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Industrifaktas ansvar

Uppdraget innebar att allt arbete och dess resultat har baserats pa tillganglig in-
formation. Industrifakta kan inte goras ansvariga for slutsatser eller rekommendat-
ioner som baseras pa felaktig eller bristfallig information. Industrifakta eller dess
medarbetare kan inte hallas ansvariga for eventuella konsekvenser till f6ljd av an-
vandandet av rapporten.

Allt material i denna rapport ar skyddat enligt lagen om upphovsratt. Kopiering eller
presentation och distribution av materialet i rapporten far inte ske utan tillstand

fran Industrifakta.

Foljande personer hos Industrifakta har varit involverade i analysarbetet:

®  Magnus Johansson, projektledning ®  Magnus Klein, statistik
®  Patrik Wikman, vd B Jenny Ingelstrom, analys, statistik
®  Jens Linderoth, analys

I N D U STRI FA KTA Jarnvéagsgatan 11, 252 24 Helsingborg, tel. 042-38 04 50, www.industrifakta.se 3



Samhallsekonomisk analys spardragning Géteborg-Oslo

Sammanfattning

Rapporten har haft for avsikt att analysera vilken spardragning, Bohussparet eller
Dalslandssparet, som vore mest I6nsam om jarnvagen skulle byggas ut till dubbel-
spar hela vagen mellan Goteborg och Oslo. Resultatet fran den samhallsekono-
miska kalkylen gor gdllande att inget alternativt ar samhallsekonomiskt I6nsamt,
men att Bohussparet ar det minst olonsamma alternativet.

Analysen har utgatt ifran Trafikverkets samlade effektbedomning vilken innehaller
olika delanalyser, samhallsekonomisk l6nsamhetsanalys, férdelningsanalys och
transportpolitisk malanalys. Rapporten har foljt rekommendationerna och kalkyl-
vardena i ASEK 6.0, Trafikverkets analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvar-
den for transportsektorn version 6.0, med vissa férenklingar.

Bohussparet har antagits ga fran Skee 6ver den norska gransen till Isebakke for att
sedan ansluta till befintlig spardragning. Det har funnits forslag om dragning 6ver
Idefjorden, men da bron 6ver Svinesund antogs bli kortare valdes den dragningen.
Den befintliga jarnvagsforbindelsen (Dalslandssparet) gar via Kornsjo upp till Hal-
den men da det finns branta stigningar langs dragningen har rapporten utgatt ifran
forslaget med tunnlar for att bygga ut till dubbelspar pa strackan.

Restiden mellan Goteborg och Oslo berdknas minska fran dagens ca 4 timmar till 3
timmar efter utbyggnaden av dubbelspar. Vid forslaget av utbyggnad av Bohusspa-
ret vantas restiden mellan Géteborg och Uddevalla minska fran dagens dryga 70
minuter till 40 minuter. Restidsvinsten mellan Géteborg och Oxnered vintas inte
bli lika kraftig eftersom det idag redan ar dubbelspar pa strackan, vilket innebar att
nyttorna med restidsvinsten blir begrdnsad. Turtatheten bedéms ocksa forbattras
efter utbyggnaden och istallet for dagens 4 avgangar per dag vantas tagen ga tva
ganger i timmen mellan Géteborg och Oslo.

Utbyggnaden vantas inte bara gynna resendarer utan dven godstrafiken. | nuvarande
tillstand med bland annat branta partier pa strackan och inviantade méten kan
transporttiden uppga till 7 timmar. Det innebar att den jarnvagsburna godstrafiken
har 1ag konkurrenskraft jamfort med lastbilstrafiken, som har gynnats av en ut-
byggd E6:a och har en transporttid pa under 4 timmar. Med dubbelspar och fore-
slagen tunnellsning berdknas transporttiden minskas till 4 timmar, vilket innebar
okad konkurrenskraft.

De berorda kommunerna, dvs de kommuner vilka spardragningarna gar genom, har
analyserats utifran arbetsmarknad och befolkningstillvaxt. Enligt siffror fran Vastra
Gotalandsregionen vantas kommunerna langs Bohussparet na en kraftigare befolk-
ningsdkning an kommunerna langs Dalslandssparet fram till 2030. Det ar tydligt att
merparten av de berérda kommunerna ar utpendlingskommuner, vilket gor en val-
fungerande kollektivtrafik annu viktigare ur bade miljosynpunkt och ur arbetsmark-
nadssynpunkt. Kortare restider har potential att leda till storre arbetsmarknadsreg-
ioner.

Olika scenarion har berdknats, dar scenario 1 har utgatt ifran Trafikverkets baspro-

gnoser pa trafiktillvaxt och scenario 2 har utgatt ifran en malbild om att jarnvagen
ska ha 30-33 procents marknadsandel av personresor och av godstrafiken. Net-
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tonuvéardeskvoterna under scenario 1:s forutsattningar uppgar till -0,5 fér Bohuss-
sparet och -0,82 for Dalslandssparet. Under scenario 2 forbattrades kvoterna na-
got, -0,25 och -0,66 for Bohussparet respektive Dalslandssparet, men forblev nega-
tiva. Kanslighetsanalysen visar att aven med 10 procents starkare nyttor forblir kvo-
ten negativ och blir an mer negativ om kostnaderna skulle bli 10 procent hogre.

Externa effekter, sd som miljé och ekonomisk tillvaxt, har analyserats utanfér den
samhallsekonomiska kalkylen som mjuka faktorer och visar viss fordel for Dals-
landssparet. Fordelningsanalysen gor gallande att det framst ar Goteborg-Oslo-reg-
ionen som vinner pa infrastruktursatsningen, medan det pa kommunniva ar de
kommuner som berors av respektive spardragning som vantas dra nytta av utbygg-
naden. Bada spardragningarna vantas ha en positiv paverkan pa de transportpoli-
tiska malen, framst genom funktionsmalet med kortare restider.

Kostnadsbeddmning

Stracka Kostnad, Mkr
Bohussparet 16 500

varav Sodra Bohusbanan 6 000
Dalslandssparet 16 600

Kalla: Ramboll, Sweco, Hoghastighetsutredningen i Norge, Trafikverket, Industrifakta

Nuvéarde, Mkr Bohussparet Dalslandssparet

Post Scenariol Scenario2 Scenariol Scenario 2
Restid 5394 7377 1575 2493
Turtéthet 2538 4162 1106 2 389
Godstrafik 351 912 351 912
Summa nyttor 8 283 12 452 3032 5794
Investeringskostnad 16 500 16 500 16 600 16 600
Nettonuvarde -8 217 -4 048 -13 568 -10 806
Nettonuvardeskvot -0,50 -0,25 -0,82 -0,66
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Idag ar tagforbindelsen mellan Goteborg och Oslo mycket langsam, dar bade buss-
forbindelser och lastbilstrafiken gar betydligt snabbare via E6:an. Norge och Sverige
har mycket att vinna pa att bygga ut kapaciteten pa strackan, bade ur effektivitets-
synpunkt och miljésynpunkt. Idag gar tagen via det sa kallade Dalslandssparet, dvs
via Trollhittan, Oxnered och Ed, innan grinsen korsas vid Kornsjo pa vag upp till
Halden. Infor en eventuell utbyggnad har dven forslag om att bygga ut Bohusbanan
och sammankoppla den med den norska sidan lyfts i debatten. Industrifakta har
darfor fatt i uppdrag av Sveriges Byggindustrier och Foretagarna att utreda vilket
alternativ som ar mest I[6nsamt, utbyggnad till dubbelspar hela vagen langs Dals-
landssparet eller via Bohussparet.

1.2 Metod

1.2.1 Trafikverkets samlade effektbedémning
Nar trafikverket ska utreda huruvida en infrastruktursatsning ar Ionsam eller inte
gor de en sa kallad samlad effektbedémning. Den &r uppdelad i tre delar:

B Samhallsekonomisk analys
" Fordelningsanalys
®  Transportpolitisk malanalys

Den forsta delen gar ut pa att sitta varde pa kostnader och nyttor s3 att ett resultat
kan raknas fram, dvs se om nyttorna, eller det positiva vardet i att gora satsningen
overstiger kostnaderna for satsningen. Detta gors enligt rekommendationer i ASEK
(analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden fér transportsektorn) version
6.0. Da nyttorna ofta kommer i ett senare skede an kostnaderna vid ett infrastruk-
turprojekt brukar det berdknade vardet diskonteras, med andra ord berdaknas om,
for att kunna jamforas. Det vill sdga, ett varde for ar 2040 berdknas om for att bli
jamforbart med ett annat varde for ar 2020. Syftet med en samhéllsekonomisk ana-
lys ar att med hjadlp av att vardera ett antal effekter kunna komma fram till ett re-
sultat, positivt eller negativt, for att se om satsningen dar samhallsekonomiskt [6n-
sam eller inte.

Da den samhallsekonomiska analysen endast tittar pa helheten och inte omférde-
lande effekter gors dven en fordelningsanalys i den samlade effektbedémningen.
Analysen innebar att man studerar hur investeringen kommer att paverka olika
grupper och regioner, vilka som gynnas och vilka som missgynnas.

Den tredje delen ar en malanalys dar man analyserar pa vilket satt och i vilken ut-
strackning investeringen gor att Trafikverket kommer narmare att uppfylla sina
transportpolitiska mal. Om dessa gar det bland annat att |dsa pa Trafikanalys hem-
sida i sammanfattad form.?

L http://malportal.trafa.se/Global/Excelfiler%20M%C3%A5Iportalen/Transportpoli-
tiska%20m%C3%AS5].pdf? ga=2.249564931.488055118.1513665924-
500655088.1512382623
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For att jamféra bedomda kostnader och framtida nyttor diskonteras dessa for att
sedan summeras till ett nuvarde. Detta gors enligt foljande modell:

b b b b b

W=amtars T gt ot a

Déar NV star for nuvarde, b for nytta (benefit) ett specifikt ar, r ar diskonteringsran-
tan och n ar antalet ar som ingar i berdkningen.

Utifran beraknade nuvéardes kostnader och nyttor kan en nettonuvardeskvot berak-
nas enligt foljande:

(B-0)

NNK =
C

Dar NNK star for nettonuvardeskvot, B sammanlagda nyttor och C sammanlagda
kostnader. Om vardet blir positivt, det vill sdga 6ver noll, bedéms satsningen vara
samhallsekonomiskt [6nsam och blir den negativ bedéms den bli olénsam.

1.2.2 Begransningar

Da Trafikverket har flertalet olika analysverktyg till sitt forfogande i en sadan typ av
analys har vi valt att forenkla metoden. Analysen begransas till att bara studera
berorda orter och kommuner, vilka har valts ut i samrad med uppdragsgivare och
utifran var spardragningen gar/vintas g. Aven vilka faktorer som har ingatt i ana-
lysen har begransats. Rapporten gor darfor inte ansprak pa att vara en totalunder-
sokning utan bor ses som en forundersdkning for att se vilken spardragning som
initialt ar vard att titta vidare pa. De anvanda kalkylvardena ar hamtade fran ASEK
6.0 och trafikprognoserna ar fran Trafikverkets basprognoser fran 2016. Befolk-
ningsprognoser ar fran Vastra Gotalandsregionen och statistik angaende resande
ar fran Vasttrafik.

Liksom alla metoder har denna metod sina begrdansningar. En begransning som ar
viktigt att adressera ar att en traditionell samhallsekonomisk kalkyl normalt un-
derskattar externa effekter sdsom infrastrukturinvesteringars paverkan pa ekono-
misk tillvaxt, enligt en rapport ifran Tillvaxtanalys. Detta har rapporten hanterat ge-
nom att inkludera ekonomiska aspekter i analysen av ej kvantifierade faktorer.
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2. Forutsattningar

2.1 Nulage

Idag har Oslo-Goteborgsregionen ca 3 miljoner invanare. Av dessa arbetspendlar
nastan 9 000 personer dagligen 6ver gransen, med en 6vervagande majoritet som
bor i Sverige och arbetar i Norge. Utdver arbetspendling gors det manga personre-
sor dver gransen och enligt en rapport fran 2007 bedéms dessa uppga till 1,2-1,5
miljoner per ar. Av dessa berdknas endast 10-15 procent vara med tag. Det gar fyra
persontag i vardera riktningen per dygn och som mest passerar 3 godstag gransen
per dygn. Restiden mellan Géteborg och Oslo uppgar till mellan 3 h och 40 min upp
till 4 timmar med persontag, vilket kan jamféras med 3 timmar och 20 minuter for
buss respektive 2 timmar och 50 minuter med bil. For den jarnvagsburna godstra-
fiken kan reslangden uppga till 7 timmar.

2016 kordes 139 000 transporter med lastbil fran Sverige till Norge. Omvant kérdes
det 85 000 lastbilar fran Norge till Sverige samma ar, vilket totalt motsvarar ca 70
procent av den totala volymen godstransport (Sweco; Statens Vegvesen, Kystver-
ket, Jernbaneverket). Ramboll uppskattade volymen godstransport dver Svinesund
till 14,5 miljoner ton 2013, vilket med hjalp av Trafikverkets upprakningsiffror be-
raknas ha uppgatt till drygt 15 miljoner ton 2016. Godstransporten via jarnvagen
beddms ha uppgatt till drygt 2 miljoner ton samma ar. Nedan bild illustrerar gods-
flodet mellan Norge och Sverige och visar att en klar majoritet gar mellan Vastra
Gotaland och Oslo-regionen.

Sverige
Sweden

Bergen

North Sea

Kalla: Statens Vegvesen, Kystverket, Jernbansverket
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2.2 Olika spardragningar

Kartan nedan visar befintlig jarnvag. Bohusbanan, bade s6dra och norra, har illu-
strerats i rott och Dalslanssparet i blatt.

] v"‘\, > l;’ll,
& 3 ot
v’\sﬁ& & & Amd A
gastt f*f & o Tosse
Shze (Ske) PR R S Lia
Overny (Ovo) BDL 636 2 Animskog (Anm)
(Skbi}-Ko e
omrd s Backefors (B)
Tanum (Tnu) Kdpmannabro (Kpm)
Dals Rostock (Drt)
@ Medlerud (M)
BOL 621 % Raboashede (Roh) Riskogen (Rls) Fﬁ%ﬁ@\
1) Smd Hafevacshoim (Hv) - v i
a
L Dingie (D) K ox) & Fran
Smedbery e
Halinden (Ha) Munkedal (MKI) ¥ o
ggute’ e
Brastad ® BOLBST . § 00 ©
oe3) Uv{Ox) Qf\ N e (V09
Lyse (Lye) ywa G WY (,% %W (0
Lysekil (Lys) @ q"% = Troiihattan (Thn)
BDL 623 7
(Mki-Lys Uungskie ()% BDL 665 Qi o
(BS?\I;J&JV) Svenshigen (Svg) ape’"w‘ ox-(A:\)omm)
Stenungsund
Smo) Loy, " Toroacken (Tbn)
StoraHoga (st e, {4'2) w‘@ .
‘h"’m,, @ oy (L
Kode (Kde) "p&sg‘,\
W
BDL 634 YHewy(YD) e
An-+{Gbm) & ot
ave (Sve) e fq
BDL 625
(Gk)-Snu
BDL 612 S

A4{P) Se férstol:ing

Kélla: Trafikverket, bearbetad av Industrifakta
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2.2.1 Bohussparet

Idag finns det enkelsparig jarnvag fran Goteborg upp till Stromstad. Det innebar
saledes att det inte finns nagon jarnvagsforbindelse mellan Norra Bohusbanan och
norska gransen. En ny stracka foreslas darfor 6ver Svinesund mellan Skee och Ise-
bakke. Det finns dven forslag om en strackning mellan Skee och Idd 6ver Idefjorden,
men fordelen med strackningen Skee-Isebakke ar att bron 6ver Svinesund kan bli
kortare an den Over Idefjorden. | rapporten kommer det darfor raknas med att spa-
ret gar via Skee-Isebakke. Exakt vilken spardragning som ar mest fordelaktig har
ligger utanfor analysen. Kartan nedan visar olika forslag pa dragning mellan Skee
och Isebakke.

Kélla: Rambaoll

Saledes antas vidare i rapporten att spardragningen for Bohussparet gar enligt be-
fintlig dragning fram till Skee, dar det sedan dras via Isebakke for att sedan anslutas
till befintlig strackning vidare till Oslo. For att maximalt utnyttja det hypotetiska
dubbelsparet och méjligheten till kraftigt reducerade restider mellan Géteborg och
Oslo antas antalet stopp pa vagen pa den svenska sidan begrénsas till Goteborg-
Stenungssund-Uddevalla-Skee.

Berorda kommuner, det vill sdga de kommuner som dragningen gar genom ar:
e Goteborg
e Kungilv
e Stenungssund
e Uddevalla
e Munkedal
e Tanum
e Stromstad

Varav de i fetstil ar de kommuner som i denna analys antas fa hallplatser pa
strackan Goteborg-Oslo.
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2.2.2 Dalslandssparet

Idag gar tagtrafiken till Norge och Oslo fran Goteborg via Dalslandssparet. Fran Go-
teborg via Trollhattan till Oxnered &r det dubbelspar sedan jarnvigen byggdes ut
mellan 2006-2012. Fran Oxnered ar det sedan enkelspar vidare in i Norge via Ska-
lebol, Ed och Kornsjo. Mellan Kornsjo och Halden finns ett brant parti som ar kraf-
tigt begransande for godstrafiken da en maxvikt pa 700 ton ar satt, annars kravs
hjalplok (Sweco). Darfor foreslas det fran flera hall att, om strackan ska byggas ut
till dubbelspar, bor inte den befintliga dragningen mellan Kornsjoé och Halden an-
vandas utan ny strackning och/eller tunnel foreslas som I6sning for att komma runt
problemet. Rapporten foljer hoghastighetsutredningen i Norges forslag pa strack-
ning och utbyggnad av tunnlar, se nedan karta.

A
Stromstad co =~
L

Skee
Rddat.

)
(/1
b" ‘

| \
: s

{
\
]

Kalla: Ramboll

Likt dragningen for Bohussparet gors antagandet om begransat antal hallplatser i
syfte att halla nere restiderna mellan Géteborg och Oslo. Hallplatserna som rappor-
ten raknar med pa den svenska sidan dr Goéteborg-Trollhidttan-Oxnered-Ed. Man
kan argumentera att Trollhattan och Oxnered ligger geografisk nira varandra, men
dessa bér bada vara med da Trollhidttan &r en viktig ort i regionen och Oxnered som
ar en central knutpunkt for jarnvagstrafiken.

Berdérda kommuner, det vill sdga de kommuner som dragningen gar genom ar:

e Goteborg
e Ale
e Lilla Edet

e Trollhdttan
e Vianersborg
e Mellerud

e Bengtsfors
e Dals-Ed

Varav de i fetstil 4&r de kommuner som i denna analys antas fa hallplatser pa
strackan Goteborg-Oslo.
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2.3 Restid

2.3.1 Oversikt tidtabeller

De tilltankta strackorna trafikeras i stor utstrackning redan idag. Tabellen nedan
sammanfattar dagens forutsattningar med restid, antal avgangar samt vantetid
mellan avgangarna. Viktigt att notera ar att den langsta vantetiden inte ar mellan
sista avgangen pa kvéllen och férsta pa morgonen, utan under normal driftstid. An-
nars blir vantetiden betydligt langre och missvisande.

Mellan Goéteborg och Oxnered ar det redan dubbelspdr, vilket syns i statistiken.
Restiden uppgar till i genomsnitt 45 minuter och det gar 44 avgangar i vardera rikt-
ningen per dag under vardagar. Mellan avgangarna (vardagar) ar det i snitt 30 mi-
nuters vantetid. Fram mot 2040 vantas darfor inte forhallandena forandras nagot
namnvart i och med att dubbelsparsutbyggnaden mellan dessa stationer redan ar
gjord. Dock antas restiden minska med fem minuter, tack vare snabbare tag och
farre stopp.

Mot Ed och Oslo gar det idag ca 4 tag (vardag) per riktning, med en restid pa upp
till 1 timme och 30 minuter respektive nara 4 timmar. Restiden beddms kunna
minska till 70 minuter respektive 3 h till 2040. Turtatheten berdknas 6ka och vant-
etiden sédledes minska fran dagens genomsnittliga 4 timmar till 30 minuter 2040.
De beddémda restiderna och vantetiderna antas vara likartade 2040 mellan Gote-
borg och Oslo oavsett dragning pa den svenska sidan.

Langs Bohusbanan gar det 7 tag mellan Stromstad och Goteborg under vardagarna
och motsvarande siffra mellan Uddevalla och Goteborg ar 23 tag. Restiden upp-
skattas till drygt 70 minuter till Uddevalla och ca 3 timmar till Strémstad. Efter en
eventuell utbyggnad av jarnvagssparet bedoms turtdtheten kunna 6ka till 2 tag i
timmen och restiden vantas minska med en dryg halvtimme till Uddevalla och 1
timme och 40 minuter till Stromstad/Skee.

Trafikforutsattningar Nulage

Genom- Antal

" Mi HB Vi id,
Stracka Restid snittlig  avgangar . mst.a “ogst.a antetld.
. vantetid vantetid genomsnitt
restid vardagar

GOteborg- 39 46 min 45 min 44 13min  1h 30 min
Oxnered
Goteborg-  1h 20 min- .
Ed 1h 30 min 1h 20 min 4 2h 6 h 4h
Goteborg- . . .

1h 13 min 1h 13 min 23 13 min 1h 1h
Uddevalla
Goteborg-  2h 50min- 5 7 1h38min  2h10min  2h
Stromstad 3h
Goteborgs Sha0imin= =8 45 min 4  2h 6h 4h

Oslo 3h 58 min
Kalla: Vasttrafik, bearbetad av Industrifakta
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Trafikforutsattningar 2040

. . Sparad N Genomsnittlig Minskad
Stracka Restid restid Turtdthet vantetid vantetid
goteborg— 40 min 5 min . 2 30 min 0 min
Oxnered (som idag)

Goteborg-Ed 1h 10 min 10 min 2/h 30 min 3h 30 min
Goteborg- . . . .
Uddevalla 40 min 33 min 2/h 30 min 30 min
Goteborg- 1h 20 min  1h 40 min 2/h 30 min 1h 30 min
Stromstad/Skee

Goteborg-Oslo 3h 45 min 2/h 30 min 3h 30 min

Kalla: Sweco, Ramboll, Industrifakta

2.3.2 Personresor

2016 gjordes det dver 2,5 miljoner resor langs strickan Goteborg- Oxnered och 1,8
miljoner mellan Stromstad och Goteborg enligt statistik fran Vasttrafik. Trafikverket
raknar i sin basprognos att persontrafiken pa langvaga tag (6ver 10 mil) véxer med
1,7 procent per ar fram till 2040, vilket kan jamféras med for att sedan mot 2060
vaxa med 0,9 procent. Regionala tagresor (kortare an 10 mil) bedoms istéllet vaxa
med 1,6 procent till 2040, for att sedan vaxa med samma tillvaxttal som langa resor.
Véastra Gotalandsregionen har dock ett mal pa att kollektivtrafiken ska uppna en
marknadsandel pa 33 procent fram till 2025. Idag, matt pa hela regionen, ligger
kollektivtrafiken kring 28 procent. Dock har kollektivtrafiken i Goteborg natt en
marknadsandel pa 6ver 35 procent i ar, vilket gor att strackorna nedan inte kan
antas uppna en 28 procentig marknadsandel idag. Taget langs strackan Goteborg-
Oslo beddéms ha an mindre marknadsandel och enligt en rapport fran 2007 ligger
den kring 10-15 procent. Denna andel beddéms inte ha okat tills idag utan snarare
tvartom sedan E6:an byggdes ut mellan Goteborg och Oslo, vilket har gynnat bade
buss- och biltrafik. Det kan jamforas med att taget mellan Goteborg och Stockholm
har en marknadsandel kring 35 procent enligt en rapport fran PwC 2015. Samma ar
uppskattade Dfly antalet resor mellan Goteborg och Oslo till ca 200 000. Med detta
som bakgrund har rapporten darfér tagit hansyn till tva olika scenarion. | scenario
1 rdknas antalet resande upp enligt Trafikverkets basprognos och i scenario 2 be-
raknas antalet resande ligga pa 33 procents marknadsandel 2040, for att sedan véxa
enligt Trafikverkets prognoser till 2060. Siffrorna redovisas i tabellen nedan. Dock
kan man argumentera att, eftersom jarnvagssparet redan ar utbyggt mellan Gote-
borg och Oxnered, antalet resenirer och marknadsandelen redan har 6kat langs
strackan och att siffran i scenario 2 ar 6verskattad. For berakningstekniska skal och
ur jamforelsesynpunkt har dock antalet resor berdaknats pa samma satt oavsett

stracka.
Stricka Resor 2016 Resor 2940 Resor 2940
Scenario 1 Scenario 2
Goteborg-Oxnered 2 555 100 3681 000 4 858 900
Goteborg-Stromstad 1814500 2 673 800 3470200
Goteborg-Oslo 200 000 294 700 972 600

Kalla: Vasttrafik, Dfly, Sweco
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2.3.3 Godstrafik

Idag uppskattas jarnvagsburen godstrafik mellan Vastra Gétaland och Norge uppga
till drygt 2 miljoner ton, vilket motsvarar ca 10-15 procent av marknaden. Enligt
Trafikverkets basprognos for godstrafik bedoms den jarnvagsburna godstrafiken
Oka arligen med 1,6 procent och den vagburna med 1,8 procent fram till 2040. Sce-
nario 1 kommer darfor utga ifran en arlig tillvaxt med 1,6 procent under hela pro-
gnosperioden.

Den laga marknadsdelen for jarnvagen néar det galler godstrafik &r inte forenligt
med EU:s mal om att 30 procent av langvéga (6ver 30 mil) vagtransporter ska foras
over till jarnvag eller sjofart till 2030. Saledes undersoker scenario 2 effekterna om
den jarnvagsburna godstrafiken har natt en marknadsandel pa 30 procent till pro-
gnosaret 2040, for att sedan vaxa enligt Trafikverkets prognos vidare mot 2060.

En anledning till varfor jarnvdagen har en svag marknadsstallning nar det kommer
till godstrafik ar den langa transporttiden. Idag tar det upp till 7 timmar mellan Go-
teborg och Oslo och med de undersdkta infrastrukturinvesteringarna bedoms tiden
kunna kapas med 3 timmar. Till 2040 bedoms saledes transporttiden for godstrafi-
ken kunna begransas till 4 timmar.

Ar Transporttid Godsv?lym Godsvc_>lym
scenario 1 scenario 2

2017 7 h 2,1 milj ton 2,1 milj ton

2040 4h 3,1milj ton 23,5 milj ton

Kalla: Ramboll, Sweco

I N D U STRI FA KTA Jarnvéagsgatan 11, 252 24 Helsingborg, tel. 042-38 04 50, www.industrifakta.se 14



Samhallsekonomisk analys spardragning Géteborg-Oslo

2.4 Arbetsmarknad

Det finns ekonomiska teorier som gor gallande att om pendlingsmojligheterna
starks och avstanden i tid blir mindre, utvidgas arbetsmarknadsregionen (Svensk
kollektivtrafik). Resonemanget som foljer ar saledes att om avstandet i tid blir
mindre innebar det att man kommer geografiskt langre under samma restid. Det
innebar vidare att en individ kan ta ett arbete langre bort fran hemmet &n tidigare,
utan att pendlingstiden okar. Ett exempel &r Oresundsregionen, som i och med
Oresundsbron utvidgades som arbetsmarknadsregion nar individer fick kortare
tidsavstand mellan Malmé och Képenhamn, vilket har gynnat granspendlingen.

Granspendlingen mellan Vastra Gotaland och Norge &r utbredd. Varje ar ar-
betspendlar 9 000 personer 6ver gransen nastan dagligen och enligt en rapport fran
2007 gjordes det uppemot 2 miljoner resor. Denna siffra har sannolikt stigit de sen-
aste aren. Innanfor den svenska gransen i Vastra Gotaland gjordes det 6ver 300
miljoner resor med kollektivtrafik, varav 17,6 miljoner var med tag, i Vastra Gotal-
and enligt Vasttrafik och Trafikanalys.

Sysselsattningsgraden, matt som antal forvarvsarbetande delat med forvarvsarbe-
tande och ej forvarvsarbetande, varierar nagot i de aktuella kommunerna, fran 50
procent i Bengtsfors till ndstan 65 procent i Stenungssund ar 2016. Det aterspeglas
aven i arbetsloshetsnivan, dar arbetslosheten uppgick till 10,1 procent i Bengtsfors
och 2,9 procent i Stenungssund samma ar. Saledes ar det tydligt att kommunerna i
analysen har olika forutsattningar nar det kommer till arbetsmarknad och samtliga
bor gynnas av storre arbetsmarknadsregioner genom kortare pendlingsresor.

Som i andra regioner dar det finns en storre stad blir de flesta kommuner runt om-
kring utpendlingskommuner, det vill saga, fler personer pendlar ut fran kommunen
an som pendlar in. Saledes ar Géteborg en stor inpendlingskommun, vilket kraver
god infrastruktur till och fran kommunen. | nedan tabell redovisas nettopendlingen,
dér negativ siffra indikerar att fler personer pendlar ut fran kommunen &n in och
vice versa, samt hur stor andel av befolkningen som arbetar i samma kommun som
man bori. Réda kommuner ar de langs Bohussparet och blaa langs Dalslandssparet.
Utover Goteborg ar det endast Dals-Ed, Stromstad och Trollhdttan som visar en po-
sitiv nettopendling. De hogsta nivaerna pa att bo och arbeta i samma kommun ater-
finns i Mellerud, Stromstad och Bengtsfors, varav tva av dessa ar langs Dalslands-
sparet.
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Nettopendling, Bor och arbetar i kommunen,

Kommun
antal personer procent
Kungalv -4 049 55
Munkedal -844 65
Stenungssund -131 50
Stromstad 658 78
Tanum -409 73
Uddevalla -1 094 70
Ale -7 406 62
Bengtsfors -54 77
Dals-Ed 75 74
Mellerud -561 81
Trollhattan 2 039 62
Vanersborg -3299 66
Goteborg 63 939 66
Kalla: SCB

| nedan diagram redovisas pendling mellan kommunerna langs Bohussparet inklu-
sive granspendling till Norge. Lodréatt &r bostadskommun och vagratt ar arbetskom-
mun. Tydligt &r att i Kungalv, Stenungssund och Uddevalla pendlar manga till Gote-
borg och i Stromstad och Tanum pendlas det i relativt stor grad till Norge.

Pendling, antal personer 2016 Arbetskommun
Kommun Goteborg Kungdlv Stenungsund Uddevalla Munkedal Tanum  Strémstad Norge*
Goteborg - 3135 956 562 41 107 94 1950
Kungalv 8 680 - 749 112 4 1 9 100
<
g Stenungsund 3354 1126 - 345 15 8 2 112
g
RS Uddevalla 1764 196 808 - 551 206 82 517
%
§ Munkedal 127 19 53 819 - 353 71 183
@
Tanum 189 15 20 237 186 - 659 312
Stromstad 123 6 5 56 15 218 - 1090
Norge* 77 1 4 12 2 2 224 -

*Siffrorna till och fran Norge ar fran 2014.
Kalla: SCB, Vastra Gotalandsregionen
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For kommunerna langs Dalslandssaret ar pendlingen till Goteborg fran Ale och
Trollhattan stor. | 6vrigt ar pendling till grannkommun utbredd, exempelvis ar det
vanligast att pendla till Dals-Ed fran Bengtsfors och till Trollhattan fran Vanersborg.
| Dals-Ed &r det relativt manga som pendlar éver gransen till Norge.

Pendling, antal personer 2016 Arbetskommun
Kommun Goteborg Ale Trollhdttan  Vanersborg Mellerud Bengtsfors Dals-Ed Norge*
Goteborg - 1028 744 314 30 20 15 1950
Ale 6 836 - 126 41 2 0 1 79
é Trollhattan 2222 150 - 2236 42 18 21 358
g
S Vanersborg 788 41 4486 - 218 43 16 223
s
*g Mellerud 91 2 190 353 - 148 60 116
Q
Bengtsfors 56 1 36 19 81 - 266 227
Dals-Ed 10 1 19 15 25 168 - 205
Norge* 77 1 3 2 1 1 3 -

*Siffrorna till och fran Norge ar fran 2014.
Kalla: SCB, Vastra Gotalandsregionen

Utover att arbetsmarknadsregionen har maojlighet att utvidgas med snabbare och
effektivare kollektivtrafik visar forskning pa att infrastruktursatsningar kan leda till
andra positiva effekter. | en rapport fran Svensk Kollektivtrafik har flera forsknings-
studier inom omradet infrastruktur och ekonomisk tillvdxt sammanstallts. Kortfat-
tat har forskningsrapporter visat pa positiva samband, dar dock styrkan i samban-
den varierar fran 0,06 till 0,2 procents produktionsdkning i ekonomin nar infrastruk-
tursatsningarna vaxer med 1 procent. Aven om de olika forskningsstudierna redo-
visar olika stark omfattning pa sambandet vittnar rapporten om att det finns en
positiv korrelation mellan satsningar pa infrastruktur och ekonomisk tillvaxt.
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2.5 Befolkning

| Vastra Gotaland vantas befolkningen vaxa till ndstan 1,9 miljoner 2030, en 6kning
med 12 procent jamfort med idag, enligt regionens egna befolkningsprognoser.
Uppdelat efter spardragningarna finner rapporten att kommunerna langs Bohus-
sparet spas en nagot kraftigare befolkningstillvaxt fram mot 2030 an kommunerna
langs Dalslandssparet. Dock bor det papekas att befolkningen kan komma att 6ka
mer i dessa regioner till féljd av en eventuell infrastruktursatsning. Saledes kan be-
folkningsutvecklingen komma att bli starkare i det omradet dar utbyggnaden sker
an vad sammanstallningen nedan visar.

Befolkningsutveckling 2016-2030 exkl Goteborg

200 000 12,8 %
180 000
160 000

140 000 160314
120 000
100 000
80 000
60 000
40 000
20 000
0

10,4 %

165976
150 297

Bohussparet Dalslandssparet

m 2016 m2030

Kalla: Vastra Gotalandsregionen

2.5.1 Kommunerna langs Bohussparet

Vid senaste mattillfallet 2016 hade kommunerna langs Bohussparet 717 000 inva-
nare tillsammans, inklusive Goteborg. Ar 2030 vintas invanarantalet ha vuxit till
nastan 850 000 personer. Exkluderas Goteborg vaxer befolkningen i resterande
kommuner med nastan 13 procent (12,8) under perioden. Vid en eventuell utbygg-
nad av jarnvagen kan befolkningstillvaxten bli starkare i de berérda kommunerna
an vad som redovisas i befintliga prognoser.

2.5.2 Kommunerna langs Dalslandssparet

2016 hade kommunerna langst Dalslandssparet 707 000 invanare inklusive Gote-
borg. Vastra Gotalandsregionen gor i sin befolkningsprognos gallande att omradet
vantas vaxa till drygt 830 000 invanare. Procentuellt satt 6kar befolkningen i kom-
munerna med drygt 10 procent (10,4) exklusive Goteborg. Det bor tilldggas att, ef-
tersom jarnvagen redan har byggts ut mellan Géteborg och Oxnered, kan befolk-
ningstillvaxten i kommunerna langs strackan redan paverkats positivt av utbyggna-
den. For 6vriga kommuner langs strackan ar det rimligt att anta att befolkningstill-
vaxten har potential att bli storre vid en eventuell utbyggnad.

I N D U STRI FA KTA Jarnvéagsgatan 11, 252 24 Helsingborg, tel. 042-38 04 50, www.industrifakta.se 18



Samhallsekonomisk analys spardragning Géteborg-Oslo

2.6 Kalkylforutsattningar

Kalkylvarden enligt ASEK 6.0 har tillampats och nedan foljer de varden som ligger
till grund for kalkylen:

Overgripande kalkylférutsittningar

Basar for prisniva 2014
Oppningsar 2020
Diskonteringsar 2020
Diskonteringsranta 3,5%
Prognosar 2040
Brytar 2060

Analysen har foljt Trafikverkets rekommendationer i ASEK 6.0 och anvander 2014
som basar nar det kommer till priser och trafikprognoser. Oppningsaret, tillika dis-
konteringsaret, ar satt till 2020 i kalkylen enligt rddande rekommendationer. Den
uppmarksamme lasaren kan invanda mot rimligheten i ett sddant antagande, men
aret ar satt utifran berdkningstekniska skal och enligt riktlinjer fran ASEK och ska
darfor ses som rena kalkylmassiga forutsattningar och inte som realistiskt 6pp-
ningsar. For att ha mojlighet att jamféra kostnader, som ofta kommer tidigt i ett
projekt, med nyttorna, vilka ofta kommer senare, diskonteras (berdknas om) samt-
liga varden till ett och samma ar (2020). Detta gérs med en samhallsekonomisk dis-
konteringsranta pa 3,5 procent. | enlighet med Trafikverkets rekommendationer
berdknas nyttorna ut for ett prognosar, vilket ar satt till 2040. Brytaret, 2060, ar
satt som brytpunkt for berdkningarna och investeringen vdntas inte ge upphov till
ytterligare nyttor efter detta ar.
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3. Samhillsekonomisk analys

3.1 Investeringskostnad

3.1.1 Bohussparet

Fran Goteborg hela vagen upp till Skee och Stromstad ar det enkelspar och flera
rapporter pekar pa att det finns ett stort upprustningsbehov dven om det inte blir
dubbelspar. Exempelvis pekar Ramboll (2013) pa en kostnad runt 1,3 miljarder for
norra Bohusbanan. Utdver upprustning har det saknats langtgaende planer om att
bygga ut Bohussparet till dubbelspar, vilket innebér att det finns fa kostnadsbedom-
ningar att tillga. De fa som ar gjorda divergerar kraftigt i sin bedémning. Analysens
kostnadsbeddmning grundar sig darfor i, och utgar ifran, kostnadsbilden for den
nyligen slutforda Botniabanan dar jarnvagsinvesteringarna landade kring 80 miljo-
ner kronor per kilometer. Med den kilometerkostnaden innebar en jarnvagsstracka
pa ca 160 km att investeringen landar kring 12,3-13,3 miljarder kronor. Den nagot
schablonmaéssiga berakningen far anses vara rimlig da den ligger mellan tidigare
berakningar.

Vad det skulle kosta att bygga ut jarnvagen mellan Skee och Norge har det daremot
gjorts forsok att berdkna i tidigare rapporter. Beroende pa strackning landar kost-
naden mellan 2 och 4 miljarder kronor. Ramboll, vars forslag pa strackning denna
analys anvander sig av, kommer fram till en kostnad kring 3,7 miljarder.

| nedan tabell ssmmanstalls strackans berdknade kostnader:

Stracka Kostnad, Mkr
Sédra Bohusbanan 6 000
Norra Bohusbanan 6 800
Skee-Isebakke 3700
Totalt 16 500

Kalla: Ramboll, Sweco, Hoghastighetsutredningen i Norge, Trafikverket, Industrifakta

3.1.2 Dalslandssparet

Bland annat har Sweco och Rambdll utfért berdkningar pa hur mycket det skulle
kosta att bygga ut strickan mellan Oxnered och Halden till dubbelspéar. Kostnads-
bilden skiljer sig nagot at, detta beroende pa olika dragningar och forslag pa hur
den branta uppforsbacken mellan Halden och Kornsjé ska hanteras, och landar
kring 14-20 miljarder. For att behalla kontinuitet och fa en sa rattvis jamforelse som
moijligt valjs Rambolls berdkning for vidare berdkning i analysen. Trots att en stor
del av strackan Goteborg-Halden redan &r utbyggd till dubbelspar landar totalkost-
naden nara kostnaden for Bohussparet. Detta for att tunnelldsningen mellan Korn-
sjo och Halden blir betydligt dyrare per kilometer.

Stracka Kostnad, Mkr
Oxnered-Halden 16 600
Totalt 16 600

Kalla: Ramball, Sweco, Hoghastighetsutredningen i Norge, Trafikverket, Industrifakta
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3.2 Sammanlagda nyttor

Utifran de beskrivna forutsattningarna har nyttorna med forkortad restid och kor-
tare vantetid for persontrafik samt kortare transporttid for godstrafiken beraknats
enligt rekommendationer ifran ASEK 6.0. Berdkningarna grundas saledes pa antalet
resor och dess utveckling till 2040 samt tidsvinsterna efter utbyggnaden. Med hjalp
av Trafikverkets forutbestamda kalkylvarden har en nytta, matt i kronor, kunnat
berdknas. Da transporttiden mellan Géteborg-Oslo véntas ta lika lang tid for gods-
tagen oavsett strackning ar den berdknade nyttan, harledd fran godstrafiken, lika
stor avsett vilket spar som dras. Det bor tillaggas att det kan uppsta ytterligare nyt-
tor beroende pa vilken stracka och vilka stopp som gérs mellan Géteborg och Oslo,
beroende pa vilka foretag som skulle kunna gynnas, men dessa har inte inkluderats
i analysen pa grund av bristande underlag2. Nedan beskrivs resultatet av de sam-
manlagda nyttorna under respektive spardragning.

3.2.1 Bohussparet

Nyttor, Mkr Scenario 1 Scenario 2
ProZ%r::)sar Nuvarde Prozgor:lc:)sar Nuvarde
Restid 271,1 5394,4 408,1 73779
Turtdthet 127,6 2538,4 242,0 4162,0
Godstrafik 15,6 351,2 40,4 911,8
Totalt 414,3 8284,0 690,5 12 451,7

Utifran forutsattningarna i scenario 1 berdknas nyttan med utbyggnaden av jarn-
vagssparet langs Bohusbanan uppga till totalt 414 miljoner kronor under prognos-
aret. Sammanlagt och diskonterat berdknas nuvéardet, det vill sdga det varde som
sedan ska jamforas med investeringskostnaden, uppga till drygt 8 miljarder kronor.
Det ar framst den kraftigt forkortade restiden och att antalet turer utdkas som pa-
verkar volymen pa den vérderade nyttan.

| scenario 2, det vill sdga dar jarnvagen har tagit 33 (persontrafik) respektive 30
(godstrafik) procent av marknaden, ar den totala nyttan betydligt hdgre an i scena-
rio 1. FOr prognosaret beraknas nyttan till ndstan 700 miljoner kronor och nuvardet
till 12,5 miljarder kronor.

Det gar dock att argumentera att antalet personresor har potential att vaxa dannu
mer med tanke pa att befolkningstillvaxten kan bli kraftigare an vad dagens pro-
gnoser gor gallande, om infrastruktursatsningen blir av. Detta har dock inte tagits
med i berdkningarna da det latt blir ett cirkelresonemang och faktorerna blir bero-
ende av varandra. Aven grianspendlingen éver Svinesund, som idag i stor utstréck-
ning sker med bil, kan komma att paverka utvecklingen av antalet resor i positiv
riktning och det sker en kraftigare 6verflyttning fran bilresande till tagresande an
vad som antagits.

2 Ett férslag for vidare utredning &r att géra en férdjupad férdelningsanalys. Dar kan man
analysera och intervjua foretag och deras planer och paverkan vid en eventuell utbyggnad.
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Aven for sédra Bohusbanan (Goéteborg-Uddevalla) har nyttor harledda frén kortare
restid och vantetid beraknats, enligt samma berakningar och antaganden som tidi-
gare. Resultatet redovisas i tabell nedan.

Nyttor, Mkr Scenario 1 Scenario 2
Prognosar . Prognosar .
2040 Nuviérde 2040 Nuvidrde
Restid 117,5 2 346,1 155,2 2905,5
Turtathet 49,0 978,4 64,7 1211,6
Totalt 166,5 3324,5 219,9 4117,1

Totalt uppgar nuvardesnyttan till drygt 3 respektive drygt 4 miljarder beroende pa
scenario.

3.2.2 Dalslandssparet

Nyttor, Mkr Scenario 1 Scenario 2
ProZ%r::)sar Nuvarde Prozgor:lc:)sar Nuvarde
Restid 61,5 1575,3 124,4 2492,7
Turtdthet 55,7 1105,9 147,2 2 388,8
Godstrafik 15,6 351,2 40,4 911,8
Totalt 132,8 3032,4 312,0 5793,3

| scenario 1, vilken utgar ifran Trafikverket prognoser dver personresor och gods-
trafik, vantas nyttan uppga till drygt 130 miljoner kronor under prognosaret 2040.
Nuvéardet berdknas till totalt 3 miljarder kronor, vilket &r lagre an for Bohussparet.
Detta forklaras framst i att restiden inte minskar lika kraftigt pa den redan utbyggda
strackan Goteborg-Oxnered samt att turtidtheten redan &r vl utbyggd. Det innebar
att nyttan for resendrer langs den strackan blir begransad och att nyttan for de re-
sendrer som reser hela vagen till Oslo fortfarande blir betydligt storre. Nyttan har-
ledd till kortare transporttid for godstrafiken berdknas till drygt 15 miljoner, vilket
ar samma som for utbyggnaden av Bohussparet.

Né&r antalet resor istallet berdknas utifran scenario 2 stiger vardet pa de berdknade
nyttorna. Med 30-33 procents marknadsandel landar nyttorna kring 300 miljoner
2040. Nuvardet berdknas till ndstan 6 miljarder. Det bor noteras att antalet resena-
rer kan 6ka mer under senaste delen av prognosperioden, detta da Vastra Gota-
landsregionens mal pa 33 procents marknadsandel var satt till 2025 viket ger ut-
rymme for en dn stérre marknadsandel fram till 2060.
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3.3 Ej kvantifierade effekter

Utover de namnda effekterna som har beraknats monetart finns det andra effekter
av de berorda infrastrukturinvesteringarna, effekter som inte har kunnat kvantifie-
ras. Rapporten har foljt upplagget ifran Trafikverkets samlade effektbeddmning
med vissa justeringar. Inom flera omraden vantas de olika dragningarna uppna
samma effekt, dar exempelvis trafiksdkerhet och klimat bedéms paverkas positivt
oavsett dragning. | féljande avsnitt beskrivs respektive dragnings effekter, foljt av
investeringarnas effekt pa de transportpolitiska malen.

3.3.1 Externa effekter - Bohussparet

Fyra olika effekter inom miljé har bedomts, dar klimat samt halsa vantas paverkas
positivt av jarnvagsinvesteringen, medan landskap och alternativ anvandning av
marken beddms paverkas negativt. De positiva effekterna grundar sig i bedém-
ningen att, genom kortare restid och 6kad turtathet 6kar jarnvagens konkurrens-
kraft, vantas jarnvagen ta marknadsandelar fran vdagdelen. Det innebdr mindre ut-
slapp, vilket har positiv paverkan pa miljon. Idag fardas genomsnitt mellan 5 000
och 17 000 fordon varje dag langs E6an norr om Goéteborg, dar den hogre delen
harleds till sddra strdackan (Goteborg-Uddevalla) och den lagre delen av spannet
harleds till norra strackan (Uddevalla- Svinesund). Av dess fordon &r ca 1 000-2 000
lastbilar. Om jarnvagen skulle ta en storre marknadsandel bade fran godstrafiken
och persontrafiken skulle antalet vagburna fordon langs strackan minska kraftigt.
Daremot beddms landskapet paverkas negativt, framst pa grund av att den ny-
byggda jarnvagen mellan Skee och Isebakke (2-3 mil) blir en visuell och fysisk bar-
ridr, bade for djur och méanniskor. Den nya strackan innebéar ocksa att det tar mar-
kresurser fran exempelvis jordbruk eller bostadsbyggande, vilket tolkas som en ne-
gativ effekt. Sammantaget bedéms miljopaverkan vara svagt negativ.

Da kommunerna ldngs strackningen prognosticeras med god befolkningstillvaxt,
samt att pendlingsmonstret ser ut som det gor, finns det goda mojligheter till eko-
nomisk tillvaxt harledd fran infrastruktursatsningen. Pendlingen ar redan utbredd
och med kortare restider kan den potentiella arbetsmarknaden bli storre dn idag.
Den sammanlagda bedémningen ar saledes att spardragningen vantas fa positiv ef-
fekt pa ekonomin och arbetsmarknaden i regionen.

Den 6kade turtatheten och minskad restid vantas gynna persontransportféretagen.
Samma aspekter bedéms ocksa fa fler att valja taget framfor bilen och vagarna,
vilket leder farre bilister pa vagarna och darmed 6kad trafiksdkerhet. Saledes blir
den sammanvagda bedémningen positiv nar det galler 6vriga effekter.
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Sammanvagd

T Kortfattad beskrivning

Berord effekt Bedomning

. Det finns forskning som visar att
Ekonomisk . . ;
e Positivt infrastruktursatsningar gynnar
tillvaxt " .
Positivt ekonomisk tillvaxt

" Kortare restider leder till storre
Arbetsmarknad Positivt .
arbetsmarknadsregioner
Okad turtathet och reducerad
ortforeta . restid gynnar persontransporter
P & Positivt £Y P P

Trafiksdkerheten gynnas av farre
trafikanter pa vagsidan

Positiv effekt pa klimatet nar
Klimat Positivt jarnvagen vantas ta marknadsan-
delar fran vag
Omférdelning fran vag till jarnvag
i Positivt forvantas ha positiv inverkan pa
miljo och halsa
Negativt Vid utbyggnaden aY tag melle_n_n
. Skee och norska gransen utgor
Landskap Negativt e . :
jarnvagen en visuell och fysisk
barriar
Alternativ Y|d aTIaggnlng aVJarnv?g kan :
. . . inte langre marken anvandas till
anvandning av Negativt jordbruk, bostadsbyggande, sko
marken Jetc ! vee » SKOB
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3.3.2 Externa effekter - Dalslandssparet

Den sammanlagda bedomningen 6ver miljoeffekterna ar positiv. Det ar framst ef-
fekterna pa klimatet och hélsan som bidrar till den sammanlagda bedémningen,
vilken grundar sig pa att jarnvagen vantas ta marknadsandelar fran vagen och ge-
nom overflyttning av resenarer minskar utslappen. Idag trafikeras E45 mellan Go6-
teborg och Mellerud med i genomsnitt 5 000-9 000 fordon per dag, varav 400-1 200
ar lastbilar. Vidare upp mot Ed och norska gransen minskas trafiken till ca 500-2 000
fordon per dag, varav 50-400 ar lastbilar. Om dessa kan minska i antal pa grund av
att jarnvagen tar marknadsandelar innebar det positiv effekt pa klimatet och mil-
jon. Effekten pa landskapet vantas bli forsumbar, detta eftersom jarnviagen redan
ar dragen och utbyggnad till dubbelspar inte bedéms ha nagon ytterligare negativ
effekt. Samma argument kan foras nar det kommer till alternativanvandning av
marken.

Nar det kommer till de ekonomiska aspekterna vantas infrastruktursatsningen ha
positiv inverkan pd den ekonomiska tillvaxten, men att effekten pa arbetsmark-
naden bedéms bli forsumbar. Detta for att det redan ar dubbelspar en del av
strackan och att restiden till Trollhittan, Oxnered samt Ed redan ar férhallandevis
kort. Positiva effekter harledda fran kortare pendlingstid borde saledes redan ha
uppkommit. Daremot bedoms den kortare restiden mellan Goteborg och Oslo
gynna regionen, men totalt bedéms effekten pa arbetsmarknaden bli férsumbar.

Den snabbare restiden och 6kade turtatheten vantas gynna persontransportfore-
tagen. De vantas ocksa 6ka jarnvagens marknadsandel och att fler tar taget istallet
for bilen, vilket innebar positiv inverkan pa trafiksdkerheten.

bedémning
Positiv effekt pa klimatet nar
Klimat Positivt jarnvagen vantas ta
marknadsandelar fran vag
Omfordelning fran vag till jarnvag
Halsa Positivt forvantas ha positiv inverkan pa
Positivt klimatet

. Forsumbar effekt pa landskapet da
Landskap Forsumbar S -
jarnvagen redan ar dragen

Alternativ
anvandning av jarnvagen ar redan dragen

marken

. Finns forskning som visar att
Ekonomisk . . .
e Positivt infrastruktursatsningar gynnar
tillvaxt o
ekonomisk tillvaxt
Forsumbar  [Restiden har redan férkortats
. mellan flera orter och de positiva
regionala effekterna vantas darmed

bli sma
Persontransport Positivt Okad turtithet och reducerad restid
. itiv
foretag Positivt iyn;sr“rl)(er;orltransporter —
rafiksdkerheten gynnas av farre
Trafiksakerhet [Positivt &Y

trafikanter pa vagsidan
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3.3.3 Effekter pa de transportpolitiska malen
Da de transportpolitiska malen ar dvergripande gors beddomningen oavsett spar-
dragning.

De transportpolitiska mal som Trafikverket ska ta hansyn till ar uppdelat i tva,
Funktionsmalet och Hansynsmalet. Dessa tva ar sedan nedbrutna pa olika omraden
som i sin tur har olika delomraden. Sammantaget gér bedomningen géllande att
infrastrukturinvesteringen, oavsett strackning, bidrar positivt till funktionsmalet i
form av medborgarnas resor, naringslivets transporter samt tillgdnglighet regionalt
och mellan lander. Daremot kan infrastruktursatsningen innebéara negativ effekt pa
landskap och i forlangningen biologisk mangfald nar barriarer utvidgas. Samtidigt
vantas luftkvalitén samt trafiksakerheten paverkas positivt, vilket gor att det totala
bidraget till hansynsmalet blir svartolkat.

Tillforlitlighet Positivt bidrag
Medborgarnas resor = R
Tryggt & bekvamt Positivt bidrag

- . Tillforlitlighet Positivt bidrag
Naringslivets transporter : N
Nojdhet & kvalitet Positivt bidrag
Tillgénglighet P}ent?!Ilng' Pos!t!vt b!drag
. . Tillganglighet storstad Positivt bidrag
regionalt/lander - N
Positivt bidrag
Jamstalldhet J?msta.l.lld'het transport
Lika mojlighet
Funktionshindrade Kollektivtrafiknatet
Barnochunga  |skolvig

Kollektivtrafik, gang och Gang och cykel, andel
cykel Kollektivtrafik, andel Positivt bidrag
Mangd person- och lastbilstrafik [Positivt bidrag

Energi per fordonskilometer Positivt bidrag
Energi bygg, drift, underhall Negativt bidrag

Bidrag till FUNKTIONSMALET

Bidrag till HANSYNSMALET

Landskap Negativt bidrag

Biologisk mangfald, vaxtliv, Negativt bidra
Landskap djurliv ° °

Forn- och kulturlamningar, annat
kulturarv, bebyggelse

Trafiksdakerhet Ddda och svart skadade
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4. Kanslighetsanalys

Kanslighetsanalyser har gjorts dels utifran de olika scenarion pa 6kat resande samt
okad godstrafik som har beskrivits tidigare, dar scenario 1 bygger pa Trafikverkets
basprognoser och scenario 2 pa mal om 30-33 procents marknadsandel, och dels
som kontroll for underskattning av nyttor och investeringskostnader.

For bada spardragningarna ger scenario 2 ett hogre varde pa de sammanlagda nytt-
torna, men trots det nar inte de berdknade nuvardeskvoterna positiva varden. For
bada spardragningarna visar berakningarna dock att restidssnyttorna stiger och
skillnaden mellan kostnad och nytta minskar, vilket visas i mindre negativa nuvar-
deskvoter.

Som tidigare resonerat finns det argument som talar for att antalet resande har
potential att 6ka &nnu mer mot 2060 &n vad som har framkommit i rddande pro-
gnoser. Det ligger till grund for en kanslighetsanalys som undersoker resultatet om
nyttorna i sjdlva verket skulle vara 10 procent hogre till foljd av bland annat en star-
kare befolkningstillvaxt. Dock, dven med 10 procent hégre varde pa nyttorna, 6ver-
stiger de inte investeringskostnaden fér nagon spardragning och ger fortsatt nega-
tiva nuvardeskvoter.

Den sista kadnslighetsanalysen med 10 procents hogre investeringskostnad &n kal-
kylerat innebar inte ndgon skillnad i resultatet, utdver att Ionsamheten férsamras
och att nuvardeskvoten blir mer negativ.

Nuvardeskvoter

Scenariol Scenario2 10 % nyttor 10 % kostnader
Bohussparet -0,50 -0,25 -0,16 -0,54
Sodra Bohussparet  -0,54 -0,31 -0,24 -0,50
Dalslandssparet -0,82 -0,66 -0,63 -0,84
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5. Foérdelningsanalys

Da den samhillsekonomiska kalkylen endast tar hansyn till den sammanlagda nyt-
tan och inte vem som far nyttan eller drabbas av kostnaderna kompletteras ofta
den typen av analys med en fordelningsanalys. Syftet ar att belysa vilka grupper
eller geografiska omraden som gynnas respektive missgynnas av de tilltdnkta infra-
struktursatsningarna. Analysen har utgatt ifran Trafikverkets rekommendationer
och redovisas nedan under respektive spardragning.

5.1 Férdelningsanalys Bohussparet

En satsning pa dubbelspar hela vdagen fran Goteborg via Bohusbanan till Oslo véntas
mest gynna regionerna kring Géteborg och Oslo. Kommunerna langs sparet be-
doms ocksa dra nytta av investeringen, medan kommunerna ldngs den befintliga
strackningen (Dalslandssparet) vantas missgynnas. Nyttan av infrastrukturinveste-
ringen bedéms ocksa komma resenéarer och godstrafik till del, sa dven naringsgre-
narna timmer och mineraler. Inte sa forvanande ar det jarnvagen som trafikslag
som beddms gynnas av satsningen, men inget trafikslag vantas direkt missgynnas
dven om buss och biltrafiken kan komma att fa tuffare konkurrens framdver.
Huruvida det finns ndgon effekt ur ett genusperspektiv har inte kunnat utredas da
underlag saknas.

Fordelningsanalys Bohussparet

(storsta) Negativa nytta/

Eérdelni K .. f5rdel
ordelningsaspekt Storsta nytta/ forde nackdel
Delanalys kon: Ej bedomd, underlag Ej bedomd, underlag
tillganglighet persontrafik saknas saknas
Lok.alt/reglc.)nalt/ . Internationellt Neutralt
nationellt/ internationellt
. Vdastra Gotalands Lan/

Lan Oslo Fylke Neutralt
Kommun Goteborg, Oslo, Uddevalla Vanersborg
Trafikanter, transporter Resenarer, Landska
och externt berorda godstransporter P
Néaringsgren Timmer, mineraler Neutralt
Trafikslag Jarnvag Neutralt
Aldersgrupp Vuxna 18-65 Neutralt
Atgard ifik

garasspectil Ej relevant Ej relevant

fordelningsaspekt
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5.2 Férdelningsanalys Dalslandssparet

Likt fordelningsanalysen for Bohussparet mynnar analysen for Dalslandssparet ut i
att nyttorna framst tillfaller Oslo-G6teborgsregionen och en internationell nytta.
Aven kommunerna ldngs spardragningen véntas ta del av nyttan, medan Uddevalla
och andra kommuner i Bohusldn vdntas missgynnas da snabbare tagtrafik langs
jarnvagen kan komma att konkurrera med E6:an. | Ovrigt ar det framst resenarer
och godstrafik som tar del av nyttan som uppstar vid infrastruktursatsningen, till-
sammans med naringsgrenar inom mineral och timmer. Vuxna ar den aldersgrupp
som gynnas, medan ingen sarskild grupp bedéms missgynnas. P& grund av avsak-
nad av underlag har inte en delanalys av kon kunnat goras.

Fordelningsanalys Dalslandssparet

(storsta) Negativa nytta/

Férdelningsaspekt Stérsta nytta/ fordel nackdel
Delanalys kon: Ej bedomd, underlag Ej bedomd, underlag
tillganglighet persontrafik saknas saknas
Lokalt/regionalt/ .
nationellt/ internationellt Internationellt Neutralt
. . L
Lin Vistra Gotalands Lan/ Neutralt
Oslo Fylke
. |
Kommun G?teborg, Oslo, Uddevalla
Vanersborg
Trafikanter, transporter Resenarer, Landska
och externt berorda godstransporter P
Naringsgren Timmer, mineraler Neutralt
Trafikslag Jarnvag Neutralt
Aldersgrupp Vuxna 18-65 Neutralt
Atgard ifik
gardsspecitl Ej relevant Ej relevant

fordelningsaspekt
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6. Samlad bedémning

Den samhallsekonomiska kalkylen resulterar i att ingen av spardragningarna blir
[6nsamma, utifran de parametrar som har studerats, oavsett scenario. Dock kan
man dra slutsatsen, utifran de berdkningar som gjorts, att Bohussparet vantas bli
nagot mindre olonsam an Dalslandssparet da nettonuvardes kvoterna i scenario 2
uppgar till -0,25 respektive -0,66. Trots att en kdnslighetsanalys gjordes dar nytt-
torna 6kades med 10 procent, och minskade naturligt det negativa gapet mellan
nyttor och kostnader, forblev nettonuvardeskvoterna negativa. Man bor dock ta i
beaktning att det finns flera infrastruktursatsningar som gors anda, aven om en
initial kalkyl pekar pa att satsningen inte &r samhallsekonomiskt I6nsam. Ett exem-
pel ar Citytunneln (Malmo) som borjade byggas 2005 trots att kalkyler pekade pa

olénsamhet.
Nuvéarde, Mkr Bohussparet Dalslandssparet
Scenariol Scenario2 Scenariol Scenario 2
Restid 5394 7377 1575 2 493
Turtathet 2538 4162 1106 2 389
Godstrafik 351 912 351 912
Summa nyttor 8 283 12 452 3032 5794
Investeringskostnad 16 500 16 500 16 600 16 600
Nettonuvarde -8 217 -4 048 -13 568 -10 806
Nettonuvardeskvot -0,50 -0,25 -0,82 -0,66

Da den samhallsekonomiska kalkylen inte behandlar alla tdnkbara effekter av en
infrastruktursatsning kan man argumentera att det finns andra effekter, som inte
har fangats upp, som kan vara av varde fér analysen dven om de inte kan kvantifie-
ras. Effekter pa exempelvis miljon och ekonomisk tillvaxt har darfor behandlats som
externa effekter och beddmts utifran en standardiserad matris. | den delen bedéms
Dalslandssparet fa en stérre positiv effekt pa miljon dn Bohussparet, detta da den
negativa paverkan pa landskapet vantas bli storre langs Bohusbanan. Noterbart ar
dock att den positiva paverkan pa klimatet, da jarnvagen vantas ta marknadsande-
lar fran den vagburna trafiken, bedéms bli mer omfattande vid en utbyggnad av
Bohussparet da en 6kad marknadsandel vantas innebara nominellt farre fordon pa
vagen. Den samhallsekonomiska analysen har dock inte tagit i beaktan den mins-
kade koldioxidpaverkan som ett farre antal fordon skulle bidra till. | 6vrigt bedéms
effekterna bli relativt likartade for de bada dragningarna, vilket innebar att nar det
kommer till externa effekter anses Dalslandssparet vara mer fordelaktigt. Det gar
dock att argumentera att de ekonomiska effekterna utifran tillvaxt och forstorning
av arbetsmarknadsregionen har potential att bli nagot storre vid en utbyggnad av
Bohussparet pa grund av radande pendlingsmonster och en kraftigare befolknings-
tillvaxt.
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Utifran fordelningsanalysen bedéms bada spardragningarna gynna framst region-
erna kring Goteborg och Oslo utan att missgynna andra regioner. Nar det géller de
transportpolitiska malen bedéms dessa paverkas pa samma satt oavsett dragning.
Ur analysen har det framkommit att bada spardragningarna har positiv effekt pa
funktionsmalet, framforallt i kortare restider, men att effekten pa hansynsmalet ar
mer diffust.

Utifran en sammanlagd bedomning av vad som har kommit fram ur analysen &r

Bohussparet ar att foredra, dar den samhallsekonomiska kalkylen visar pa storre
nyttor dn vad som éar fallet for Dalslandssparet.
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