagit hinsyn till och inrdknat i de
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effekter som presenteras och som alltsa avser
nettoeffekter.

Beskrivning av modellansats

Nutek har fordelat Sveriges kommuner i lokala
arbetsmarknadsregioner, s.k. LA-regioner.
Denna indelning &r gjord pa grundval av bland
annat pendlingsfrekvenser mellan kommuner.
Sveriges kommuner ar enligt denna klassifi-
cering indelade i 81 olika LA-regioner.

Ett grundldggande begrepp i den ansats som
modellen bygger pa ar tillgdnglighet. Med
tillgénglighet avses ett métt som anger
”mdjlighet till interaktion”. Denna mojlighet
Okar om kvantiteten 6kar men den 6kar ocksa
om nérheten okar.

For att fa en uppfattning om i hur stor grad en
kommun 4r beroende av omgivande kommuner
for sin tillgdnglighet kan man dela upp tillgang-
ligheten 1 tre delar. En kommun kan vara for-
héllandevis sjéalvforsorjande i fraga om tillgédng-
lighet eller si kan den vara beroende av sin
omgivning. Denna omgivning bestar i de flesta
fall av den LA-region kommunen tillhor. I vissa
fall kan en kommun fa ett relativt stort tillgdng-
lighetstillskott av kommuner som ligger utanfor
den LA-region som kommunen tillhor. Detta
sista fall kan gélla om kommunen ligger langt
ifrdn LA-regionens stora kommuner och relativt
sett ndra kommuner i en annan LA-region.

Med utgangspunkt i dessa observationer delas
tillgdnglighetsvardet for varje kommun i tre
delar:

1 Inomkommunal tillgdnglighet (bestar
endast av kommunen sjélvt)

2 Inomregional tillgdnglighet (bestar av
alla andra kommuner i samma LA-
region — alltsd bortraknat den egna
kommunen)

3 Extern tillgdnglighet (bestar av alla
kommuner utanfor den egna LA-
regionen)

Oftast dominerar den inomkommunala och den
inomregionala tillgangligheten stort. Den
externa tillgangligheten star oftast for mellan
nagra procent upp till 30-40 procent av tillging-
lighetsvérdet. Om indelningen i LA-regioner ar
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korrekt utford ar det ju detta man ska vénta sig.
Fordelningen av de tre tillgdnglighetskompo-
nenterna skiftar beroende pa hur storleksfor-
hallandena ser ut mellan kommunen, regionen
och omgivningen till regionen. Tidsavstadnden
dem emellan spelar ocksé en vésentlig roll.

I modellen antas det att foretag och méanniskor
ar geografiskt flyttbara och att de flyttar mellan
regioner (kommuner) for att maximera sin vinst
respektive nytta. Det grundldggande samband
som utnyttjas i modellen beskrivs i ekvationen
nedan.

Jm,t+z‘ = ﬂl + ﬂZTAikm,t + ﬂSTAi/m,t + ﬂ4TAulm,t

Ekvationen séger att antalet arbetstillfdllen i
kommun m 1 slutet pa perioden (J,, +,) kan
beskrivas som en linjir kombination tillgdnglig-
heten till arbetskraft inom kommunen i bérjan
av tidsperioden (T4 ,,), tillgdngligheten till
arbetskraft inom LA-regionen i borjan av tids-
perioden (74;,,,) och tillgéngligheten till
arbetskraft utanfor LA-regionen i bérjan av
perioden (74, ). Ekvationen ovan skattas for
att fa fram virden pa koefficienterna f; ... S
som séger hur tillgédngligheten paverkar
kommunerna.

De tre tillgdnglighetkomponenterna (for en
kommun m) definieras pé foljande sétt:

TAikm = Am : exp(_//itmm ) s
dar A4,, ar arbetskraften 1 kommun m och ¢,

anger tidsavstdnden mellan zoner inom
kommunen.

TAi/m = Z Ar ’ eXp(_/ltmr) ’

dér » betecknar alla kommuner i kommun m: s
LA-region, 4, betecknar respektive
kommuns arbetskraft och ¢, ar tids-
avstanden mellan kommun m och de
andra kommunerna inom LA-regionen.

TAulm = Z As ’ exp(_ﬂ’tms) >

s betecknat alla kommuner utanfor kommun mz:
s LA-region, A, betecknar respektive
kommuns arbetskraft och ¢, ar tids-
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avstdnden mellan kommun m och de
andra kommunerna utanfor LA-regionen.

Av definitionerna ovan foljer att
14, =TA,, +TA,, +TA4,,, dir TA,, anger

kommun m:s totala tillgdnglighet till arbets-
kraft. A dr en tidskdnslighetsparameter som
varierar beroende pa om det tillhdrande tids-
avstandet avser inomkommunal, inomregional
eller utomregional tillgénglighet. Denna para-
meter avser att spegla pendlingsbenégenhets-
kurvans icke-linjara form.

Nar ekvationen ovan ar skattad (d.v.s. man har
fatt fram vérden pa f-koefficienterna) kan man
predicera antalet arbetstillfdllen i nésta period.
Berdkningarna ar gjorda pa sa sitt att vi genom-
for tva skattningar. Forst skattas antalet arbets-
tillfallen givet att inga forandringar sker med
infrastruktur och trafikering. Sedan gor vi en
skattning dér fordndringen dr genomford. Pre-
diktionen é&r skillnaden mellan dessa bada skatt-
ningar. P4 sa vis kan vi tolka siffrorna som den
effekt som infrastruktur- och trafikerings-
fordndringen ger. Det dr givetvis sa att antalet
arbetstillfillen kommer att utvecklas pa olika
sitt i de olika kommunerna som en f6ljd av en
hel méngd olika faktorer som inte har med
infrastrukturen att gora. Exempelvis kommer ju
den allménna konjunkturen att paverka detta i
stor utstrackning. Sedan dr det ju ocksa sé att
”industrimixen” i olika kommuner kommer att
péaverka deras individuella utveckling, det pagér
ju kontinuerligt en omstrukturering och indu-
strifornyelse som gor att vissa branscher viaxer
medan andra minskar. Dessa faktorer och andra
mer eller mindre viktiga omstdndigheter ar inte
med 1 analysen. Vara skattningar dr saledes
utforda under forutséttning att allt annat &r lika.
Detta gor emellertid inte att de 4r mindre vérde-
fulla, tvartom far vi ju pa detta sitt fram infra-
strukturens specifika paverkan pa kommuner-
nas ekonomi..

6.3 Resultat

Resultaten frén de statistiska analyserna
med DYNLOK-modellen visar att
Vistlinken kan forvintas medfora en
forandring av antalet arbetstillfdllen i olika
delar av Vistsverige.
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Analysen leder till f6ljande konstateranden:

e  Storst positiv effekt kan forvéntans
upptrida i Géteborg kommun samt dess
grannkommuner.

e De positiva effekterna fran
investeringen kan ocksa forvéntas i
ovriga nérliggande grannkommuner.

e | dvriga kommuner ska vi inte forvéinta
oss négra storre positiva effekter.
Kommuner som befinner sig pa langt
avstand fran Goteborg kan forvéntas
mota negativa effekter.

e Modellen ér i forsta hand utvecklad for
att gora regionala analyser, vilket inne-
bér att de samlade effekterna i
Goteborgsregionen bor ses som just
regionala, d.v.s. vi kan inte sikert sdga
att de infinner sig med viss given
fordelning i respektive kommun.

Modellens resultat visar forvintad tillvaxt av
arbetstillfdllen som sedan har omvandlat till
ekonomiska viarden genom att utga fran
genomsnittliga 16ner och produktionsvirden.
Den forvintade tillvaxteffekten kan da redo-
visas for hela den vistsvenska regionen som
"nettoeffekt” uttryckt i kronor. Storleken pé
dessa ér betydande. Men som sagts ovan &r det
i dagsliaget problem med att ovedersigligt
kunna kvantifiera dessa.

Forskarna gor féljande kommentarer i anslut-
ning till de redovisade resultaten:

e Storleken pa de forvéantade effekterna
ar beroende av vilken tidshorisont och
kalkylrdnta som antas. Dessa effekter
speglar nyttosidan for samhallet
uttryckt som potentiell dynamisk kraft
som den forvantade regionforstoringen
kan medverka till.

e Resultaten bygger ocksé pa antaganden
om en arlig real tillvaxttakt.

e Forhallanden i ekonomin som inte
ingér som variabler i analysen antas
vara som de dr i dag (ceteris paribus).
Om exempelvis nya motorvigar byggs
eller uppgraderas, eller andra oforut-
sdgbara hiandelser intraffar kan detta
medfora att de forvéntade effekternas
storlek paverkas.

e [ produktionsvérdesberdkningen (BRP-
ansatsen) antas att de nytillkommande



Jarnvagsutredning Vastlanken

arbetstillfillena frimst finns inom
service och tjdnstenédringar och dessa
ndringars genomsnittliga BRP-bidrag i
Vistra Gotaland har anvints som
berikningsgrund. Detta forfarande gors
enligt forsiktighetsprincipen.

e [ kalkylerna antas att effekterna véxer
fram proportionerligt 6ver en 10-
arsperiod, d.v.s. investeringens fulla
effekt slar inte in forrdn 10 ar efter
investeringen genomforts i sin helhet.

e De redovisade effekterna ska ses som
“potentiella”, dvs. de kan infrias om
planeringen i 6vrigt i beroérda
kommuner gors sé att de underbygger
de utvecklingskrafter som
investeringen innebér. Detta géller
exempelvis markanvindning med
avseende pa framvéxande bostads-
omraden, kommersiella distrikt,
centrumbildningar, kontorsomraden
etc. i berdrda kommuner. En viktig
utgangspunkt dr att centralorter som
Goteborg och Boras kan utvecklas som
sysselsittningsnoder och kommersiella
centrum samtidigt som mindre
kommuner erbjuder attraktiva boende-
miljder.

Som en avslutande kommentar vill vi pépeka
att drygt hélften av alla arbeten i den svenska
ekonomin aterfinns inom den privata service-
och tjanstesektorn. Dartill kan ldggas tjanster
och service in den offentliga sektorn. Dessa
marknader r i stor utstrackning beroende av
fysiska mdten mellan séljare och kdpare, dvs.
en direkt interaktion. Detta betyder ocksa att
tidsavstand har betydelse for sannolikheten och
bendgenheten att kdpare och siljare mots pa
dessa marknader.

Nér tidsavstand reduceras kan vi darfor fram-
forallt forvinta oss tva starka effekter: (1)
marknadsunderlagen for framf6rallt service-
och tjanstendringarna 6kar och (2) arbets-
marknader och boendemarknader vidgas vilket
innebér forbattrade mojligheter for match-
ningen pa densamma. Det senare handlar om att
minniskor kan arbeta och bo pa platser som
ligger pa ldngre avstand fran varandra. Dessa
utgangspunkter tar var statistiska modell fasta
pa och utnyttjar for att analysera vilka dyna-
miska regionala effekter som kan forvéntas
uppsta kopplade till den regionforstoring som
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uppstar nar tidsavstand reduceras. Observerade
beteenden for arbetspendling och tidsavstand
utgdr grunden for modellen. Modellen har tidi-
gare anvints i en mingd olika studier och den
har vixt fram som resultat av ett mangarigt
forskningsarbete vid Internationella Handels-
hogskolan i Jonkoping dir flera olika forskare
deltagit. Modellen anpassades ursprungligen
med inriktning mot att analysera vig-
investeringar, men har sedan ocksé anpassats
och tilldimpats ocksa for studier av jarnvags-
investeringar.
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7 Osakerheteri
kalkylerna

Kalkyler av storstadsprojekt innehaller sarskilt
stora osdkerheter. Den kraver darfor att
Banverkets metod kompletteras pa ett antal
punkter. Eftersom dessa kompletteringar har
gjorts specifikt for det hér projektet sa bor de
resulterande kalkylposterna tolkas med
forsiktighet. Det finns d4ven andra osédkerheter i
kalkylen som innebér att det samhalls-
ekonomiska resultatet kan vara savil storre som
mindre &n det redovisade.

Osikerheterna finns bl.a. inom foljande
omréden:

o FEtt viktigt skl till att bygga Vistlanken
ar att minska storningar som idag finns
och som i dnnu storre utstrackning
finns med 6kad trafik. Genomforda
berdkningar av vilka storningar och hur
stor del av stdrningarna som kan antas
forsvinna nir Véstlédnken tas i bruk ar
med ndédvandighet behdftade med
betydande osdkerheter. Nagon veder-
tagen metodik for den typen av
berdkningarna finns inte. Férdjupade
studier dr nodvéndiga for att kunna
kvantifiera dessa effekter noggrannare.

e Banverkets kalkylmetod innehéller
relativt grova matt for beddmningen av
nér tillginglig sittplatskapacitet pa
tdgen ar fullt utnyttjad. Speciellt
accentueras detta nir vi gor analyser
med K2020-resandet. Kapacitets-
analyserna hir ar 6versiktliga och en
kompletterande trafikanalys med max-
timmesanalyser i prognosmodellen kan
ge ytterligare kunskap.

e Omfattningen av savil konsument-
Overskott som producentdverskott for
persontrafiken &r starkt beroende av hur
ovrig kollektivtrafik utformas samt hur
taxorna for tagtrafiken utvecklas. Vi
har antagit att den lokala
kollektivtrafiken utvecklas starkt i
enlighet med den idé som finns i
K2020. Om den skulle bli annorlunda,
blir ocksa tdgresandet annorlunda.
Kostnadsrelationen bil/kollektivtrafik
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har ocksa antagits i stort konstant for
prognosaret. Detta dr ndgot som kan
behova analyseras mer i framtida
planering.

Kalkylerna for vilka trangseleffekter
som finns, kan idag inte géras med en
val utprovad trafikprognosmodell. Just
nu pagér forsok att utveckla SAMPERS
sa att den kan anvindas i detta av-
seende. | avsaknad av en datorbaserad
metod har vi hér gjort rimlighets-
beddmningar. Nar SAMPERS kan
anvindas bor forfinade analyser goras
for att fa fram virden pé externa
effekter.

Godstrafikens nytta av Véstldnken har
kalkylerats oversiktlig. Av forklarliga
skal ar det svart att ge en korrekt upp-
skattning av effekter av de mojligheter
som Vistlidnken ger for godstag liksom
sannolikheten for att jairnvags-
transporterna dverfores till lastbil.

Resandeprognoserna bygger pa en
antagen utveckling i regionen
befolkningsmaéssigt och med
antaganden om var bostidder och
arbetsplatser kommer att finnas. Detta
ar ingen given storhet utan kan
utvecklas olika beroende pad manga
faktorer, fran omvirldens utveckling
till hur Goteborg utvecklar stadskérnan.
En svagare regionutveckling minskar
rimligen nyttorna, samtidigt som en
utbyggd Vistlank har regionala nyttor
som dr betydligt storre dn vad vi kan
rakna fram.

Prognoserna for 6verflyttning av
resendrer fran bil till kollektiva
fardmedel ska betraktas som relativt
osdkra. Dessa baseras pa antaganden
om Okade kollektivtrafikandelar for
omradena vid de tillkommande
stationslidgena i Goteborg. Dessa
andelar har antagits komma att bli lika
stora som vid Géteborg C. Over-
flyttningseffekter antas dessutom bli
”momentan”, d.v.s. den fulla effekten
uppnas redan under det forsta aret nir
Vistlanken har tagits i drift.
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