Vastlanken — eller ”Varstlanken” ?

Det ar ett mycket markligt projekt. Jag har borjat satta mig in mer och mer i fakta om projektet och

forsoker géra en sammanfattning.
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Syftet ar gott och viljan god. Malet ar att 6ka kapaciteten for regionala kollektiva
persontransporter och darmed minska miljé- och trangselbelastning. “Beslut” om projektet
fattades for ratt langesedan — i projektet “Sa ska vi h’at”, GR 1999 - av en begrédnsad krets
politiker utan ndgon egentlig analys eller genomarbetad utredning.

Tack vare att projektet ingar i det av alla efterlangtade Véastsvenska paketet som efter ett
omfattande arbete ar finansierat — om dn med liten andel fran statens sida jamfért med
motsvarande projekt i Malmo och Stockholm — sa verkar det som om ingen orkar, vill eller
vagar andra i Vastlanks-projektet av rddsla for att hela Vastsvenska paketet skall falla.
Egentligen en ratt konstig installning. Om ett stort affarsdrivande féretag skulle inse att ett
mycket stort investeringsprojekt inte alls medfér de fordelar man tankt sig — hur skulle
foretagsledningen agera ?

Dessutom star det i punkt 9 i avtalet — mellan de deltagande parterna Staten, Vastra
Gotalandsregionen, Landstinget Halland, Goteborgs Stad och Goteborgsregionens
Kommunalférbund —”Andringar och tilldgg till detta avtal ska, for att vara bindande, vara
skriftligt avfattade och undertecknade av Parterna.”

Dessutom har man redan gjort en del dndringar: t ex rondellbyggen i Kortedala och Tuve
samt gang- och cykelbanor i centrala Géteborg.

Att det behover goras enormt mycket i Goteborg med omnejd nar det géller kollektivtrafik,
godstrafik, vagar, alvforbindelser m m ar sjalvklart. Beslutsfattarna och féresprakarna for
Vastlanken forsoker trakigt nog ofta skapa en bild av att “motstandarna” ar emot saval
utveckling som viljan att skapa en béttre kollektivtrafik. Varfor ? De flesta vet att vi ligger en
bra bit efter 6vriga storstadsregioner. Problemet &r bara att Vastlanken med stoérsta
sannolikhet ar en gigantisk felsatsning om den genomférs.

Projektet beror och forbattrar mindre dn en procent av hela kollektivtrafiken i
Goteborgsregionen. Aven om det |ater imponerade nar Trafikverket sdger att Vastlanken
fordubblar kapaciteten pa Centralstationen.

Det finns ingen anpassning till den 6vriga utbyggnaden av kollektivtrafik — med sparvag och
buss. Istdllet forsvaras den. Flera viktiga satsningar maste skjutas pa framtiden.

Ett exempel: Hela Hisingen med 120 000 innevanare ldmnas i sticket, far ingen nytta av
Vastlanken. Varfor drar man inte jarnvag till stora centra dar ? Eller satsar pa en rejal
kollektivtrafikforbattring for saval Hisingen som andra stora befolknings- och
arbetsplatscentra ? Annat exempel: sparvag mellan Centralen och Jarntorget via Operan
omojliggors for manga ar framover.

Jarnvéagsstationer i Haga och vid Korsvagen uppfyller inget efterfragat behov, verkar mer som
”kan vara bra att ha”. Stationen vid Korsvagen har inte ens forsetts med en toalett, vilket
tyder pa att dar inte blir sdrskilt manga passagerare.

Jarnvagsutbyggnad till Landvetter Flygplats och Boras-regionen ingar inte. Inte heller nagra
andra sparforbattringar till Alingsas eller Kungsbacka.
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Om Vastlanken genomfors — vilket tar ungefér ett decennium - sa kommer det kollektiva
resandet i Goteborgsregionen att kunna 6ka med nagra promille - nar projektet enligt plan &r
klart ca 2027. Projektet beror endast ca 1 % av all kollektivtrafik i Goteborgsregionen. Istallet
far alla storre forbattringar — ringleder m m — av kollektivtrafiken och sparvédgen skjutas
framat i tiden.

Det finns ingen anpassning till framtida hoghastighetstag. Vilket inte ar konstigt eftersom det
inte fanns nagot sadant koncept da tunnelidén lanserades 1999.

| ett remissutldtande 2006 skriver Statens Institut for Kommunikationsanalys att ett
tunnelbygge riskerar att bli omodernt. Man varnar for att bygga en tunnel under Goéteborg
som en gammalmodig 16sning.

Att inte miljororelsen protesterar mer ar synnerligen férvanansvart. Kan det bero pa att
jarnvag och trangselskatt automatiskt uppfattas som “gréna” satsningar? Istallet for
minskade vaxthusgasutslapp och minskad miljoforstoring gar projektet med ”miljoforlust”
flera sekler framover trots att Trafikverket (TrV) rdknat in ”miljévinsterna” med Boras-
jarnvagsbanan —vilken dnnu inte ar beslutad. Foérklaringen ar att utslappen under byggtiden
fran maskiner, betong- och byggmaterialtillverkning blir mycket stora samtidigt som den
minskning i biltrafik som Vastlanken kan astadkomma endast ar nagra promille. Dessutom
narmar sig biltrafiken nollutslapp da projektet ar klart, vilket TrV inte alls har rdknat med —i
syfte att fa ett sa ”positivt” miljéresultat som mojligt. . | Forbifart Stockholm rédknar samma
Trafikverk med nastan noll-utslapp fran bilarna ar 2030 eftersom man dar vill fa godkant for
att fa fram fler bilar. Hur kan man bara fa jobba pa detta sattet ? Skandaldst | Kan nagon
ansvarig politiker kliva fram och sdga att detta ar OK ?

Mangder av trad — ca 500 - kommer att fallas eller flyttas. Hur manga kommer att klara sig ?
Stor risk finns for sattningar och skador pa manga fastigheter. Ingrepp kommer att ske inom
flera viktiga kulturhistoriska omraden med gamla vardefulla skyddsvarda byggnader och
lamningar.

Flera omraden som gravs upp innehaller férorenade jord- och lermassor fran tidigare
industriella verksamheter, vilket innebar att allt dag- och draneringsvatten under de ca 10 ar
som projektet pagar maste genomga rening med oljeavskiljning och kemisk fallning. Alla som
sysslat med denna teknik vet att den ar dyrbar och kraver oerhért mycket évervakning,
skotsel och arbete for att fungera. Och att man kan rdkna med oférutsedda utslapp i
samband med driftstérningar.

Var skall alla jord- och lermassor deponeras ? En fraga som verkar langt ifran avgjord och
godkand. Speciellt &r det oklart fér de massor som ar férorenade.

Jag har svart att lita pa Trafikverkets berakningar, inte minst nar det géller utslapp i miljon.
De raknar med dagens miljoprestanda for bilar dven ar 2050 — i ett forsok att fa sa mycket
”cred” som mojligt for projektet. | sjdlva verket kommer bilarna sa langt fram i tiden ganska
sjalvklart att ha nollutslapp.

Kostnaden — 20 miljarder kr — ar enorm, for valdigt liten nytta. Pengarna kan anvandas pa ett
otroligt mycket smartare satt.

Manga befarar att kostnaden kommer att skena ivag och att projektet blir férsenatp g a
oférutsedda byggproblem. Siffror som finns tillgangliga pa Trafikverket tyder pa att man tar
rejal “hojd” nar man gor kalkyler for manga ar framat i tiden. Budgeten har hela tiden
justerats uppat: den var pa 2,3 miljarder kr i férsta utredningen, sedan 12,5, sedan 16 och nu
20— allt i 2009 ars prisniva.



22. Liknande projekt i Amsterdam, Kéln och Stuttgart visar att kostnaderna kan bli mycket storre
an beraknat. | Amsterdam fran 10 till 30 miljarder kr. Projektet med jarnvag genom
Hallandsasen &r for narvarande 11 ganger dyrare &n ursprunglig budget. Gotatunneln blev ca
20 % dyrare an vad som budgeterats. Forstarkningen av kanalen vid Norra Hamngatan — ett
”litet” projekt i sasmmanhanget - har 6verskridit budget med 10-tals miljoner kr och pagar
fortfarande, forsenat flera manader p g a “slukhal” och andra oférutsedda problem med
framforallt leran.

23. Trafikverket har utarbetat ett eget index, ett s k ”jarnvagsindex”. Det innebar att man hittills
har “rdaknat upp” budgeten med ca 3 % varje ar samtidigt som KPI — konsumentprisindex som
alla andra anvander — ligger pa 1 %. Vad innebar det ?

24. Trafikverket har ”plockat bort” arbeten vid Olskroken, raddningstunnlar som
Raddningstjansten vill ha och extra dubbelspar vid Korsvagen och Haga for att minska
kostnaden.

25. Om kostnadskalkylerna inte kan hallas sa finns det inget svar pa vem som ska betala.

26. Byggtiden ar satt till 9 ar och blir troligen langre i verkligheten. Stora delar av innerstaden
kommer att vara uppgravda med stora schakt — t ex vid Haga: 60 m brett, 35 djupt och 250
m langt - som forsvarar all trafik inkl gang- och cykeltrafik. Vad detta innebar for handel,
butiker, restauranger m m kan man fundera o6ver.

27. Om man gor om hela projektet — det finns redan flera intressanta och betydligt mindre
kostsamma forslag — och i forsta hand forbattrar kollektivtrafiken avsevart blir
trangselskatten sannolikt 6verflodig. Om kostnaden minskar kraftigt — vilket den da kommer
att gora - behovs ingen trangselskatt av finansieringsskal — och man kan aterfa fortroendet
fran medborgarna som ju till 57 % rostat nej till denna skatt. Sjalv ar jag inte emot
trangselskatt om den utformas och fyller en efterfragad funktion pa ett vettigt satt. Den
forutsatter ju dock att det finns ett bra alternativ till bilen i form av ett effektivt och smart
kollektivtrafiksystem.

28. | Jarnvagsutredningen 2006 presenteras det enda alternativ som har utretts nagorlunda
ordentligt av myndigheterna: det s k Forstarkningsalternativet. Det ar i princip en forstorad
"sdckstation”. | davarande Banverkets sammanfattning vinner detta alternativ mot
tunnelférslagen — det fanns da 3 olika sddana. Forstarkningsalternativet ar halften sa dyrt
som att bygga en tunnel och har stérre samhallsekonomisk vinst. Forslaget foll dock pa att
politikerna satt upp som mal att man ville “sprida resenarerna pa fler stationer an en”. Hur
underbyggd med fakta och kunskap var den idén ? F n finns ytterligare nagra genomarbetade
forslag: den s k Gardaldnken, Bohlins tvaplanslosning och Slinga 2021.

29. Sackstation har fatt en mycket negativ klang som utnyttjas av beslutsfattarna bakom
Vastlanken. Det finns manga val fungerande sackstationer med mycket stor kapacitet i flera
Europeiska storstader som t ex Berlin, London, Leipzig m fl. | fallet Goteborg finns flera bra
forslag for att pa ett relativt “enkelt” satt 6ka kapaciteten for nuvarande sackstation.

Vi som ar kritiska till Vastlanken vill sjalvklart att man gor en rad insatser och
infrastrukturforbattringar for Goteborgs och Vastsveriges basta. Det ar lagvattenmarke att bunta
ihop oss och kalla oss for “konspiratoérer” eller “vithariga dldre man som har for lite att gora.” Det
finns manga unga personer, inte minst kvinnor, i flera av de natverk som arbetar for alternativ till
Vastlanken. Vi som ar engagerade och har saval lang som kort erfarenhet vill enbart bidra till en bra



utveckling for Géteborg och Véastsverige | Det som skiljer oss at fran de som star bakom Vastlanken ar
vagen dit.

Forslag:

- Gor en snabb granskning av hela projektet for att kolla alla allvarliga fragetecken.

- | forsta hand ska kollektivtrafiken forbattras. Bygg ut busstrafiken och sparvagen. Istéllet for
en en-procentig forbattring sa kan kollektivtrafiken da férdubblas.

- Bygg ut Borasbanan och snabbtag till Landvetter Flygplats.

- Bygg dven ut 6vriga pendeltagsspar — till Alingsas, Kungsbacka/Halland.

- Det behovs en eller flera rejala dlvforbindelser som tillgodoser saval kollektiv- som gods- och
biltrafik — och som inte hindrar den energieffektiva sjofarten.

- Forbattra centralstationens kapacitet pa ett kostnadseffektivt satt.

- Gor en snabb omférhandling med Ovriga parter dar "tartbiten” ”Varstlanken” helt enkelt byts
ut mot “Bastlanken”, ”Satsning 2017” eller vad man nu vill kalla alternativet.

Goran Varmby, 10 augusti 2015, f d miljochef Goteborgs Stad m m......engagerad for hallbar
utveckling.



