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Inledning

Regeringen bereder en begéaran om tillatlighet for projektet Vastlanken, en huvuddel i
Vastsvenska Paketet. Ett nytt underlag fran juni 2013 har lamnats in i utbyte mot det
ursprungliga som var otillfredsstallande for godk&nnande. Det nya underlaget speglar att
“avsikten var att rdkna hem” investeringen Véstlanken oavsett att det har presenterats
effektivare alternativ sedan 2009.

Detta dokument kritiserar den valda l16sningen Vastlanken och kraver en effektivare 16sning.

Sammanfattning

Vastlanken ar ett prestigeprojekt som ledande politiker i Goteborg vill ha, men det kostar
mycket pengar och ger valdigt lite. Kvantifierbar nytta ar 1ag och 6vrig nytta ar spekulativ!

Betydelsen av Vastlanken &r dverdriven. Idag star pendeltagstrafiken for 5 % av
Goteborgsregionens kollektivtrafikresor och 1,5% av totala fordonsresandet. Den forvéntas
oka over aren och med Vastlanken dubbleras, men det forutsatter att centrum i Géteborg
fortatas avsevart eller att man byter till en lokal kollektivtrafik som snabbt tar resenéren
utanfor stadskarnan.

Tillaggskostnader pa minst 10 miljarder i form av uppbords- och rantekostnader, atgéarder och
byggnader ovan mark, foljdatgarder for lokala bolag samt for stérningar under byggtiden
ingar inte i kalkylen. Ej heller ingar nodvandiga foljdinvesteringar pa manga miljarder for att
fa nagon nytta av Vastlanken (Riksrevisorn).

Vastlanken kostar 6ver 32 000 000 000 kronor att realisera!
Dyrare an en komplett Oresundsférbindelse eller dubbla Hallandsasens tunnlar

Paketet och inkluderad Véstlank &r underfinansierade! Trangselskatten, en forutsattning for
Vastlanken, ger otillrackliga intékter!

De positiva restideffekterna har grovt dverskattats.
For att motivera projektet har Trafikverket anvént orealistiska antaganden om tidsvinster och
raknar in tidsvinster som kommer av andra projekt, sasom planskildhet vid Olskroken.

Manga resenarer soderifran far vasentligt langre restider och den oftast forlangda restiden for
de som tvingas stélla bilen och aka kollektivt finns inte med.

Stora mangder resenarer forvantas aka direkt till Haga Korsvagen och avlastar lokaltrafiken,
som darmed felaktigt antas bli avsevart snabbare. Dessutom &r resandeunderlaget for de nya
stationerna mycket lagt!

Till detta kommer orealistiska antaganden om vinster genom att flera godstag kan ga genom
staden.

Det ar oklart hur Véstlanken passar in i ett tankt framtida kollektivtrafiksystem i Goteborg
samt med ett tankt snabbtadg mellan Oslo och K6penhamn.




Konkreta idéer om hur stadsutveckling runt Hagastationen ser ut saknas och &r sannolikt
mycket svara att ta fram. Man hanvisar till omraden som ligger bortom gangavstand och som
fordrar ett byte till lokaltrafiken...som idag.

Miljoeffekterna ar verdrivna med tanke pa att bilresan i framtiden planeras bli fossilfri och
sjalva byggandet av Véstlanken ger upphov till avsevarda koldioxidutsldpp som uteldmnats.

Det finns kostnadseffektivare alternativ som inte har utretts eftersom det politiska malet har

varit att fa en tagtunnel. Tunnelalternativet Vistlinken jimfors med att ”gdra ingenting” och
inte mot de béttre alternativen!

Regeringen rekommenderas

Regeringen med 17 skattemiljarder i Paketet och med yttersta ansvaret for en optimerad
infrastruktur bor inte bevilja tillatlighet for Vastlanken utan;

e Acceptabel egen samhéllsekonomisk l6nsamhet” for realisering och prioritet
Inkluderade tillaggskostnader nodvandiga for realisering

Nyttoberékningen rensad fran nyttan av Planfrihet i Olskroken

Realistisk beddmning av restidsvinster

Trovérdig analys av betydelserna av de nya stationerna

Korrigering av klimat paverkan

Rattade och uppdaterade nytto- och kostnadskalkyler

En jamforande utvardering av de kénda alternativa I6sningarna

Samhallsekonomisk l6nsamhet

Utan en ombyggnad av Olskroken till planskildhet far vi inte alls samma nytta av
Viistlinken.” (Alexander Hellervik Trafikverket i Ny Tid 2013-6).

Trafikverket raknar in en ombyggnad av jarnvagssystemet vid Olskroken for 2,3 miljarder
kronor, som finansieras fran statens budget for infrastruktur. Investeringen for Planfrihet i
Olskroken medfor en nagot hogre kapacitet for all tagtrafik men ar oberoende av Vastlanken
och galler vid alla lankldsningar. Projektet anger “nettonuvérdeskvoten” for Vistlanken och
Planskildhet i Olskroken till — 0,12 men for Vastlanken utan planskildhet till endast -0,47!

Kostnader

Trafikverket anger kostnaden for Vastlanken till 23,6 miljarder, inklusive den sa kallade
skattefaktorn pa 30 procent och uppraknat fran 2009 till 2013 ars priser. Det indikerar en
kostnad for Vastlanken, i 2009 ars priser, pa blott 17 Mdr utan skatteeffekt, alltsa 3 Mdr i
besparing (att gé via Liseberg 700 miljoner samt utnyttjande av lagd “buffert” 2,3 Mdr).
Vastléankens andel av finansierings- och uppboérdskostnader nédvéndiga for att realisera
Vastlanken redovisas inte!

Andra kostnader som inte redovisas ar kostnader for trafikstorningar for bil, buss och
tagtrafik. Bland “dolda kostnader” dr de som orsakas av Vistlinken for stadens infrastruktur,
(VA, el, végar, m.m. och Liseberg), men kommer att belasta kommunala bolag och deras
brukare. Avsattningar saknas for ev. grundforstarkningar for fastigheter i VVasastan och soder
om Heden. Jarnvégsutredningens drygt 500 miljoner foér marksanering har utelamnats.




En senfardig Vastlank senareldgger lonsamma investeringar som; Operaldnken med utebliven
avlastning av Brunnsparken, exploatering av Sodra Alvstranden och Planskildhet i Olskroken.
Manga infrastruktur- och kontorsprojekt i omradet under samma tidsperiod ger ett “klondike”
for Europeisk byggbransch och ger risk for prisinflation!

Sammantaget pekar mycket pa att Vastlanken kostar éver 32 miljarder (2013) att forverkliga!
(Det &r dyrare an en komplett Oresundsforbindelse eller dubbla Hallandsasens tunnlar)

Finansiering med Végavgifter, s.k. Trangselskatt

Biltrafiken ar mindre an foregaende september (ca -10%) men storre an planerad (-15%).
Paketet och inkluderad Véstlank ar underfinansierat dar vagavgifterna for 2013 ger drygt 700
miljoner kronor mot planerade 950 miljoner kronor per ar aven efter 100 miljoner i boter for
sena betalningar. Efter av riksdagen beslutad avgiftshéjning 2015 berédknas bruttointékten per
ar bli 1100 miljoner varav 200 miljoner i driftskostnader (Transportstyrelsen).

Beskattning av utlandska fordon ar hogst osannolik, t.ex. av den omfattande Norgetrafiken
med icke-svenska bilar. Forseningsboten (500 sek) utlovas bli sénkt.

Det &r inte redovisat vem som betalar vid fordyring! Har finns anledning att befara ytterligare
avgiftshojningar eller forkortning av en-timmesfristen”.

Tréangselskatten, en forutsattning for Vastlanken, behdver hojas! \

Nytta och Intakter

Projektet har 6vergatt till att bedoma nytta utifran generella faktorer och allmanna prognoser
pa nationell niva. Jarnvagsutredningens berakningar anpassade efter verklig applikation gav
for 1ag nytta t.ex. for restider. Den senaste kalkylen speglar “viljan” att rikna hem
investeringen. Angivna nyttor som inte kan beréknas ar till stor del spekulationer.

Restider

En utbyggnad i Olskroken medfor en ndgot hdgre kapacitet och mer tillforlitlig trafik for all
tagtrafik oberoende av Véstlanken, men ger knappast de upptagna gigantiska tidsvinsterna.
2013 har tag fran NO och O vid hogst vart femte anlop mot Goteborg Central fatt vanta i
Olskroken i 1-5 minuter. De langre forseningarna har uppstatt tidigare i flodet. Planskildheten
ger vissa tidsvinster men oaktat Vastlanken och de kan inte specifikt tillforas just den.

Trafikverket har tidigare fatt kritik av Riksrevisionen for att rakna in nyttor frn andra projekt
i Vastlanken, som en ny jarnvag till Boras? “Det har vi inte gjort den har gangen” (Hellervik
Ny Tid 2013-6) - Men hela kalkylen innehaller dock nyttor fran Planfrihet i Olskroken!

For att motivera samhéllsnyttan har de positiva restideffekterna grovt 6verskattats.
Trafikverket har raknat med att alla tillkommande resenarer till Vastlanken far en restidsvinst,
jamfért med om de skulle ha tillkommit utan Vastlanken. Den totala restidsvinsten vérderas
till enorma 15 miljarder, indikerande en vinst pa 50 min per dag och resenar, for samtliga
tagresenarer. Totalt orealistiskt!

En stor del av dem som forvantas stélla bilen och ta taget i framtiden, far snarare en pataglig
tidsforlust (ga eller cykla —vantan -lokaltrafik —véantan —tag —vantan —lokaltransport —gang
plus alla forseningar). Nastan alla arbetsplatser kan nas inom 30 minuter med bil medan, bara
30-40 % nas inom halvtimman med kollektivtrafik. (Se Reseanalys och Jarnvagsutredningen)

Manga resendrer far langre restid till Goteborg Central soderifran dar Goteborg City ar
huvudmalet eller for byte vid Centralen till lokaltrafiken. Véastlanken ger en tidsbesparing vid



centralen i och med genomfart, men forlorar den i sydgaende lang slinga med tva stopp.
Endast de fa resande till och fran de nya stationerna kan spara tid.

Angivna restidsvinster pa 4,9 Mdr i form av mindre trangsel i lokala kollektivtrafiken i
Goteborgs centrum kan betraktas som ett skdmtsamt inspel. Stor tidsvinst forklaras av att det
blir farre resenarer pa sparvagnarna mellan Centralen och Haga da stora mangder passagerare
(15 tusen?) sitter kvar pa taget och gar av vid Hagastationen. Detta ar fel av tva skal, dels ar
arbetspendlandet till omradena kring Haga respektive Korsvagen mycket litet (Se Reseanalys),
dels ju fler som aker kollektivtrafik upp till kapacitetstaket, desto mer genereras tatare trafik.
Med farre passagerare kommer det att bli glesare trafik och darmed langre restider.

Vid berikning av “tringselnytta” rdknas med 275 dagar per ar med “tringsel”, varav 250 med
arbetsresor. Med normala 220 arbetsdagar per ar skall trangselnyttan minskas med en miljard.

Godstrafiken

Projektet har vida 6verskattat vardet av nagra extra godstag i Gardatunneln per dag.

De har raknat in kapacitetshojningar pa Vastkustbanan och Vastra stambanan som kraver
investeringar i mangmiljardklassen (Riksrevisorn).

Samma nytta raknas bade per kilometer och per timma.

De flesta extra tagen ar for att passera Goteborg.” Banavgifterna ar laga och ett passerande
godsflode ger obetydliga intakter for Sverige men minskad omséttning for Goteborgs Hamn,

t.ex. for den omfattande trafiken Norge - Kontinenten!

Utvecklingstid

Vastlanken ar inte bara dyr utan dven senfardig. Siktet for Vastlanken var fran borjan 2020.
Den har sen 2009 angetts vara klar till 2028, sen “kanske till 2027 och nu "kanske 2026”.

De flesta projekt av ny- teknik karaktar halls sallan inom planerad tidsram och driftstarten ar
redan langt bort. Nytta ger Vastlanken forst nar hela tunneln &r klar och investeringar i
angelagna trafiklosningar och markexploatering fordrdjs. Exempelvis Operalanken,
Gullbergsvass och Sodra Alvstranden blockeras ytterligare i manga ar. Aven Planskildhet i

Olskroken riskerar att forsenas som anknuten till V&stlanken.
(Storre infrastrukturprojekt blir forsenade och dverskrider kostnadskalkyler med i medeltal 45% Flyvbjerg 2009)

Resandeanalys
Av dagens 55 000 pa- och avstigande pa Goteborg Central aker 33 000 med pendeltagen
(60%). Resten ar region- och fjarrtag som blir kvar i sacken dven efter Vastlanken.

Statens Trafikanalys genomfdrde 2011 en Resvaneundersokning for Goteborg. Dagligen
kommer ca 17 tusen arbetspendlare med pendeltag och ca 27 tusen med buss. For 2013 okar
antalet till 19 respektive 32 tusen pendlare. Arbetspendling till och i staden sker i hog
utstrackning till koncentrationer som Goteborgs Centrum, Sahlgrenska, Chalmers och Ostra
sjukhusen, Vastra Frolunda och Hisingen med Goteborgs Hamn, industrier och handelscentra.
Ingen av dessa ar narliggande till de nya tagterminalerna Haga och Korsvagen.

Med byte till sparvég vid centralen, nar K-ringen de flesta hogfrekventa malen soder om
alven. Resande till Hisingen eller boende i Nordost byter vid Centralen. Till sydvéstra
Goteborg behdvs snabblankning fran Centralen via Jarntorget med Operalanken, som kan



forkorta restiderna rejélt och avlasta Brunnsparken!

En undersokning for GP 2008 visade pa mycket litet intresse for Haga bland resenarerna. |
stadens utvecklingsplaner forskjuts ”Centrum” till &lvens norra och sddra stréander 6sterut. FOr
tdg- och bussresande ar och forblir Centralen den vasentliga destinationen eller bytesplatsen!

| resvanestudien var antalet personer fran omgivningen som per dag ankom Majorna,
Linnéstaden och Centrum med bil, buss och tag var endast 16000! Till centrala stadsdelar kan
forvantas att tagandelen &r relativt hdg och ambitionen att 6ka tagdelen ytterligare kanske kan

ge ett underlag for de nya tagstationerna upp till 5000 arbetspendlare per dag. (Se Trafikanalys, P
Danielsson GP 2012 -8)

Antal arbetspendlare via de nya stationerna blir hégst 5000 pendlare per dag.

Den nuvarande laga resandevolymen (Ca 1500) vid Lisebergsstationen talar inte for nagon
storre volymokning for Korsvagsterminalen 500 meter darifran. Korsvagen &r redan nu val
tillganglig via sparvégs- och busstrafiken.

Resenarerna antas fordelas mellan Centralen och de nya stationerna med 20 tusen vid Haga
respektive Korsvagen. Jarnvagsutredningen raknade med 35 tusen resande vid de nya
noderna, nu antas 20 tusen, men detta ar alltsa fortfarande en “kalkylmdissig forhoppning”,
Kommunens tjansteman anger nu ( inofficiellt?) max 6 500 resande.

Projektet antar att tagresandet 2030 skall vara 85 tusen per vardag om inget gors, 91 tusen
med enbart Vastlanken och 96 tusen om &dven planskildhet i Olskroken genomfdérs. Skillnaden
i antal resande ar anméarkningsvart liten stallt mot de gigantiska investeringarna. SIKA
(Trafikanalys) har tidigare bedomt att tva nya stationer dkar antalet resande med ca 2 %.

Tillgangligheten antas vara avgorande for akandeférdelning och antal attraherade resande.
Jarnvagsutredningen beddmde att alternativet Haga/Korsvagen skulle ge obetydligt fler
bytesmdjligheter an alternativ Korsvégen (utan Hagaterminal). Skillnaderna mellan
tunnelalternativen i antal arbetsplatser som kan nas inom viss tid for utifranpendlare var
mindre an 2 %. Det ar alltsa liten skillnad med och utan Haga!

Kapacitet

Den dvergripande kapaciteten i den regionala tagtrafiken med fyra spar inklusive dagens
genom Gaéteborg kommer att racka minst till seklets slut. Pendeltagen skiljs fran gods och
fjarrtdg dar de kvarvarande “’sdckarna” vid Centralen primért anvénds for fjarrtagen, men kan
vid behov anvandas &ven for pendlar.

De tre tunnelalternativen &r i stort sett kapacitetsmassigt lika (Jarnvégsutredningen, JU).
Trangsel och trafikbelastning vid Centralen klaras enligt gjord simulering (JU) av samtliga
tunnelalternativ, inklusive alternativ ”Korsvagen™ (utan Hagaterminal).

(Stockholms Central har 6ver 200 tusen och T-banecentralen 250 tusen resande per dag).

Biltrafiken i centrala Goteborg har under flera ar minskat med ca 2% per ar, vilket inte hindrat
Véstlanksprojektet att hdvda att det ar den dkande bilparken som skapar trdngsel och
miljoproblem. Hér blundas for att Sveriges bilflotta skall vara “fossilfri”” 2030.



Genomgaende trafik ger viss kapacitetsvinst vid Centralen, men obalansen mellan norr och
soder ger ingen sjalvklar total effektivitet for tag och resandeflodet. Vindning i “sick” eller
sidospar flyttas utanfor Goteborg.

Behovet av snabbtag mellan Malmé/Kopenhamn och Oslo har aktualiserats. For att ga via
Goteborg krivs 0kade hastigheter 1 forbipassage med lamplig station atminstone “ansluten”
till Centralen. Vastlanken ger inget stod for snabbtagspassage.

Har har alternativa losningar béttre 1age med ytterligare en tunnel parallell till Gardatunneln
med hogre hastighet och kan anslutas norrut pa bro ost om godssparet.

Svar kapacitetsbrist riskeras pa grund av Véstlankens senfardighet om trafikprognoserna
infrias. Nagon mellanlosning med extra investering blir nodvandig!

Klimat

Vastlanken forutsatts minska miljobelastningen. Med okad tagpendling foljer minskat
bilakande vilket ger lagre utslapp av vaxthusgasen koldioxid CO2. Tillkommande plusvérde i
form av minskad bildkning och foljande CO2 reduktion har varderats till 1 miljard.

Men 2030 skall den svenska bilparken vara fossiloberoende och Vastlanken kan inte
tillgodoraknas klimatnytta i de féljande 60 aren!!

Utslappen i byggfasen har utelamnats i berakningen. Férutom att Vastlanken skapar utslapp
genom omfattande transporter av lera, berg, och annat material kommer tillverkningen av
betong och armeringsjérn att orsaka betydande utslapp av koldioxid.

Vastlankens paverkan pa klimatet ar netto utslapp ca 200 tusen ton CO2

Med 3:50 per ton CO2 fas en kalkylkostnad pa 700 miljoner kronor i kalkylen.

Berakningar av klimatpaverkan; Se bifogad bilaga 1.

Regionforstoring

Snabbare transporter i regionen skall ge vidgade och battre méjligheter for naringsliv, arbete,
studier och boende. Effektiv pendling med tag, buss och bil ger alternativ till *fortitning” och
’forstoppning” i centrala stadsdelar och mojliggdr decentralt boende i yttre samhéllen. De
billigare alternativen till Vastlanken ger bade battre funktion och stora medel 6ver for annan
regional infrastruktur.

Stadsutveckling

Nya stationer

Det finns inga konkreta kopplingar till ndgon slags tankt stadsutveckling utan det talas om i
svepande ordalag att tunneln &r bra for varje tankt stadsutveckling.

Stadsdelarna kring Haga och Korsvagen pastas komma att utvecklas nar de nya stationerna
etablerats. Hagaomradet ar i det narmaste helt exploaterat sager Lars Nordstrom kulturgeograf
och regionpolitiker fran Goteborg (sévida inte det finns en dold agenda for rivning och nybyggnation).
Motsvarande galler kring Korsvégen dar nya arenor kréver rivning av befintliga for plats.

De nya stationerna ger obetydlig stadsutveckling.

Se dven Reseanalys.



Markanvandning

Samtliga tunnlar under Gaéteborg frigor byggbar yta pa bangardsomradet i Gullbergsvass nar
nuvarande anvandare flyttas (Jernhusen; ”Tar 7 ar’). Vart ar inte bestdmt. Alternativa lankar
frigor storre delen av omrédet, utan att blockera exploatering av Sodra Alvstranden.

Marken &r varderad till 700 Miljoner kronor. Har finns en politiskt ambition att bygga en
bilfri stad av hoghuskontor (80%) och bostader (20%). Overdackning av Gotaleden/ Marten

Krakowleden fran Gotatunneln till gasklockan planeras. (Johan Nyhus, Trafiknamnden)

Risker och Stdérningar

Jarnvagsutredningen konstaterar “Betydande storningar i trafiken under Vistldinkens
byggnation”. De pekar dven pa risker med grundvatten, och omfattande ledningssystem med
svara omlaggningar och 6verklaganden. Alla kan ge forseningar och kostnadsokningar. Oklart
hur kostnader skall fordelas mellan projektet och lokala bolag och fastighetségare, kostnader
som inte redovisas i kalkylen.

Alternativa Lésningar

Det har inte gjorts nagon serios utvardering av tankbara alternativ for att 16sa “tdgpendling i
och kring Goteborg” utan enbart fokuserats pé att motivera en genomgaende tdgtunnel under
staden. Medel blev tidigt till mal.

Grundl&ggande fel i utvarderingen é&r att tunnelalternativet Viastlanken jamfors med att ”géra
ingenting” och inte mot de effektivare alternativ som presenterats sen 2009!

Basalternativ JA trafikverkets ”baskalkyl” dr en minimal investering dar nuvarande system
byggs ut med ytterligare sackar till nédvandig kapacitet.

“Endast tunnelalternativ accepteras av ansvariga politiker”
(Ake Eriksson, projektchef Trafikverket 2011)

En samlad presentation av de olika alternativen till Vastlanken laggs upp pa Internet och
kommer att komplettera skivelsen.

Demokratiskt Underskott

Politiker

Politikerna har sedan Rune Thoren (C) 1987 foreslagit en tunnel under Géteborg endast varit
inriktade pa en “tunnellésning” och har sedan 2010 aktivt bekampat andra I6sningar for
pendeltrafiken oavsett sakforhallanden. “Beslut ar taget” och de lokala partierna anser sig
Iasta av 6verenskommelsen sinsemellan och risken att “férlora statliga miljarder om
nuvarande kompromiss inte halls .

Trafikverket

Trafikverket har trots sitt 6vergripande ansvar for langsiktig planering av transportsystemet
och vision att utveckla ”smart infrastruktur” sen 2010 végrat att utvéardera eller stodja forslag
om alternativa lI6sningar, trots avsevérd effektiviseringspotential med hanvisning till att
politikerna, deras "uppdragsgivare”, mdste sa begdra. (vilket dessa avvisat).

Ledande tjansteman har visat 6verambition att stodja uppdraget, vilket gett brister i saklighet
och objektivitet. Som exempel kan namnas;

= For Paket respektive Vastlanken ndmns aldrig officiellt de fulla kostnaderna for realisering
= Nyttokalkylen for Vastlanken har tagit med intakter fran andra projekt




= Trafikverket har aterkommande desinformerat om alternativ som Vastlank2021;
-- ”Det har utretts tidigare” och avlastar inte Brunnsparken” (Bl.a. Ake Eriksson i GP artikel).
-- Projektchefen, Bo Larsson visar journalisten vid GP-intervju material som skall
undergrava alternativet Vastlank2021 (se GP 27/8 2012). Senare (Folkpartiet 3e oktober 2012)
fornekar BL; ”Nagot sadant forekom inte ”, trots att “allt finns pd band” (GP-journalisten).

Riksrevisionens kritik att “medfinansiering” driver felprioriteringar och att vi numer ser
oklara roller mellan politiker och tjanstemén visas inte minst i detta projekt Vastlanken.

Goteborg 2013 12 01

Dokumentet underskrivet av;
Bengt Bohlin; Bjorn Stahre; Christer Wannheden; Claes Westberg; Kurt Larsson; Lennart
Duell; Lennart Wassenius; Manne Osterberg
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Berakningar av Klimatpaverkan Bilaga 1
Betong

Jarnvagsutredningens matt pa stationer och tunnel ger en atgang pa ca 200 000 kubikmeter
(m3) betong motsvarande ca 500 tusen ton.

For anlaggningsbetong som for Vastlanken ingar ca O,40* ton cement. Totalt fas da ~80 tusen
ton cement. Faktorn 0,8* ton CO2 per ton cement ger totalt 64 tusen ton CO2.

Méngden armeringsjarn varierar men kan antas genomsnittligt vara hogt for Véstlanken med
stor belastning med tunga vibrationer och placering under stort vattentryck.

En kubikmeter utsatt betongkonstruktion kan innehalla ~200* kg/m3 och med ca 1,0 ton CO2
per ton fas ca 100 tusen ton CO2

Rimligt kalkyl ger att lankens betonganvandning ger CO2-utslapp pa 160 tusen ton.
Tillkommer betong och utslépp i byggnader, perronger, grundforstarkningar, mm. med
tillhdrande transporter. (*Betongexperten)

Transporter
Transportvolymer (baserat pa Jarnvagsutredningen);

Tunnel inkl. stationer 200 000 m3 volym betong (JU) => 0,5 miljoner ton
Vistldnkens undantriangning av berg och ”10s marin lera” netto =>4.2
Gravda volymer for aterfylining =12

=> 5,9 miljoner ton
Antal distans transporter; 4,7 miljoner ton/25 tons bil =>~ 190 tusen t/r.
For lokallagring och aterfylinad 1,2 miljoner ton /15 tons bil =>~ 80 t/r
Antal mil; éverslag 190 tusen x 5 mil distanstransporter => ~ 950 tusen mil.
For korttransporter; 80 tusen x 1 mil => 80 tusen mil
Rimlig total mangd => ~ 1,3 miljoner mil

Utslapp CO2 for transporter;
4 liter/ mil for 40 tons ekipage och ca 4 kg CO2/ liter diesel => ~16 kg CO2 /mil
Totalt mangd CO2 1,3 miljoner x 16 kg => ~ 20 tusen ton CO2

Tillkommer transporter for; folk, maskiner och byggmaterial, lera till rening samt till 6vriga
byggnader och anlédggningar under och éver mark..

Grévning;

Gravarbeten pagar i stor omfattning under minst 8 ar. Antal timmar brutto under dessa for en
gravmaskin ar ca 220 dagar x 8 timmar => 1760 timmar per ar. For 8 ar fas ca 14000 timmar.
Vid en dieselforbrukning pa 9 liter/tim atgar ca 126 tusen liter som genererar ca 500 ton CO2
per gravare. Tio gréavare ger storleksordningen 5 tusen ton CO2.

Maskiner mm.
Utslapp fran maskiner vid bygge, Etc., kan uppskattas till ~ 2 tusen ton CO2

Trafikstérningar

Omfattande trafikstorningar kan forvéntas i "den uppgriavda staden” bade direkt vid viktiga
knutpunkter som Korsvagen och Centralen liksom indirekt nér trafikfloden flyttas. Forlangda
korstrackor och kortider maste antas vanliga for omfattande trafik under manga ar. Utslappen
uppskattas till 10 tusen ton CO2.

Totalt
Totalt utslapp av koldioxid CO2 under byggskedet &r av storleken 200 tusen ton!
Vilket med 3:50 kronor per kilo ger kalkylkostnad pa ~ 700 miljoner kronor.



