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Skiss 6ver atgardsvalsstudiens initiala problemomrade. For avgransning se figur 6
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Forord

Utbyggnaden av Viastldnken i Goteborg kommer att ge ett nytt jairnvigssystem i Vistsverige.
Tagtrafiken har och kommer att 6ka. Antalet tag i Goteborgsomradet 6kar. Detta erfordrar
sammantaget nya och vil fungerande anldggningar for uppstillning och underhéll av tig.

Trafikverket har utifran detta perspektiv genomfort en Atgirdsvalsstudie avseende Omloppsnira
tdguppstallning och depé i Goteborgsomrédet. Arbetet har genomforts i samverkan, genom framforallt
ett antal workshopar, med Vastra Gotalandsregionen, Visttrafik, Jirnvagsforetag och berérda
kommuner.

Studien pekar ut ett antal atgirder i form av anldggningar for omloppsnéra taguppstéllning vilka
forslds genomforas inom ramen for kommande infrastrukturplan 2018—2029. For att fa ett
valfungerande system kan dven nya verkstadsdepaer behdva anliggas.

Maria Zachariadis
Enhetschef planering
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Sammanfattning

Efterfrdgan pa persontransport med jarnvag har 6kat kraftigt i Sverige sedan 9o-talet och har, matt i
fordonskilometer, viaxt snabbare &n bilen.! Framst ar det den regionala trafiken som okat vilket ocksé
aterspeglas i Goteborgsomrédet dar efterfrigan vaxt stadigt i takt med ett 6kat utbud av lokal och
regional tagtrafik. Utbyggnaden av Vastlanken i Goteborg kommer att ge ett nytt jairnvagssystem i
Vistsverige. Nar denna borjar trafikeras i slutet av 2026 forandras trafikeringsstrukturen samtidigt
som det mojliggors for fler fordon i systemet. Detta erfordrar sammantaget nya och vil fungerande
anldggningar for uppstéllning och underhéll av tag.

Dagens struktur for uppstillning och verkstadsdepéaer i Goteborgsomradet utgar fran att alla tig
samlas centralt i systemet runt Géteborg samtidigt som andelen tillgdnglig mark reduceras i takt med
att staden vixer och genomgar en kraftig stadsomvandling i centralt beldgen mark. Med bakgrund i
prognosticerad trafikutveckling samt de mojligheter som skapas i och med Vistlanken med
genomgaende trafiklinjer for lokal- och regionaltag i Goteborg gor Trafikverket bedomning att
nuvarande struktur fér depa- och uppstallningsfunktioner i Goteborg och Vistsverige inte ger ett
effektivt resursutnyttjande eller ar 1dngsiktigt hallbar.

For att ndrmare studera problembilden och méjliga utvecklingssteg har Trafikverket genomfort denna
atgirdsvalsstudie med syfte att utreda behovet av nya uppstillningsspar och depéer for persontig som
trafikerar G6teborg samt att finna och utvardera lampliga lokaliseringar och markansprék for dessa
anldggningar. Arbetet har skett i ndra samverkan med Vésttrafik som ansvarar for lokal- och
regionaltigstrafiken i Véastra Gétaland samt norra delen av Hallands lan. Informationsmoten och
workshops har anordnats med en extern arbetsgrupp bestaende av berérda kommuner, regioner och
trafikforetag.

Erfarenheter fran andra regioner som Stockholm-Mélardalen och Skane visar pa att den 6kade
nyttjandegraden i jirnvagssystemet och den allt mer begriansade markétkomsten i centrala
jarnvagsstrak har fatt till f61jd att en 6kad andel av tigen flyttas ut i trafiksystemet. Samma trend
borjar dven synas i val av nyetablering dar lokaltrafiken flyttar depaverksambhet till ytterstationerna i
systemet, regiontrafiken etablerar sig pa strategiska platser i regionaltdgsystemet och fjarrtagstrafiken
stiarker sin centrala position.

Under den kommande 10-arsperioden planeras for ett stort antal stadsutvecklings- och
infrastrukturprojekt i och runt Géteborg. Ett antal av dessa har direkt paverkan pa uppstallnings-
kapaciteten i Goteborg. En sammanstillning visar att det idag (2016) rdder balans mellan utbud och
efterfragan pa uppstillningskapacitet i centrala Goteborg. Detta ar framst mojligt genom ett hogt
nyttjande av plattformssparen vid Goteborg C. Detta skapar dock en lagre redundans och 6kad
storningskinslighet i systemet vid exempelvis fordonsfel samt 6kade krav pa planering vid spararbeten
i omradet. Ar 2024 planeras den nya stationen Goteborg nedre tas i drift som en siickstation med fyra
nya plattformsspar som 6kar kapaciteten med 1 000 tdgmeter. Tillkomsten ligger i linje med den
prognosticerade efterfrigan och systemet bedoms fortsatt vara i balans. Ar 2027 planeras Vistlinken
vara 6ppen for trafik samtidigt som uppstéllningsbangérden med 3 000 tdgmeter vid Goteborg C tas
ur drift for att ge utrymme fér den pagaende stadsomvandlingen i omradet. Centralt uppstér da en
brist pa cirka 4 300 tdgmeter uppstillningskapacitet &r 2027 som behoéver hanteras.
Sammanfattningsvis visar studier att den tillgdngliga uppstillningskapaciteten och den férvintade
efterfrdgan inte kommer vara i balans fran 2027 och att befintliga uppstéllningsspar inte kommer vara

1 Konkurrens pa och om marknaden fér persontrafik med tdg — Svenska erfarenheter, Jan-Eric Nilsson, VTI.
Publikation VTl 2016/0429-7.4
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tillgingliga eller pé ett effektivt sitt vara ett hallbart alternativ utan att paverka sparkapaciteten i
Goteborgs lokal- och regionaltdgsomrade.

For att hantera den prognosticerade obalansen i systemet och de nya mgjligheter som skapas i och
med Vistlankens trafikstart 2026 har studien arbetat fram olika trafikeringsprinciper for att
identifiera lampliga omraden for anldggande av depa- och uppstéllningskapacitet. Utifrin detta har
sedan majliga lokaliseringar arbetats fram och mer ingdende studerats utifrén bland annat dess
geografiska och geotekniska forutsattningar samt lamplighet utifrdn byggbarhet och uppsatta
projektmal. Sammanfattningsvis foreslés att det till &r 2027 etableras en uppstallningsbangérd i Larje
(1750 tdgmeter) norr om Go6teborg lings Norge-/Vanerbanan och en i Mélndal-Sandback (2 500
tdgmeter) soder om Goteborg langs Vastkustbanan. Lirje dr i ett initialt skede avsett for sodergdende
lokal- och regionaltag som tursitts i Véstlanken vid G6teborg nedre. Mélndal-Sandback hanterar pé
motsvarande sétt norrgdende lokal- och regionaltag. Som ett komplement skapas ny
uppstillningskapacitet for lokaltig i Alvingen och Alingsés inom andra pigiende projekt. De
regionaltag som tursatts/tas ur trafik vid sina ytterstationer stir uppstéllda pa befintliga
uppstillningsspar enligt dagens upplédgg. Pa langre sikt prognosticeras behovet av
uppstillningskapacitet fortsatt 6ka vilket bedoms mojligt vid de tva foreslagna anldggningarna.

Foreslagen utbyggnadsstrategi har kostnadsberiknats enligt Trafikverkets metod for grov
kostnadsbedomning (GKI) och en samhallsekonomisk berdkning och bedémning har tagits fram enligt
metod for Samlad effektbedomning (SEB). Kostnaden f6r Lirje och Mdlndal- Sandbick etapp 2027
uppskattas till cirka 900 miljoner kronor och den samhallsekonomiska nettonuvirdeskvoten beriknas
till 0,75 (16nsam).

Objektet ingar i Trafikverkets forslag till Nationell plan {f6r transportsystemet 2018—2029 med

finansiering i perioden 2024—2029. Regeringen forvintas fatta beslut om och faststilla planen under
varen 2018. Den faststéllda planen kan innehalla férandringar jamfért med Trafikverkets forslag.
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I rapporten forekommer ett antal begrepp och jarnvigstekniska termer som kan vara i behov av att
definieras. Nedan har ett urval av de mer dterkommande samlats for att underlatta for fortsatt lasning.
For ndrmare diskussion om omloppsnira uppstillning, se bilaga 1.

Depa

Fjarrtag
Furnering
Goteborg C
Lokaltag

Regiontag

Sackbangard

Tjidnstetag

Tomkorning

Uppstillning

Plats for service och underhall av tag. Inkluderar bland annat spar med
tagvarme, fekalietomning, vattentryckning, storstddning, furnering,
fordonstvatt, avisning, klottersanering, sanering kadaver, tungt
underhall (hjulsvarv, boggier, stromavtagare, etc), revision, utbyte av
vandaliserade och undermaliga komponenter samt felavhjalpning.

Persontag som trafikerar langre strickor, ofta endast ett fatal uppehall.
Pafyllning av exempelvis mat och dryck.
Avser stillverksomrédet Goteborg C.

Persontag som trafikerar korta strackor och gor tdata uppehall. Ofta
avsedda for pendling inom storstadsregioner.

Persontag som trafikerar langre striackor inom en storre region, gor i
regel farre uppehall 4n lokaltagen.

Bangérd som enbart har infart fran ett héll. Tdgen kor mot stoppbock
och maéste vinda innan utfart.

Tag som gar tomma, det vill sdga utan passagerare eller gods, i regel till
och frén uppstillning eller depa.

Trafikering med tjanstetag.

Spar med tagviarme, dar tag star uppstéllda nér de inte &r i trafik.



1.Bakgrund

I f6ljande kapitel redogors for den problembild som ligger bakom att Trafikverket startat arbetet med
denna atgardsvalsstudie samt hur arbetet bedrivits. Det ges ocksé en 6vergripande bakgrund till
arbetsmetoden och de avgriansningar som projektet anvént.

1.1. Problembild och aktualitet
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Figur 1 Antal tag per dag som trafikerar Géteborg central under perioden 2003—2017. Kdlla: Trafikverket

Generellt har efterfragan pa persontransport med jarnvag okat kraftigt i Sverige sedan 9o-talet och
har, matt i fordonskilometer, vixt snabbare dn bilen.2 Framst ar det den regionala trafiken som 6kat
vilket ocksa aterspeglas i GGteborgsomradet dar efterfragan vixt stadigt i takt med ett 6kat utbud av
lokal och regional tagtrafik.

Dagens struktur for uppstillning och verkstadsdepéer i Goteborgsomréadet utgér frén att alla tag, bade
person- och godstig, samlas centralt i systemet. Detta ger en hog efterfragan pa central mark for
uppstillning av tg samt ett stort antal tagrorelser i centrala Goteborg for de fordon som ska till och
fran uppstillning och depa. I dagens system stér endast enstaka tig uppstillda i de mer perifera
delarna av jarnviagssystemet. Nar Viastlinken (ny dubbelsparig jarnvagstunnel under Goteborg)
Oppnas for trafik, i december 2026, kommer trafikstrukturen i Goteborgsomradet att forandras
samtidigt som antalet tag forvintas oka. I dagslaget vinder samtliga tig vid sackstationen Goteborg C.
Efter Vastlankens oppnande kommer lokal- och regiontagen istillet att trafikera Vastlanken och
diarmed bli genomgaende i Goteborg. Med andra ord kommer tig i Vastlanken att gora uppehall vid
den nya stationen Go6teborg nedre och inte pa nuvarande Goteborg C. I och med att trafikstrukturen
fordndras kan vissa delar av befintliga uppstillningsspar fa en forandrad funktion och delar av dem
kan ocksa komma att ligga olampligt ur trafikeringssynpunkt.

2 Konkurrens pa och om marknaden fér persontrafik med tdg — Svenska erfarenheter, Jan-Eric Nilsson, VTI.
Publikation VTl 2016/0429-7.4
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Centrala G6teborg genomgdr i dagslaget en stadsomvandling som mojliggors genom ett antal storre
infrastrukturprojekt inom ramen for Véstsvenska paketets. Forutom Vistlainken genomfor
Trafikverket en nedsdnkning av vig E45 genom Gullbergsvass parallellt som staden inom omradet
planerar att etablera en ny bro till Hisingen. Som en forlangning av stréket till Hisingen planerar
staden en viadukt (Bangardsviadukten) 6ver nuvarande bangardsomrade vid Goteborg C till
Akareplatsen. Se Figur 2, stadsutvecklingsprogram Centralenomradet.

For att mojliggora en fortsatt stadsomvandling av centralt beldgen mark driver Trafikverket och
Goteborgs stad en inrikining om att frigora delar av spdromrédet pa Goteborg C vilket primért
paverkar tillgadngen till central uppstéllning i bangérdens norra del (Utvecklingsomrade
Gullbergsvass). Samtidigt innebér Vistlankens 6ppnande att de lokal- och regiontag som trafikerar
den nya tunneln inte kommer kunna nyttja bangirden pa befintliga Géteborg C och Olskroken for
depaverksamhet och uppstillning eftersom spéranldggningarna blir separerade. Den depa och
uppstillning som i dagsldget kan erbjudas vid Sédvenis rangerbangard kommer att paverkas av den
planerade upprustningen och ombyggnaden av rangerbangirden for hantering av 750 m langa
godstag.

Konsekvensen av Vastlankens paverkan pa
trafikstrukturen samt 6vriga
infrastrukturforandringar ar att ny
lokalisering av depé och uppstallning for
persontag behover etableras innan
driftstarten av Vastlanken.

Antalet mojliga platser for lokalisering av
nya uppstallningsspér och depéer ar
emellertid begrinsat. Flera faktorer
paverkar dess lokalisering; de skall ligga
“ratt” placerade i jarnvagssystemet
samtidigt som det skall finnas utrymme
for en anlidggning med hansyn till
markforhallanden, annan

fﬁdélﬁveékhnggyé&am :

- \m >
legiyghicn

Wi s

markanvindning samt geografiska
forutsattningar i 6vrigt. Vid planering och
etablering av nya uppstillningsspar bor

Figur 2 Oversikt éver de utvecklingsomrdden och infrastrukturprojekt i

aven hojd tas for framtida tillvxt av centrala Géteborg pd pdaverkar uppstdllning for tag.

tagtrafiken for att sikerstilla en robust

och langsiktigt hallbar struktur for jarnviagens stodsystem. Sedan 9o-talet har efterfragan pa resande
med tag okat stadigt. Den 6kade efterfrigan har motts av ett 6kat utbud och fler fordon i systemet
genom fler avgangar och langre tdg. Utvecklingen illustreras i Figur 3 som visar pa den 6kade
efterfragan pa uppstillningskapacitet i Géteborg under perioden 2007—2016.

3 vistsvenska paketet ar en finansieringslosning for infrastruktur som bidrar till att Vastsverige kan vixa och
utvecklas. | Vastsvenska paketet ingar ett flertal projekt som byggs och utvecklas av Trafikverket i samarbete
med bland andra Goteborgs Stad. Las mer om Trafikverkets projekt pa http://www.trafikverket.se/nara-

dig/Vastra-gotaland/Vastsvenska-paketet/ respektive http://www.vastsvenskapaketet.se/.



http://www.trafikverket.se/nara-dig/Vastra-gotaland/Vastsvenska-paketet/%20respektive%20http:/www.vastsvenskapaketet.se/
http://www.trafikverket.se/nara-dig/Vastra-gotaland/Vastsvenska-paketet/%20respektive%20http:/www.vastsvenskapaketet.se/
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Figur 3 Diagram éver hur behovet av uppstdllningsspdr i Géteborg har férdndrats mellan 2007 och 2016. Kdlla: Trafikverket

Vistra Gotalandsregionens Malbild 2035 pekar pa en fortsatt 6kning av lokal- och regiontagstrafiken.
Samtidigt planeras en utbyggnad av nya hoghastighetsbanor. Den resandedkning som detta forviantas
leda till innebar ett fordndrat och utékat behov av depa- och uppstéllningsverksamhet i narheten av
centrala Goteborg.

Baserat pa detta gor Trafikverket bedomningen att nuvarande struktur for depa- och
uppstillningsfunktioner i Goteborg inte ar hallbar for att pa ett effektivt sdtt mota prognosticerad
utveckling samt de moéjligheter som skapas i och med trafikering i Vistlanken. Utifran detta har
studien arbetat fram ett antal scenarion, vilka beskriver alternativa 16sningar for en framtida struktur
for uppstéllning och depéer i Goteborgsomradet.

1.2. Syfte

Syftet med denna dtgirdsvalsstudie ar att utreda behovet av nya uppstillningsspar och depaer for
persontag som trafikerar Goteborg samt att finna och utviardera lampliga lokaliseringar och
utformningar for dessa anldaggningar. Behovet har sprungit ur Vastsvenska paketet som &r en regional
och statlig 6verenskommelse samt finansieringslosning med maélet om att utveckla infrastrukturen i
Goteborgsomradet. Exempel pd objekt som omfattas av Vastsvenska paketet ar Vistlanken (ny
dubbelspérig jarnvag under Goteborg), nedsiankning av E45 genom Gullbergsvass samt ny bro éver
Gota dlv (Hisingsbron).

Studien har fokuserat pa Trafikverkets ansvar for uppstillning av personfordon pa jarnvag i
Vistsverige samt omfattar potentiellt lampliga lokaliseringar for anldggande av verkstadsdepéaer.

1.3.Intressenter

De huvudsakliga intressenterna ar Trafikverket som forvaltar statliga jarnvagar inklusive
uppstillningsspar, trafikhuvudménnen Vasttrafik och Hallandstrafiken tillsammans med 6vriga
jarnvagsforetag som trafikerar sparen i Goteborgsomradet samt Vastra Gotalandsregionen och de
kommuner i omradet dir regional och lokaltig trafikerar. Ovriga intressenter 4r resenirer och depa-
och verkstadsforetag. Resenarsperspektivet tillsammans med trafikforetagen bedoms som viktiga
intressenter da de i storst grad bedoms péaverkas av vald alternativt utebliven 16sning.
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1.4. Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Fragan har i ett tidigt skede identifierats som komplex med ménga intressenter och har en betydande
systempéverkan. For att dela upp fragestallningar och skapa en 6kad dialog i processen har arbetet
bedrivits enligt metodik for dtgardsvalsstudier. Sammanfattningsvis ar metodiken processartad och
foljer olika steg for att forma en inriktning och rekommenderad &tgard genom en forstarkt, parallellt
pagéende, forankringsprocess.

Trafikverket Region Vist initierade processen under hosten 2015 tillsammans med en arbetsgrupp
bestdende av externa konsulter samt utredare fran Trafikverkets avdelning for kapacitetsanalyser p&
jarnvag. Arbetet inleddes med att forsta situationen genom att sammanstilla nuldge, framtida behov
samt identifiera en problemstéllning utifran dagens situation och framtida utveckling. Figur 4
illustrerar arbetsprocessens olika steg och aktiviteter.

Préva tinkb Forma
.. o . . rova tankpara P i
Forsta situationen ] inriktning och
PS |6sningar rekommendera

. . atgarder

[

- Problemstallning - Principer - Férankring

- Intervjuer - Utredning - Beslutsunderlag

- Omvarldsanalys - Analyser - Lokaliseringar

- Inventering - Utvardering - Kostnader

- Dialog - Dialog - Samhallsekonomi

- Dialog

Figur 4 lllustration 6ver projektets tre faser och innehdll.

Forsta situationen

I det inledande arbetet bjods tdgoperatorerna SJ AB, SJ Gétalandstdg AB och MTR Nordic in till
enskilda dialoger om dagens situation, framtida utveckling respektive behov och krav fran
persontagstrafiken i Véstsverige. Den huvudsakliga dialogen har skett med SJ och dess dotterbolag da
MTR valt att avstd medverkan. Parallellt med tagoperatorerna har dialoger med Visttrafik (Vastra
Gotalandsregionen), Hallandstrafiken, kommuner i Vistsverige samt Trafikverket forts.

Sammanfattningsvis har forsta fasen utgjorts av att formulera en problemstéllning utifran regionernas
forutsattningar och kommande behov samt operatorernas system- och anldggningskrav. Dessa har
sedan stillts mot Trafikverkets uppdrag att utifran ett systemperspektiv skapa ett trafikalt hallbart
system som moter efterfrigad kapacitet pa tgrorelser och uppstéllning i Vastsverige.

For att i ett tidigt skede synliggora problemstéllningen och 6ka kunskapen i amnet bjods berérda
kommuner, kommunalférbund, branschorganisation (Tdgoperatorerna) och Visttrafik in till en
workshop den 24 februari med ett uppféljande informationsméte den 6 april 2016 for aktorer som inte
hade mojlighet att medverka vid forsta tillfallet. Vid motet presenterades projektet och dess del i det
overgripande Vastsvenska paketet. Vidare redogjordes for Trafikverkets ansvar for funktionerna
uppstillning och verkstadsdepé samt de systemtekniska férutsattningarna som finns i Vistsverige och
hur andra regioner hanterar fragan. Vid Workshopen fick deltagarna mgjlighet att diskutera behov,
risker, ansvarsfordelning samt tdnkbara lokaliseringar i sin kommun utifrén en framtagen
kravspecifikation. Deltagarna fick dven med sig uppgifter till respektive organisation att dterkoppla
med potentiella lokaliseringar samt hur man ser pa frigestillningarna som atgardsvalsstudien belyser.
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Figur 5 Foto frdn gruppdiskussioner vid workshop 2.

Préva tdankbara losningar

I det fortsatta arbetet togs tre principer for uppstillningsstruktur fram som sedan prévats genom
analyser, simuleringar och framarbetade utvirderingskriterier. Aven i detta skede har branschen
genom i forsta hand Vasttrafik och Hallandstrafiken involverats genom avstdmning och
faktainhdmtning om krav och framtida trafikering.

Som en avstimning av pagdende arbete samt dialog om utviarderingsparametrar holls en andra
workshop den 28 april 2016. Har fick deltagarna majlighet att tycka till om framarbetade principer och
potentiella omraden/strackor samt i grupp diskutera strukturerna mot olika utviarderingskriterier s
som miljo, mark, risk och utvecklingsmojligheter. Skedet avslutades i juni 2016 med val av struktur
och innehall samt framtagande av kostnadsunderlag enligt Trafikverkets mall for grov
kostnadsbedomning (GKI).

Forma inriktning och rekommendera dtgarder

Tredje fasen paborjades i augusti 2016 med kvalitetssidkring av kostnadsunderlag samt djupare analys
av vald struktur samt test av potentiella lokaliseringars fysiska forutsittningar. I detta arbete har
dialog med direkt berérda kommuner samt Vasttrafik fordjupats parallellt med att de paborjat ett
internt arbete om framtida uppstéallnings- och depabehov. Vasttrafiks forstudie berdknas vara klar
sommaren 2017. Som ett led i Trafikverkets arbete med inspel till nationell plan for
transportinfrastruktur for perioden 2018—-2029 togs en samlad effektbedomning inklusive
samhillsekonomisk kalkyl fram och levererades under januari 2017.

Utredningsarbetet avslutades med ett dialogméte den 6 februari 2017 om utredningens slutsatser och
diskussion om foreslagen vald inriktning for fortsatt arbete. I detta arbete sokte ocksa Trafikverket
samarbetspartner hos kommun och region for kommande process att forankra samt paborja arbete
med fysisk planering.

1.5. Genomfdrandeavtal

Trafikverket region vast har under viren 2017 tecknat ett genomforandeavtal med Goteborgs Stad om
att flytta nuvarande verksamhet vid uppstillningsbangarden i anslutning till Géteborg Central, se figur



2. Staden onskar tillgéng till marken for kommande stadsutvecklingsprojekt vilket bedoms kunna ske
nar funktionen ar sikrad pd annan plats i Goteborgsomradet.

1.6. Sammanfdrande av flera behov/brister/problem

Vistlinken — trafikering, depder och uppstdllning, Trafikverket, 2015

Trafikverket presenterade under 2015 en rapport4 som redovisar hur dagens depé och
uppstillningsbehov fordndras i och med 6ppnandet av Vistlanken. Nar Vastlanken i Goteborg tas i
drift kommer huvuddelen av region- och lokaltdgen att trafikera Vastlinken och nér darmed inte
sidckbangarden pa dagens centralstation. I rapporten dras slutsatsen att nuvarande struktur for
uppstillning och depéer inte kommer vara tillimpbar pa grund av det nya trafikeringsupplagget. Ny
uppstillnings- och depakapacitet norr och/eller séder om Vistlankens mynningar kommer darfor att
behovas.

Sidosystem Hbéghastighetsndtet, Afab Trains, 2016

Under 2016 genomforde Afab Trains, pa uppdrag av Trafikverket, en utredning kring depéer och
uppstillning till det planerade hoghastighetsnitet. Ett antal alternativa lokaliseringar utvirderades
med avseende pa trafikal tillginglighet. I Goteborgsomradet studerades bland annat Lirje, M6lndal,
Savenis och Ledsgard, dir Larje var det alternativ som bedémdes som bést lampat for uppstéllning
och depaverksamhet for hoghastighetstagen.

1.7.Avgransningar

Det studerade omradet omfattar det geografiska omrade som Vasttrafiks lokal- och regiontédg
trafikerar inklusive Oresundstig i Halland. Berérd jarnvigsanliggning inkluderar Bohusbanan upp till
Uddevalla i norr, Norge/Vinerbanan till Oxnered/ Vinersborg, Vistra stambanan till
Falkoping/Skovde, Kust till kustbanan till Boras, Vastkustbanan soderut till Halmstad samt centrala
Goteborg inklusive Viastldnken. Figur 6 visar en schematisk karta 6ver det aktuella omréadet.
Avgransningen ar gjord utifran planerade forandringar i infrastrukturen vilka framfor allt paverkar
lokal- och regiontégstrafik i Goteborgsomradet.

4 Vastlanken — trafikering, depder och uppstillning, Trafikverket-Kapacitetscenter. Publikation 2015:083
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Figur 6 Karta éver utredningsomrdadet som avgrdnsas runt Géteborgsomradet med tillhérande trafikeringssystem for lokal-
och regionaltdg i Vistra Gétaland och Halland.

Utredningen dr avgransad till att enbart beréra omloppsnéra uppstéllningsspéar for persontag,
godstagens stodsystem ingar inte. Fokus har legat pa mdjliga lokaliseringar for uppstéllningsspar,
vilka Trafikverket ansvarar for. Depé- och verkstadsetableringar ska hanteras av kommersiella aktorer
varfor utformning av dessa inte ingatt i studien. Majliga platser for etablering av depéer har dock
utvirderats ur kapacitetssynpunkt.

Studien omfattar tidsperioden 2016 till 2040 med sarskilt fokus pa Vastlankens driftsdttning
december 2026.
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Figur 7 Uppstdllningsbangdrden vid Géteborg C.

2.Projektmal

De nationella transportpolitiska malen med tillh6rande funktionsmal och hdnsynsmal har tillsammans
med Vistra Gotalandsregionens Malbild Tag 2035 legat till grund for de mal som formulerats for
denna dtgardsvalsstudie och vilka de olika depé- och uppstillningsstrukturerna utvarderats emot.

Det 6vergripande malet for den svenska transportpolitiken ar att den ska sdkerstélla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Malet preciseras i funktionsmalet som sédger att transportsystemets
utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillganglighet med
god kvalitet och anvdndbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska
vara jamstillt, det vill sédga likvirdigt svara mot kvinnors respektive mins transportbehov. Aven
hansynsmaélet innefattas vilket slar fast att transportsystemets utformning, funktion och anvindning
ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt, bidra till det Gvergripande
generationsmalet for miljo och att miljokvalitetsmalen nés samt bidra till 6kad hélsa.

Vistra Gotalandsregionen har ett uttalat mal att knyta samman de olika huvudorterna i regionen och
taget ska utgora stommen for pendlingsresandet in mot Goteborg. Det 6vergripande malet i strategin
Malbild Tag 2035 ar att tredubbla antalet tagresor i regionen fram till 2035 jamfort med 2006. For att
néd malet maste dven jarnvagens kapacitet utnyttjas effektivare genom att trafikera med langre tag.
Jarnvigens stodsystem i form av uppstillningsspar och depaer ska ha kapacitet att méta de behov som
den okade trafikeringen medfor.

Aven Region Halland har ett uttalat mal om 6kat resande med kollektivtrafik i sitt
Trafikforsorjningsprogram. Kollektivtrafiken ska bidra till hog tillvaxt och en héllbar
samhaillsutveckling. Tagtrafiken pa Vastkustbanan ska utgora stommen for resandet i regionen bade i
sydlig och nordlig riktning. Kopplingen till Géteborg pekas ut som mycket viktigt f6r regionens
utveckling och betydelsen av tillracklig sparkapacitet in mot Goteborg poangteras. Bade
arbetspendling och fjarrtagsresande ska ges utrymme pa spéren.
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I arbetet med att ta fram en inriktning for en framtida depa- och uppstéllningsstruktur i
Goteborgsomradet har foljande mél satts upp:

e Trafikokning efter utbyggnad — Jarnvagens stodsystem i form av uppstéallningsspér och depéer
ska ha kapacitet att hantera trafikokningar/trafikforandringar som planerade utbyggnader i
sparsystemet majliggor.

¢ Robust trafiksystem — Trafiksystemet ska vara robust si att storningar f6r resenarer och
operatorer minimeras.

o Flexibilitet vid trafikering — Depa- och uppstillningsstrukturen ska medge en flexibel
trafikering som kan anpassas efter marknadens fériandrade efterfrigan.

o Effektivt kapacitetsutnyttjande — Uppstéllningsspar och depéer ska vara lokaliserade sa att
jarnvagssystemets kapacitet kan utnyttjas effektivt.

¢ Kortare restid med kollektivtrafik — Kortad restid som en f6ljd av effektiviseringar och
teknikutveckling ska inte hindras av stodsystemets struktur.

e Framkomlighet for godstrafiken — Niringslivets transporter ska beaktas och ges god
tillganglighet.

e Mojlighet till utbyggnad av 6vrig jarnvéagsinfrastruktur — Uppstillningsspér och depéer ska
utformas pa ett sétt som medger en framtida utbyggnad av jarnvigssystemet.
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3. Avgransningar

I detta avsnitt redogors dels for hur andra regioner hanterat depé- och uppstillning for persontag
respektive tillganglig och forvantat kapacitet samt efterfrdgan vad géller uppstéllning i
Goteborgsomradet. Omradena har valts ut som andra exempel i Sverige med lokal- och/eller
regionaltigstrafik med tillhorande depé- och uppstillningsstruktur.

3.1.Erfarenheter fran andra regioner

Olika regioner har utvecklat olika strukturer fér uppstillning, depa- och verkstadsverksamhet utifran
respektive regions specifika forutsattningar. Centrala forutsattningar kan i generella termer besta av
infrastrukturens utformning, trafikintensitet och trangsel samt tillginglig mark. Oftast adr hog
kapacitetsbelastning i regionens kirna en drivande faktor for att utveckla nya strukturer. Svarigheten
ligger i att identifiera nya, produktionseffektiva etableringar sd att jarnvigsforetagen ska kunna
erbjuda sambhallet ett attraktivt kollektivtrafikutbud med tag.
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O Uppstéllning
@ Flanerad depa

O Befintlig depa

Mélarbanan Enkdping

Bélsta
Képing

Eskilstuna Strangnas
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Figur 8 Planerade och befintliga platser fér uppstdllning och depder for persontdg i Stockholm-Mdlardalen.

Stockholm - Mélardalen

I Stockholm Milardalen har en successiv trafikokning och 6kad belastning centralt kring Stockholm C
tvingat fram nya, mer effektiva 16sningar. Hagalund, strax norr om Stockholm C, som historiskt varit
en central punkt for persontdgstrafiken, har i olika omgangar utvecklats efter marknadens behov,
senast med en ny depa for MTR Express. Den hoga utnyttjandegraden och begransade markatkomsten
har ocksa gjort att vissa tag flyttats ut i trafiksystemet, till etablerade (t.ex. Tillberga) och nyetablerade



(t.ex. Vasterés Vistra) depéer/verkstiader for att avlasta Hagalund. Regiontégstrafiken i Milardalen
planerar dessutom for en etablering av ny depaverksamhet i Eskilstuna. Uppstillning av regiontég
forekommer huvudsakligen i Hagalund men &ven lingre ut i systemet, t.ex. Norrkoping/Linkoping,

Hallsberg, Eskilstuna, Vasteras, Sala och Uppsala.

Pendeltagstrafiken som huvudsakligen varit etablerad i Alvsjo har “vixt ur sin kostym” och byggt tva
nya depéer i Sodertilje och Bro, samt planerar for etablering i narheten av Marsta och langs

Nynashamnsbanan for att klara okad tillviaxt. I nuldget har pendeltagstrafiken stora problem att hitta
uppstallningskapacitet i Stockholmsomradet under sommaren nar trafiken glesas ut och tdgen behéver
stillas upp under en lingre period. Aven Arlanda Express sig infor trafikstarten att en egen dep4 var

viktig for att klara en hog kvalitet pa sitt trafikutbud och etablerade en verkstadsdepa for sin egen
trafik i Blackvreten nira Arlanda flygplats.

Tendensen for nyetablering for uppstéllning och depa i Stockholmsomréadet ar tydlig. Lokaltdgen
flyttar sin depaverksamhet till ytterstationerna i pendeltigssystemet, regiontigen etablerar

depéaverksamhet pa strategiska platser i regiontagssystemet utanfér Stockholm och fjarrtagstrafiken

stiarker sin position centralt kompletterat med avlastningsplatser som har god tillgénglighet till

Stockholm. Noterbart ar ocksa att inga tag star uppstéllda vid plattform pa Stockholm C av
sdkerhetsskal, som exempelvis 6kad risk for vandalisering och sabotage.
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Figur 9 Platser for uppstdllning och underhdll av tdgfordon 2020-2025 i Skéne.

. Planerad depa
O Befintlig depa

det planer pa en ny etablering.

Liknande férandring som i Malardalen pagar dven i Skéne, dar Skénetrafiken successivt flyttar ut
Skénetrafikens framtidsplaner for hur strukturen for uppstillning, depéa- och verkstadsverksamhet ska

lokal- och regiontagstrafiken fran det hért belastade centrala Malmé. I figur 9 ovan visas

utvecklas. I Helsingborg har en ny depé redan etablerats (Rausdepan) och i Hassleholmsomrédet finns

Oresundstig som trafikerar i den sédra regionen star uppstillda vid Malmo C och #ndstationerna i

Kristianstad, Karlskrona, Helsingborg, Hassleholm, Kalmar och Vixj6. Fjarrtdgen star huvudsakligen
uppstilld vid Malmé C men dven i Képenhamn och Kalmar med enstaka tag.
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Figur 10 OTRAF uppstdllningsplatser Mjélby och Norrképing samt Boxholmsdepdn.

Ostergétland
Aven mindre lokaltigssystem som Ostgotatrafiken (OTRAF) kiinner av problemen med begrinsad

markéatkomst och banor med hogt kapacitetsutnyttjande. For trafiksystemet skulle Linkoping eller
Norrkoping vara lampliga platser for depa-/verkstadsverksamhet. Nu har de endast nattuppstéllning
pa dessa platser. Den nyetablerade depan ligger inom OTRAF:s trafiksystem i Boxholm vilket ger ett
nyttjande som inte kan anses vara optimalt d& Boxholm inte ar en dndstation i trafikeringssystemet. I
regionen ligger ocksd Motala verkstad som erbjuder tungt underhall, revisioner och ombyggnader av
fordon till den avreglerade jarnvigsmarknaden. Ostergotland stir dven lokaltig ingdende i Kalmars
lokaltrafik pa banorna till Vistervik och Hultsfred/Kalmar uppstillda i Linkoping.

I Linkoping och Norrkoping star dven nagra persontig som trafikerar mellan Linkoping/Norrképing-
Sala och Linkoping-Givle, liknande koncept som Oresundstiget pa Vistkusten, en blandning mellan

fjarr- och regiontag.
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3.2.Nulage och brister

Goteborg C utgor navet i det vistsvenska jarnvagssystemet och ar idag mycket hért belastad. Det hoga
kapacitetsutnyttjandet ger en stor storningskéanslighet och medger ingen utokning av trafiken under
hogtrafik. Stationen ar en sdckstation dir tigen maste vianda vid plattform, vilket ar
kapacitetskravande.
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Figur 11 Uppstdliningsplatser och depder i Géteborgsomrddet ar 2017. Mindre markeringar avser lokaliseringar utanfor
utredningsomrddet - plats av Idgre betydelse for systemet i G6teborgsomrddet.

I Olskroken, strax norr om Géteborg C, mots Bohusbanan, Norge-/Vanerbanan och Vastra Stambanan
for gemensam infart mot Goteborg C. I samma punkt ansluter ocksé i princip all godstagstrafik till och
frdn Goteborgsomradet, till exempel fran Sdavenis rangerbangard, Hamnbanan och frén
Vistkustbanan. Detta gor Olskroken till en av landets mest intensiva knutpunkter for jarnvigstrafik.
Trafiken fran Vastkustbanan och Kust till kustbanan ankommer Goteborg C via Gardatunneln.
Vistlanken kommer att avlasta G6teborg C avsevirt. De anslutande banorna och dess
anslutningspunkter till Vastlanken och i Olskroken kommer dock dven i fortsattningen av vara hart
belastade, dar korsande tagrorelser inte gér att undvika.

I dagsliget ar uppstillning av alla fjarrtag koncentrerade centralt Géteborg. Likasa alla lokaltdg med
undantag for enstaka tdg i Alingsas. Regiontigens uppstallning sker huvudsakligen centralt Goteborg
men dven pa andra platser i jirnvagssystemet som t.ex. Uddevalla, Vanersborg, Herrljunga, Falkoping,
Skovde och Bords. Men dven lingre ut, utanfor Vistra Gotalandsregionen, som t.ex. Karlstad, Orebro,
Varberg och Halmstad.
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3.3.Planerade infrastrukturatgarder i Goteborgsomradet

I Goteborg kommer ett antal infrastrukturforandringar paverka den befintliga lokaliseringen for
uppstallning, depa- och verkstadsverksamheten. I dagsléget ar alla dessa funktioner centralt

lokaliserade i eller nira Goteborg C vilket skapar en sirbarhet for trafikstorningar ur ett
systemperspektiv.
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Figur 12 Karta 6ver pdgdende/planerade jirnvdgsprojekt i Vistsverige som bedéms skapa systemeffekter pa uppstdllning-
och depdkapacitet i Géteborgsomrddet.



De infrastrukturforandringar som identifierats och som kommer paverka behovet av uppstallningsspéar
listas nedan samt illustreras i figur 12. De artal som ar angivna ska ses som scenarioar, exakt nar i tid
atgirderna kommer att genomforas ar osikert. I den fortsatta texten anviands dessa artal for att ge en
ungefarlig uppfattning om nar forandringarna forvintas ske snarare dn som exakta tidsangivelser.

e Goteborgs nedre - Stationen Goteborgs nedre dr den forsta etappen av Vastlanken som
kommer att 6ppnas. Det innebar att uppstéllningskapaciteten i centrala Géteborg utékas d&
tdg kan sta uppstallda vid plattform (ca 1000 m spér) ca 2024—2027.

e Avveckling av uppstillningsbangérden (Bangardsviadukten), planerad ny vagbro 6ver
Goteborg C, som innebair att uppstillningsbangédrden (3 000 m spér) tas bort ca 2027.

e Vistldanken, ny jirnvigstunnel under centrala Goteborg. De tdg som trafikerar tunneln far
begréansad atkomst till Géteborg C frén ca 2027.

e Dubbelspar Géteborg — Borés, nytt planerat dubbelspér efter ca 2030, kan medféra 6kad
belastning i Géteborgsomrédet pa grund av 6kad trafik. P4 sikt en del av den planerade
hoghastighetsbanan mellan Stockholm och Géteborg.

e Sidvenis rangerbangard, upprustning, miljoatgarder och ombyggnad for att klara hantering av
750 m langa godstdg, innebar att ytor for depé och uppstillning for persontrafiken kan komma
att begransas fran ca 2030. Har antas att 1 200 m uppstallningsspar tas bort.

e Gotalandsbanan, ny planerad hoghastighetsbana som ansluter séder om Goteborg och som
innebar 6kad belastning pa Goteborg C fran 2040 bade vad géller trafik och
uppstillningsbehov.

e Goteborg C, anpassning av bangarden for framtida tagtrafik. 2040 utvecklas ytorna vid
Skansen depan och O-gruppen for att 6ka uppstallningskapaciteten for persontadg med minst 2
200 m pa Goteborg C.

Konsekvensen av dessa infrastrukturforandringar blir att strukturen for uppstillning, depa- och
verkstadsverksamhet for persontag maste anpassas och nya lokaliseringar behover etableras.

3.4.Tilldelning av uppstéallningskapacitet

For att fa tillgang till uppstillningskapacitet pa Trafikverkets sparanlaggning krivs ett sarskilt
forfarande som regleras i svensk jarnvagslagstiftning. Av Trafikverkets Jarnvagsnatsbeskrivning
framgar tillgangliga spar for uppstallning vilka jairnvagsforetag kan anséka om att f4 nyttja. Dar
framgar ocksé att “spéarkapacitet for uppstillning av fordon vid plattform medges normalt endast f6r
resendrernas pa- och avstigning, furnering och liattare driftsunderhall”.

Alla ans6kningar sammanstills, samordnas, tilldelas och redovisas av Trafikverket i den faststillda
tdgplanen for det svenska jarnvagsnitet. Detta forfarande upprepas arligen i Trafikverkets process for
tilldelning av kapacitet. Dock kan denna &rliga tdgplan under giltighetsperioden revideras om nya
forutsattningar uppkommer eller nya/férandrade behov behover uppfyllas. Jairnvagsforetagen kan till
exempel inte ansoka om uppstillningskapacitet vid plattformsspéaren vid Géteborg C.
Tidtabellskonstruktoren kan dock tilldela kapacitet dar under tdgplaneprocessen om kapacitet pa
ovriga uppstéllningsspar saknas.

Trafikverket varken dger eller forvaltar depaer, underhéllsanldggningar eller verkstader for
jarnvigsfordon. Spar som en direkt funktion av dessa verksamheter har oftast ocksa annan sparigare
an Trafikverket (t.ex. Jernhusen) som darmed ocksa ansvarar for tilldelning av uppstéllningskapacitet.

Trafikverkets process for tilldelning av kapacitet innebar att inget jairnvigsforetag kan ges garantier for
taguppstillning pa av Trafikverkets dedikerade spdr mer an ett ar at gingen. Dessutom finns det inga
garantier for att erhalla samma uppstallningskapacitet som féregdende ar eftersom
jarnvagsmarknaden forandras 6ver tiden. For att langsiktigt kunna hantera uppstéllningsbehoven kan
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jarnvagsforetagen sjilva dga depaverksamhet och spar for uppstillning (t.ex. pendeltigstrafiken i
Stockholm). Pa s& sitt forfogar jarnviagsforetaget sjilv 6ver depé- och uppstillningskapaciteten for den
egna fordonsflottan och kan sikra tdgdriften samt styra och kontrollera kostnaderna.

3.5. Uppstallningskapacitet Goteborg centralt

I Tabell 1 ges en Gversikt av den praktiska uppstéllningskapaciteten idag samt for ar 2024, 2027, 2030
och 2040 baserat pé planerade infrastrukturdtgirder redovisade i kapitel 4.3. Antalet tillgingliga
sparmeter dr satt utifran Trafikverkets bedomning av vilket kapacitetsutnyttjande som ger ett robust
system med tillracklig redundans.

Tabell 1 Antalet tillgéingliga spdrmeter pd Trafikverkets spdr centralt i Géteborgsomrddet for respektive scenariodr och
uppstdllningsplats.

Uppstallningsplatser centralt Goteborg (sparmeter)

. . *
@ :\C: m = = % 2
= R - O R R
£g g © g 2 25 2 S
5 S £ 5 2 2 gL P oy
s 8 = 2 80 2 39 ° 2
™ = ] IS (e} = c o [}
a S ) o o 1= 5
o} w (U]
2016 1600 3000 X 800 X 1200 1800 X 8400
3000 X 800 X 1200 1800 1000
2027 1800 X X 800 X 1200 1800 X 5600
| 2030 | 2000 X X 800 X X 180 X
2040 2 000 X 3000 X X 1800 X 6 800
| HH2040 | 2000 X 3000 X X 1800 x [e800

* reserv, verkstadsspdr som férvaltas av Jernhusen

** j drift som séickstation fran dar 2024 fram till Viistléinkens driftstart
Den teoretiska uppstéllningskapaciteten pa plattformsspéaren vid Goteborg C ar stérre 4n de 1600—
2000 meter som angetts i tabellen. Idag sker uppstillning av dubbla tagsitt vid samma plattform
vilket medfor ldsningar och en oflexibel operativ drift av stationen. Vid planering av ett framtida
uppstillningsupplédgg bor plattformsparen utnyttjas med viss restriktion och andra mojligheter for
uppstillning viljas i forsta hand. For att sdkerstélla redundans vid en eventuell framtida ombyggnad
av sickbangarden har darfor antagits att endast 1600—2000 meter med sikerhet kan anvindas for
uppstillning. Den ligre siffran avser uppstallning av korta tdg medan 2000 m giller i ett scenario dar
jarnvagsforetagen trafikerar med langre tag. Enligt Trafikverket bor minst tre spar (spar 6—8) vara
lediga och endast ett tag per spar vara uppstillt pa 6vriga plattformsspér. Samma resonemang géller
for uppstillningsbangarden dar spar 34 bor vara ledigt for att mojliggora vixling dygnet runt. Den
bedomda praktiska kapaciteten ar darfor satt till 3000 m.

Idag anses systemet vara i balans vad géller depa- och uppstéllningskapacitet. Den minskning av antal
sparmeter som kan komma att intriaffa nir planerade projekt genomfors, kommer darfor att medfora
begransningar for tagtrafiken i Goteborgsomradet om inga kapacitetshdjande kompensationsatgarder
vidtas. Minskningen beror dels pa den planerade flytten av nuvarande uppstillningsbangérd i
anslutning till sickbangarden pa Goteborg C, dels pé en planerad ombyggnad av Séavenés
rangerbangard.



26 (74)

3.6.Forandrade floden i samband med Vastlankens dppnande

Nir Vistlanken 6ppnar kommer trafikstrukturen i Goteborgsomradet att forandras. Lokaltagen och
majoriteten av regiontdgen kommer dé att ga i den nya tunneln under Go6teborg och inte langre
trafikera sdckbangérden pa Goteborg C. Taglinjerna kommer att vara genomgaende i Géteborg dar
lokaltigen fran Alvingen planeras att g vidare sdderut till Kungsbacka och tig frn Alingsis som
initialt vinder vid den nya stationen Korsvigen. P4 samma satt knyts regiontigen fran Skévde
samman men Vistkustbanan mot Halmstad och regiontégen fran Vanersborg gar vidare mot Boras i
den mén kapaciteten medger.

Lokal- och regiontdgen far darmed inte langre naturlig tillgéng till de uppstéllningsspar som finns
innanfor Olskroken. Uppstéllningsspar och depéaer for dessa tag bor darfor placeras langs
Vistkustbanan, Norge/Vianerbanan eller Vistra stambanan soder respektive norr om Vistldnkens
mynningar. Figur 13 visar en schematisk skiss 6ver centrala Géteborg med Vastlanken och dagens
struktur for uppstallning och depd, som vid Vistlankens 6ppnande lokaliseras innanfor, med lagre
tillganglighet till, nytt trafikupplagg for lokal- och regionaltag.

3.7.Uppskattade trafikvolymer

For att sammanfatta behovet av

uppstillningsspar i Goteborgsomradet har

de olika operatorernas uppskattade

efterfrigan sammanstillts for aren 2027,

2030 och 2040 med tva scenarier for ar

2040, med och utan utbyggd

Gotalandsbana. Behovet baseras pa den
trafikokning som forvantas. Nar det géller Ry

Norge/Vanerbanan

Vastra stambanan
Bohusbanan

Visttrafiks fordon (lokal- och regiontag) har :'
uppgifterna hamtats direkt fran .
trafikhuvudmannen. For att bestimma ';‘
behovet for uppstillning av fjarrtag (vilka "' Goteborg C
drivs kommersiellt) har uppgifter fran SJ *e

. . . .0 » PR LR I
tillsammans med en uppriakning av dagens Tugas® ‘e,
trafik utifrén Basprognos 2040 anvants. *
Figur 14 visar uppstéllningsbehovet i antal == Uppstillning/depa Gétalandsbanan
tdgmeter centralt i Géteborg uppdelat pa = Persontégstrafik Kust till kustbanan
tagtyp samt den uppstillningskapacitet som """ Vastlanken Vastkustbanan
utfaller om inga nya uppstéllningsspar Figur 13 Oversiktlig bild éver jérnvdgssystemet i centrala Géteborg
etableras i centralt lage. Som framgar av ndr Vdstldnken dr i drift. | figur illustreras plattformsspdr (sdcken),
figuren kommer det redan 2027, nir Uppstdllningsbangdrden, O-gruppen samt sparomrdde vid Sédvends.

Vistlanken 6ppnar, uppsta ett stort

underskott av uppstéllningsspar om inga atgérder vidtas. Detta beror framst pa att lokal- och
regiontdgen inte langre far tillgang till befintliga uppstillningsspar vid Géteborg C och innanfor
Olskroken. Enligt de tidtabellsanalyser som gjort inom ramen for projektet, ar inte heller uppstéllning
pa Savenas lampligt for de tig som trafikerar Vastlanken, varfor kvarvarande uppstéllningskapacitet
dar (t.ex. Kolonisparen) inte bedomts som tillgéngliga for dessa tdg. I figuren har dven antagits att
uppstillningsbangarden (ca 3000 m) tas bort till &r 2027 och att Sdvenas rangerbangard byggs om
2030, vilket gor att ytterligare 1 200 m uppstillningsspar forsvinner. Ar 2040 tillkommer viss
kapacitet genom planerad ombyggnad av uppstéllningssparen pa O-gruppen och vid
Motorvagnshallen vilka ligger i nira anslutning till Goteborg C.
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Tillganglig och efterfragad uppstaliningskapacitet i centrala Géteborg utan atgard

Goteborgs nedre
9400

N Hoghastighetshana
Okning
O-gruppen

Minskning
Savenas

Minskning 3240

Uppstailnings-
bangérden

3240

2934
2160

8000
7 000
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3000
2000
1000

6 800

Tagmeter
[y
~
w
Y

4600

2027 2040 HH 2040

Scenario

2016 2024 2030

B Fjarrtag MW Hoghastighetstag M Regiontag Lokaltag

Figur 14 Uppstdllningsbehov i antal tdgmeter centralt i Géteborgsomradet vid olika infrastrukturférdndringar. Den réda
linjen illustrerar tillgénglig uppstéllningskapacitet centralt under férutsdttningen att inga dtgdrder vidtas.

Samtliga regiontag kommer inte att trafikera Vastlanken utan nigra av omloppen kommer att
ankomma till, respektive avga fran sickbangirden pa nuvarande Goteborg C, pa grund av bristande
kapacitet for vindning av tag soder om Vistlanken. Dessa bor dé dven fortsattningsvis st uppstillda
och servas i anslutning till Géteborg C. Lokal- och regiontagen i Vastldnken bor daremot inte sta
uppstillda pa/vid nuvarande Goteborg C. Dessa fordon behover nya uppstillningsplatser samt depaer
och verkstader soder respektive norr om Vistlanken.

Viktigt att notera ar att fjarr-/hoghastighetstag kraver en central lokalisering, max 15 minuter fran
Goteborg C. For att uppnd malet om maximalt 15 minuter fran uppstallningsplats till plattformsspéren
pa Goteborg C bor uppstallningsspéren inte vara placerade langre bort fran Goteborg dn Lirje pa
Norge/Vianerbanan, Sdvenis pa Vastra Stambanan respektive Almedal pa Vastkustbanan. Denna
uppskattning ar gjord utifran antagandet att kortiden pa banan far vara max 5—10 minuter for att taget
ska hinna lamna uppstéllningsplatsen och ankomma till plattformssparen inom 15 minuter.

I Tabell 2 ges en sammanstillning av efterfragan samt den kapacitetsbrist som uppstar centralt i
Goteborgsomradet for respektive tagtyp om inga atgirder vidtas.

Tabell 2 Bedémd efterfragan samt den kapacitetsbrist som uppstdr vid respektive scenariodr for respektive tdgtyp om inga
dtgdrder vidtas. Efterfragan dr avrundad till ndrmsta hundratal.

Efterfragan uppstallning

. . Kapacitetsbrist
Tagtyp Tagmeter centralt lage
Fjarrtag 5900 -300
2027 . -4 300
Vasttag 4 000 -4 000
Fjarrtag 6 500 -1 900
Vasttag 4 600 -4 600
Fjarrtag 7 500 -700
2040 . -6 100
Vasttag 5500 -5 500
Fjarr+HH 8 600 -1 800
Vasttag 5500 -5 500
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Vid en jamforelse av den tillgdngliga uppstillningskapaciteten och den forvintade efterfrigan framgéar
tydligt att antalet befintliga uppstallningsspar inte kommer att ticka behovet pa sikt. Nya etableringar
kommer att kravas for att inte trafiken ska inskrankas.

e

Figur 15 Stationdr anldggning for fekalietémning vid O—gruppn.

3.8. Funktioner

Nedan anges funktioner i tre olika nivaer fran enkel till mer komplex fordonshantering pé geografiskt
avgransade omréden.

¢ Uppstillning; spar med tgvarme.

e Mindre depaverksamhet; spir med tdgvarme, fekalietdmning, vattentryckning, plockstadning,
furnering, och latt underhall (tillsyn och komponentbyten).

e Stor depéverksamhet; spar med tagviarme, fekalietomning, vattentryckning, storstddning,
furnering, fordonstvatt, avisning, klottersanering, sanering kadaver, tungt underhall
(hjulsvarv, boggier, stromavtagare, etc), revision, vandaliserade och undermaliga
komponenter samt felavhjalpning.

I Goteborg ar depaverksamheten idag koncentrerad till tre platser. Dessa dr Skansendepan,
Olskrokshallen och Savenis depén. Underhéll av bland annat Visttrafiks fordon utfors i Falkoping.
Efter Vistlinkens 6ppnande bor inte underhall av de regiontag och lokaltag som trafikerar tunneln ske
i dagens centralt placerade depéer utan i anslutning till uppstéllningsplatser norr och/eller séder om
Vistlanken. De tig som dven i framtiden kommer att trafikera sdckbangdrden kan anvianda befintliga
depéer.
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4. Principer for uppstallningsstruktur

I kommande kapitel redogors olika principer for uppstallningsstruktur i jairnvagssystemet. Principerna
har i arbetet med tgirdsvalsstudien testats mot dess paverkan pa jairnviagssystemet i Vistsverige samt
lamplighet utifrdn byggbarhet och uppsatta projektmal.

For att kunna tillhandahalla ett efterfrageanpassat och robust stodsystem har tre principer for
uppstillningsstruktur tagits fram. Alternativen utgor forslag pa infrastruktur for olika
uppstillningsscenarier. Skillnaden mellan alternativen ar andelen lokal- och regiontag som star
uppstillda centralt i Goteborg. Den forsta principen har en hog centraliseringsgrad medan den andra
ar dess motsats, dar tag har spridits ut i jirnvagssystemet. Den tredje principen ar ett mellanting dar
central uppstillning kombineras med uppstéllning vid lokatdgssystemets ytterstationer. Principerna
har i forsta hand utvirderats och testats utifran deras trafikala effekter och redovisas ndarmare i
Underlags-PM Trafikering — uppstéllnings och depéer i Géteborgsomradet.

Bakgrunden till dessa alternativ ar att driftsdattning av ny och ombyggd infrastruktur skapar nya
forutsattningar for tigdriften som huvudsakligen paverkar trafikstrukturen for lokal- och
regiontagstrafik i Vastra Gotaland. Den storsta fordndringen ar att lokal- och regiontag flyttas fran
Goteborg C och blir genomgaende tag i Vistlinken. Den nationella langviga persontrafiken (fjarrtag)
och godstég antas 6ver tiden nyttja dagens system si som idag, men kommer med tiden 6ka i takt med
kapacitetsh6jande atgirder i befintligt jarnvagsniat. For persontdgen kommer en eventuell
hoghastighetsbana Stockholm — Goteborg via Bords medfora vissa omfordelningar i trafikstrukturen
pa banorna till och fran Goteborg C men behovet av centralt beldgen depé- och
uppstillningsverksamhet bedoms kvarsta.

Ambitionen ar att identifiera en struktur for uppstéllningsplatser i Vastra Gotaland som &r langsiktigt
hallbar. Med det avses att uppna ett robust trafiksystem kring centrala Goteborg utan stora
foljdinvesteringar pa befintligt jirnvagsnit. Tidshorisonten ar frdn dagens situation via ett antal
planerade storre infrastrukturatgarder till ett hallbart trafiksystem &r 2040.
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4.1.Central uppstallning

I nedanstéende figur redovisas depé- och uppstallningsplatser for alternativ 1 — Centralt lage.

Alvsborgsbanan

Vinersborg

Uddevalla Kinnekulle-

banan
Norge-/ .
Védnernbanan Alvsborgs- o-'
Bohusbanan banan
Sktvde
Falkdping
Véistra Stambanan Hentjunga Jnkspings-
7’ banan
f 6’;“'\@ Viskadals-
[ banan

. Kust till kust banan

Centralt Bords
Syd e —
Viskadals-
Viéstkusthanan banan
<> Regiontagsring
Varhert O Lokaltagsring
< Centralt lage
© Depd/uppstallning
Halmstad o © Uppstalining
I e | okaltagssystem

& Ovrigt jarnvagsnat
Figur 16 Skiss 6ver uppstdllningsprincipen Centralt Idge. | figuren dr det uppstdllningsplatserna Centralt Nord och Centralt
Syd som féreslds etableras. Ovriga uppstdllningsplatser finns redan idag.

Alternativet Centralt 14ge innebér att nya depaer och uppstillningsplatser etableras centralt i
Goteborgsomradet. For att tdgen som trafikerar Vistldnken ska fa tillgang till de nya
uppstillningssparen behover de placeras strax norr respektive sdder om Vistlankens mynningar. I
Figur 16 bendmns dessa platser som Centralt Nord och Centralt Syd. Dessa platser bor ha tillracklig
kapacitet for att till &r 2040 kunna byggas ut for att rymma de 7 300 m som redovisats som en brist i
Tabell 2.



Goteborg C och Olskroken kommer enligt denna struktur inte klara 2040 ars trafikvolymer varfor en
ny etablering norr eller séder om Goteborg C dven maste nyttjas av fjarrtag (ca. 700-1800 m beroende
pa ev. utbyggnad av hoghastighetsbanor). Tabell 3 visar hur de uppstillda tagen kan fordelas mellan
centrala och perifera uppstillningsplatser i detta alternativ. For en mer detaljerad fordelning av de
uppstillda tagen hanvisas till Trafikverkets Underlags-PM Trafikering — uppstdllnings och depder i
Goteborgsomrddet.

Tabell 3 Redovisning av hur uppstdllda tag kan fordelas pa respektive uppstdllningsplats i alternativet Centralt Idge. HH
2040 avser scenariot med en utbyggd Gétalandsbana. Centralt Idge omfattar samtliga persontdg. Vid de perifera
ytterstationerna redovisas lokaltdg och regiontdg separat. Inga fjdrrtdg stdlls upp vid de perifera uppstdllningsplatserna.

Central uppstallning

Antal Antal Antal Antal Antal Antal Antal Antal
fordon  tagmeter fordon  tagmeter fordon tagmeter fordon  tagmeter

Persontdg 123 9871 139 11135 162 12983 176 14 108
Centralt lage
Regiontag 5165 5809 7776 7776

ytterstationer
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4.2.Perifer uppstallning

Det andra alternativet — Perifert lage redovisas i figuren nedan.

Alvsborgsbanan Oxnered

Uddevalla Kinnekulle-

banan

Norge-/
Vidnernbanan

Bohusbanan

Alvingen

Jénkdpings-

o/

Vistra S tambay Herrljunga banan
‘&{\ _‘ ’/o'“llngsas o
P iskadals-
Qﬁ' Tt banan
nds
Kust till kust banan Sorss
Kungshacka o
iskadals-
Véistkustbanan banan
<> Regiontagsring
Varberg  Lokaltagsring
& Centralt lage
O Depa/uppstallning
Halmstad () O Uppstalining
I & | okaltdgssystem

e Ovrigt jarnvagsnat

Figur 17 Karta éver uppstdllningsplatser och depdlokaliseringar i principen perifer uppstdllning. | detta alternativ tillkommer
uppstdliningsplatser i néra anslutning till lokal- och regiontdgens ytterstationer. | figuren har dessa markerats som
Alvéngen, Kungsbacka och Oxnered. Ovriga uppstdllningsplatser finns redan idag.

I alternativet Perifert lage etableras inga nya uppstallningsspar centralt i Goteborgsomradet for lokal-
och regiontagen. All nyetablering sker i vid lokaltagens och regiontégens ytterstationer. Detta innebar
att all uppstallning for de tdg som trafikerar Vastlanken flyttas till platser i anslutning till
ytterstationerna. For lokaltigen innebir det uppstillning i nirheten av Alvingen, Alingsis och
Kungsbacka. Regiontdg som trafikerar Vistlanken flyttas 4nnu langre ut i systemet till Uddevalla,
Herrljunga, Borés, Varberg/Halmstad etcetera.

Utokningen av regiontagens uppstallningsplatser forviantas vara hanterbara inom befintligt
uppstillningsomrade med vissa reservationer for Vanersborg (begriansat utrymme) samt Boras och
Varberg (oklar framtida utformning). Falképing finns kvar som 6ppen verkstadsdepa for alla
jarnvagsforetag och kan utvidgas. En ny plats for uppstéllning och service av regiontag foreslas
etableras i Oxneredstrakten. Oxnereds placering i korsningspunkten mellan Norge/Vinerbanan och
Alvsborgsbanan gor den limplig for tig som trafikerar bida banorna.



Denna struktur ger en avlastning av behovet av uppstéllningskapacitet i det centrala navet, dar
exempelvis marksanspréak fran andra intressenter idr omfattande. Trots denna avlastning kommer det
uppsta kapacitetsbrist for uppstillning av fjarrtdg redan 2030 om uppstéllningsbangarden avvecklas
och plattformsspérens uppstillningskapacitet begrinsas till 1 800 m. For fjarrtigen ir inte
uppstillning vid ytterstationerna ett alternativ d& de bor sté uppstéllda hogst 15 minuter fran Goteborg
C. Ny uppstillningskapacitet maste i sa fall etableras for fjarrtag centralt i Goteborg for att mota
behovet.

Tabell 4 visar hur de uppstillda tdgen skulle kunna fordelas i detta alternativ. For en mer detaljerad
fordelning av de uppstillda tigen hanvisas till Trafikverkets Underlags-PM Trafikering —

uppstillnings och depaer i Goteborgsomradet. Detta dr endast ett scenario i syfte att bedéma hur stora
uppstallningsplatser som kan komma att efterfragas. Hur respektive jairnvagsforetag viljer att trafikera
och stilla upp sina tag gar inte att veta i dagslaget.

Tabell 4 Redovisning av hur uppstdllda tdg kan férdelas pa respektive uppstdllningsplats i alternativet Perifert Idge. Centralt
ldge omfattar samtliga persontdg. Vid de perifera ytterstationerna redovisas lokaltdg och regiontdg separat. Inga fjdrrtdg
stdlls upp vid de perifera uppstdllningsplatserna.

Perifer uppstallning

Antal Antal Antal Antal Antal Antal Antal Antal
fordon  tagmeter fordon  tagmeter fordon  tagmeter fordon  tagmeter

Persontag 82 6710 91 7391 97 7880 111 9005
Centralt lage
- 28 2160 37 2853 48 3726 48 3726
Regiontdg 6490 7105 9639 9639

ytterstationer
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4.3.Central och perifer uppstallning

For den tredje principen — Centralt/perifert 14ge, redovisas depa- och uppstéllningsplatser i Figur 18.
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banan
Norge-/ Skivde
i Alvsborgs- o-
Bohusbanan Viédnernbanan vsborg
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banan

o

Géteborg C
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Kungsbacka L
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Varberg (D) Lokaltagsring
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© Depd/uppstallning

Halmstad o o Uppstalining

I & | okaltagssystem
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Figur 18 Skiss 6ver uppstdllningsplatser och depdlokaliseringar i principen Centralt/perifert. | detta alternativ féreslds
nyetablering av uppstdliningsspdr béde centralt, i form av Centralt Nord och Centralt Syd, samt perifert i Alvingen och
Kungsbacka. Befintlig uppstdllning i Alingsds kommer behéva utékas pa Idngre sikt (2030) i detta alternativ.

Detta alternativ har samma dep&- och uppstillningsstruktur centralt som det forsta alternativet —
Centralt lage. Skillnaden ligger i att det centrala ldget kompletteras med utokad uppstéllningskapacitet
i nirheten av lokaltdgens ytterstationer Alvingen, Alingsis och Kungsbacka. Genom att ha
uppstillning for lokaltdg vid dessa stationer avlastas de centralt beldgna platserna och de
trangseleffekter som uppstéar centralt i alternativet Centralt lage minskar. Det skapas ocksa en naturlig
uppstillning for lokaltdg som kan tursittas i rusningsriktningarna i stéllet for att de inleder och
avslutar trafikdygnet med en tjanstetdgskorning.

Regiontigen stélls dels upp pa de nya uppstéllningsplatserna Centralt Nord och Syd, dels pa befintliga
uppstéillningsplatser i regiontagsringen (bl& markering i figur 18) vid tigens ytterstationer. Viss
utokning av dessa uppstéllningsplatser vad géller antal uppstillda tag kommer att krdvas men
forviantas vara hanterbar inom befintligt uppstillningsomréade. Utredningen vill dock lamna viss
reservation for Vanersborg (begrinsat utrymme) samt Borés och Varberg (oklar framtida utformning).
Falkoping finns kvar som oppen verkstadsdepa for alla jarnvagsforetag och kan utvidgas.



Tabell 5 visar hur samtliga uppstéllda lokal- och regiontég skulle kunna férdelas i detta alternativ. For
en mer detaljerad fordelning av de uppstillda tagen hanvisas till Trafikverkets Underlags-PM
Trafikering — uppstéllnings och depier i Goteborgsomradet. Detta dr endast ett scenario i syfte att
bedoma hur stora uppstillningsplatser som kan komma att efterfrigas. Hur respektive jarnvagsforetag
viljer att trafikera och stélla upp sina tag gar inte att veta i dagslaget. Som framgar av tabellen minskar
belastningen centralt jamfort med principen Centralt lage.

Tabell 5 Redovisning av hur tdgen kan férdelas pa de olika uppstdllningsplatserna i alternativet Centralt/perifert ldge.
Noterbart dr att centralt redovisas alla persontdg medan det pd ytterstationerna endast redovisas lokal- och regiontdg.

Central-perifer uppstallning

Antal Antal Antal Antal Antal Antal Antal Antal
fordon  tagmeter fordon  tagmeter fordon  tagmeter fordon  tagmeter

Persontdg 117 9409 129 10 361 146 11840 161 12 965
Centralt lage
- 10 786 15 1179 21 1629 21 1629
Regiontég 5165 5809 7776 7776

ytterstationer
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4.4.Utvardering av principer for uppstallningsstruktur
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Trafikverket har jamfort de tre principerna ur kapacitetssynpunkt i syfte att vilja vilken princip som
ska utredas vidare. Utviarderingen har sammanstillts i ett underlags-PM5. I Tabell 6 nedan
sammanfattas Trafikverkets bedomning av respektive princip. I bedomningen har Trafikverket utgatt
fran antagandet om en utveckling mot att lokal- och regiontag pa sikt kommer att tursittas bade
centralt och perifert i systemet for att mojliggora ett effektivt utnyttjande av linjekapaciteten.

Tabell 6 Utvdrderingsmatris for de tre principerna for uppstéllningsstruktur.

Princip Beskrivning

Uppstallning persontag som
trafikerar Goteborg C
koncentreras till centralt
Goteborg.

Central

Uppstallning lokal- och
regiontag som trafikerar
Vastlanken koncentreras till

Centralt Nord och Centralt Syd.

Uppstallning persontag som
trafikerar Géteborg C
koncentreras till centralt
Goteborg.

Kapacitetsutnyttjande

Mycket hogt utnyttjande av
kapaciteten i Goteborgs
naromrade, omfattande antal
fordonsrorelser och korsande
tagvagar.

Trafikering lokal- och regiontag
mot resanderiktning tidig
morgon/sen kvall med lag
beldggning (alt. tjanstetag
till/fran ytterstationer) 6kar
kapacitetsbelastningen pa
anslutande linjer i
Goteborgsomradet.

Minskar utrymmet for
banarbete nattetid.

Frigor kapacitet i Goteborgs
naromrade, minskar antalet
fordonsrorelser och korsande
tagvagar avsevart.

Systemperspektiv

Liten redundans och sarbart
system med hog grad av
centralt koncentrerad
uppstéllning i Géteborg.
Trangseleffekter med stor risk
for storningar och
foljdforseningar pa alla linjer.
Lag aterstallningsférmaga i
systemet.

Ineffektivt utnyttjande av
systemet pga. att de vandande
och genomgaende lokal- och
regiontag i Vastlanken som
tursatts perifert star
felplacerade i
resanderiktningen tidig
morgon och sen kvall.

Perifert placerad uppstallning
ger hog redundans och mindre
sarbart system i de centrala
delarna av Goteborg.
Trangseleffekter kan
uppkomma men isoleras till
beroérd linje. Mycket god
aterstallningsférmaga i de
centrala delarna av systemet.

5 Trafikverket, PM — utredningsalternativ fér uppstéllning och depéverksamhet i Vastra Gétaland 2026—-2040,

2017



Uppstallning lokal- och
regiontag som trafikerar
Vastlanken koncentreras till
lokal- och regiontagens
ytterstationer.

Uppstallning persontag som
trafikerar Goteborg C
koncentreras till centralt
Goteborg.

Uppstallning lokal- och
regiontag som trafikerar
Vastlanken koncentreras till
Centralt Nord och Centralt Syd
i kombination med
uppstallning av lokaltag pa
dess ytterstationer.

Central/ perifer

Hogt utnyttjande av
kapaciteten pa anslutande
linjer pa grund av tidiga
morgonavgangar med lag
beldggning (alt. tjanstetag) fran
lokal- och regiontagens
ytterstationer till centrala
Goteborg. Samtliga tag avslutar
sitt trafikeringsdygn pa
ytterstationerna.

Minskar utrymmet for
banarbete nattetid.

Kapacitetsutnyttjande i
Goteborgs naromrade
balanseras genom
utlokalisering av uppstallning
till lokaltagens ytterstationer
pa anslutande linjer. Antalet
fordonsrorelser i centrala
Goteborg avlastas.

Trafikering lokaltag i
resanderiktningen till och fran
centrala Goteborg. Lokaltag
med lag beldggning (alt.
tjanstetag) elimineras pa
anslutande linjer till/fran
centrala Goteborg.

Mojliggor uppstallning i ndra
anslutning till dar tag driftsatts
och tas ur drift bade nattetid
och dagtid mellan
hogtrafikperioderna.
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Ineffektivt utnyttjande av
systemet pga. att de vandande
och genomgaende lokal- och
regiontag i Vastlanken som
tursatts centralt star
felplacerade i
resanderiktningen tidig
morgon och sen kvall.

Hog redundans i systemet pga.
mindre koncentration av
antalet fordon i centralt lagre
och darmed mindre sarbart for
storningar.

Trangseleffekter balanseras
med avlastning pa lokaltagens
ytterstationer. God
aterstallningsférmaga i de
centrala delarna av systemet.

Effektivt utnyttjande av
systemet pga. att vandande
och genomgaende lokaltag i
Vastlanken bérjar/avslutar sitt
trafikeringsdygn pa ratt plats i
resanderiktningen.

Trafikverket gor bedomningen att det forsta alternativet — Centralt 14ge far en alltfor stor allokering av
tag i det centrala navet kring Géteborg med hog risk for tigvigar i konflikt. Aven om det kan ses som
gynnsamt for lokal- och regiontag med central uppstillning far det konsekvenser for bdde den
ldngviga nationella persontrafiken och godstrafiken. Blandningen av olika trafikeringsuppdrag ger
inte ett effektivt kapacitetsutnyttjande av jarnvigsnatet i Goteborg. I varsta fall kan inte Vistlanken
utnyttjas fullt ut pga. konflikter med kringliggande tagtrafik om det allokeras allt for ménga tag i

centrala lagen.

P& motsvarande satt som alternativ 1 far alternativ 2, Perifert ldge, en allokering av tdg som kan vara
kapacitetshammande. Skillnaden hir ar att belastningen hamnar ute i systemet eftersom flaskhalsen i
innerstan flyttas till banorna i anslutning till Géteborg. Med en utspridd, perifer struktur minskar dven
mojligheten till stordriftsfordelar nir det géller verkstadsarbete som dr majlig i exempelvis Centralt

Nord och Centralt Syd.
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Svérigheten med utflyttningen i alternativet Perifert lage ar att tig, framforallt regiontag med start-
och slutpunkt i Vastlanken eller Goteborg C, blir felplacerade utifran var det enskilda taget ska
tursittas eller tas ur trafik. Detta resulterar i tjinstetdgskorningar samt att kapacitet tas i ansprék av
tomtég. Alternativet ar att de dessa tag gar i trafik men med en forvintat mycket 1ag belaggningsgrad
som foljd, pa grund av tidig respektive sen avgang. De olika perifera uppstallningsplatserna blir
relativt stora varfor kapacitetsbelastningen i anslutningspunkten till jarnvégen riskerar att 6ka
systemets storningskanslighet. Ett stort antal in- och utfarter till respektive frén uppstallningsspéaren
kan vara begrinsande for linjetrafiken i de fall da kapacitetsutnyttjandet pa banan ar hogt.

Principen Centralt/perifert 14ge ger en bra trafikstruktur i Vastra Gotaland med utvecklingspotential
for uppstéllningskapacitet och verkstadsnira tjanster. Fordelen ar att etablering av
uppstillningsplatser pa ytterstationerna avlastar de centrala delarna bade vad giller markutnyttjande
och belastningen pa jarnvagssystemet. Genom att kombinera centrala uppstallningsspar med
uppstillning vid lokal- och regiontigens dndstationer (Alvingen, Alingsis och Kungsbacka respektive
Oxnered och Falkoping) skapas forutsittningar att effektivt utnyttja Vistlinkens maojlighet till
genomgaende trafikering. De tdg som pa morgonen tursitts i Goteborg star uppstillda centralt medan
de som tursitts i rusningsriktningen in mot Go6teborg star uppstéllda i de perifera delarna. Denna
struktur ger dven bast forutsattningar att separera godstag fran persontdg och persontig i Vistlanken
fran persontag pa Goteborg C.

Utifran ovanstaende resonemang forordar Trafikverket att alternativ 3 — Centralt/perifert lage ska
utredas vidare.
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5. Potentiella platser for uppstallning

I f6ljande kapitel redovisas befintliga samt potentiellt nya platser for uppstéllning av fordon i
anslutning till dubbelspérig jarnvag i utredningsomradet. For att mota olika behov har en uppdelning
gjorts i potentiellt centrala respektive perifera placeringar. For varje plats har en 6versiktlig
beddmning med avseende pa effektivitet ur ett trafikeringsperspektiv, kapacitetsbelastning och i vissa
fall markforhallanden gjorts. Som bakgrund inleds med en beskrivning av befintliga centrala
lokaliseringar.

(=<3
. i =
i - o M %
0 —| Alingsas Ostra \ &y e/
~ Alingsas N, &/

Goteborg C A ; N c§ !
Savenas { AN ;

Kungsbacka sodra
Fjaras

Figur 19 Illustration 6ver samtliga befintliga samt potentiella lokaliseringar i utredningsomrddet. R6d markering avser
kommun med identifierad plats, évriga kommunhuvudort i jérnvégssystemet.
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5.1.Befintliga centrala lagen

o
i
—
-
=
2
=
o
{=)]
o
-
0
-t
-O‘V
Fo
o
o
(0,
E
)
‘o
A

Figur 20 Karta éver befintliga. centrala ldgen vid Géteborg C och Olskroken. Statin (grdn) med
resandeutbyte till lokal och regionaltdg samt fjdrrtdg. Yta markerad som gul avser uppstdllning, blg avser
depd/uppstdllning.

Goteborg C och Olskroken

P4 befintliga sparomréden vid G6teborg C och Olskroken finns idag etablerade depéer och
uppstillningsplatser. Med framtida infrastrukturutveckling forvintas omradet fordandras (se figur 2).
Ett majligt utfall ar att utrymme maéste skapas nir en ny bangardsviadukt byggs vilket medfor att
uppstillningsbangarden vid Goteborg C reduceras och ersitts pa annat hall. Ett annat scenario ar att
vid driftstart Vastlanken far Skansendepén ett simre lage for regional- och lokaltdgstrafiken och
behover flyttas. En sammanslagning av omradet for en avyttrad Skansendepa och O-gruppen kan ge
utokad uppstillningskapacitet pa bangarden. Uppstillningskapaciteten vid plattformarna och
verksamheten kring Olskrokendepan kommer sannolikt att fortsattningsvis besta och utvecklas med
tiden. Dessa uppstillningsplatser ar vil lampade for de tag som tursitts och tas ur trafik vid Géteborg
C.
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Figur 21 Karta éver befintliga uppstdllningsspdr vid Sévends rangerbangdrd (rbg) ldngs Vdstra stambanan.
Station (bld) med resandeutbyte till lokaltdg. Yta markerad som gul avser uppstdllning, blg avser depd/uppstdllning.
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Savenis och Kolonisparen

I anslutning till och pa Savenis rangerbangard finns i dagslidget depa- och uppstillningsverksamhet
etablerad for persontag. Vid ombyggnad av rangerbangérden finns risk for att Savendsdepén inte far
plats, likval som dagens uppstillning ute pd rangerbangirden. Daremot forvintas spir pa fore detta
koloniomrédet vid Séavends (kolonispéren) finnas kvar och kan sannolikt med tiden utékas om behov
finns. Savenas ar lampligt for uppstillning av tdg som trafikerar sackbangirden pi Goéteborg C, men
inte for de tg som trafikerar Vistldnken.
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5.2. Potentiella centrala lagen
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Figur 22 Karta éver méjliga uppstdllningsspdr vid Sdvends Fjéllbo. Yta markerad som gul avser uppstdllning.

Fjillbo

Befintlig jarnvagsyta i Fjéllbo ligger i ndra anslutning till Sdvenas rangerbangard. Platsen ar mycket
svartillganglig for uppstéllning av persontag eftersom den stér i direkt konflikt med godstrafiken p&
rangerbangarden. Mgjligen skulle en verkstadsdepa kunna etableras for enstaka tdg men det skulle
innebira en omfattande samordning mellan olika tagrorelser i relationerna Géteborg C, Vastlanken
och Savenis rangerbangard. Ur ett kapacitetsperspektiv ar platsen inte lamplig.
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Figur 23 Karta éver mdjligt uppstdllningsspdr vid Méindals nedre. Station (grén) med resandeutbyte
till lokal och regionaltdg. Yta markerad som gul avser uppstdllning.

Molndals nedre

I anslutning till Molndals station ligger en befintlig jairnvigsyta som i dagslaget inte nyttjas. Ytan ar
begriansad (ca 13 000 m2) men skulle kunna fungera for vindande tég i relationen Véastldnken och
uppstillning av en begransad méangd lokaltag.

Det finns dock en stor osdkerhet kring hur Gétalandsbanans dragning paverkar ytans tillganglighet.
Platsen rekommenderas inte for vidare utredning pa grund av osédkerhet kring framtida
infrastrukturutformning och dess begrinsade yta med 1ag utvecklingspotential.
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Figur 24 Karta 6ver potentiellt Idge fér uppstdllningsspdr vid Lérje Iéngs Norge-/Vénerbanan (NVB). Yta markerad som gul
avser uppstdllning.

Lirje
Vid koloniomrédet i Lirje har en potentiell yta identifierats pa ca 180 000 m2 for depa- och

uppstillning. I en 6versiktlig studie har markférhallandena bedomts vara sddana att
forstarkningsatgarder kan behovas vid etablering av depa och uppstallningsspar.

Omradet ar belidget drygt 6 km norr om Goteborg C. Niarheten till det centrala jarnviagsnatet inklusive
Vistlanken gor att platsen ar vl lampad for uppstéllning av alla persontagstyper sett ur
trafikeringssynpunkt. Det géller bade de tdg som trafikerar Vistlinken och de som trafikerar Géteborg
C. Tillgangligheten ar god och nérheten till G6teborg C och Goteborgs nedre dér tag kommer att
tursittas/tas ur trafik ger korta tjanstetagskorningar.
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Figur 25 Karta 6ver potentiellt Idge foér uppstdllningsspdr vid Mélndal-Sandbdck. Yta markerad som gul avser uppstidllning.

Molndal-Sandbiick

Strax s6der om Molndal finns en yta pa ca 80 000 m2 for depa- och uppstillning, med potential att
utokas oster om Kélleredsbacken. Omradet ar beldget drygt 18 km fran Goteborg C. Markforhallanden
pa platsen dr sddana att forstarkningsatgarder kan komma att krivas vid etablering av
uppstillningspar/depa.

Platsen bedoms som ldmplig for depa- och uppstillning av lokal- och regiontég som trafikerar
Vistldnken fran alla banor norr om centrala Géteborg men dven fran Goteborg C via Gardatunneln.
Molndal-Sandback ligger for 1angt fran Goteborg C for att vara lamplig for uppstillning av fjarrtdg och
hoghastighetstag.
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5.3. Potentiella perifera lagen
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Figur 26 Karta éver potentiell plats fér uppstdllningsspdr och depd i Oxnered. Station (gul) med
resandeutbyte till regionaltdg. Yta markerad som gul avser uppstdllning.

Oxnered

Ytan som lokaliserats (ca 125 000 m2) séder om Oxnered ger god tillginglighet i fyra riktningar,
visterut mot Uddevalla, norrut mot Kil, 6sterut mot Vinersborg och séderut mot Alvingen/Géteborg.
Markforhéllandena bedoms som goda pa platsen med férhallandevis ldg miljopaverkan.

Platsen ar lamplig som en allokerad uppstillningsplats for regiontdg norr om Goteborg. P4 sé sitt kan
det avlasta dagens uppstillning i Uddevalla och Vinersborg dar marken kan nyttjas for
statsutveckling. For uppstillning av lokaltég blir avstandet till dessa tags dndstationer for langt for att
platsen ska vara optimal. Med drygt 5 mil frén Alvingen och 8 mil frin Géteborg skulle det generera
en stor mingd tjanstetdg vilket ger 6kad kapacitetsbelastning pa Norge-/Véanernbanan.

En etablering av verkstadsdepd i Oxnered skulle dock kunna fungera i nord-sydlig riktning och
dessutom utgora ett komplement till Falkoping i 6st-vastlig riktning, bade for region- och lokaltdg men
dven for enstaka langviga fjarrtag som trafikerar naromradet.
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Figur 27 Karta éver potentiella platser for uppstdllningsspdr vid Alvhem (Lédése station). Station (gul)
med resandeutbyte till regionaltdg. Yta markerad som gul avser uppstdllning.

Alvhem (Lodose station)

Platsen som identifierats ligger strax s6der om stationen Loddse s6dra i anslutning till befintligt spar
mot Lilla Edet. Ytan ar tillrackligt stor (ca 330 000 m2) for en etablering av bade uppstéllning och
verkstadsdepa. Markforhéllandena bedoms som osidkra med dkermark och nirhet till vattendrag.
Miljopaverkan ar dven den osiker dven om bade vig och jairnvig redan utgdr en barridar mot samhallet
i Alvhem.

P& andra sidan av den befintliga jirnvagen finns en mindre yta (ca 67 500 m2) i paritet med den gamla
spardragningen (innan dubbelsparutbyggnaden). Har formodas markférhéllandena vara goda.

Dessa platser ar mindre limplig ur ett regiontagsperspektiv jaimfort med Oxnered. Diaremot dr den
bittre for lokaltig eftersom korstrickan blir kortare (drygt 7 km fran Alviingen). Kapacitetsbelastning
pa Norge-/Vinernbanan blir ungefir detsamma som Oxnered om region- och lokaltig ska trafikera
platsen.
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Figur 28 Karta éver potentiellt Iiige fér uppstdiliningsspdr vid Alvéngen. Station (grén) med
resandeutbyte till lokal och regionaltdg. Yta markerad som gul avser uppstdllning.

Alviingen

Uppstillningsplats i direkt nirhet till Alvingen station kan vara en effektiv 16sning for
lokaltdgstrafiken. Ytan som identifierats ligger mellan befintlig jirnvag och ett vattendrag.
Markforhéllandena ar osikra men paverkan pa samhéllet bedoms som 1ag eftersom platsen ligger i
direkt narhet till befintlig infrastruktur.

Platsen &r inte lamplig for uppstéllning av regiontag, dels pa grund av ytans begriansade omfing
(ca 30 000 m2), dels pa grund av ldnga korstrackor for tjanstetag och darmed 6kad kapacitets-
belastning p4 befintlig bana. Lokaliseringen #r utmirkt for lokaltdg som startar och slutar i Alviingen.
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Figur 29 Karta med markerat potentiellt omrdde vid dstra infarten fran Véstra stambanan (VSB) till
Alingsds. Yta markerad som gul avser uppstdllning.

Alingsas Ostra
Ett omrade har identifierats strax oster om Alingsés station (drygt 3,5 km) vid Balinge grustiakt som

kan vara lamplig. Omréadets yta har uppskattats till drygt 60 000 m2 vilket vil tacker behovet for
lokaltdgen men kan ocksa vixa om behovet ar storre.

Detta ar huvudsakligen en uppstillningsplats for lokaltag som kan utrustas med vissa enklare
depafunktioner, t.ex. fekalietémning, avisning-/tvatthall, 14tt verkstadsunderhall. Kapacitetsmassigt ar
platsen lamplig for uppstillning av lokaltag eftersom det gar farre tig 6ster om Alingsas samtidigt som
den ligger i ndra anslutning till stationen dven om ett nirmare liage skulle vara 6nskvart. En placering
annu langre osterut kan vara majlig men det 6kar kapacitetsbelastningen pa den redan hért belastade
Vistra stambanan.
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Figur 30 Karta éver befintliga och potentiella omrdden i Falképing. Station (gul) med resandeutbyte
till regionaltdg. Yta markerad som gul avser uppstdllning, bl avser depd/uppstdllning.

Falkoping

I Falkoping finns flera befintliga och potentiella omréden for taguppstillning. Det finns en fungerande
verkstadsanldggning som nyttjas idag av olika jarnviagsforetag, ca 30 000 m2 varav 2 700 m2 ar
verkstad. Dessutom finns planer pa etablering av hjulsvarv i verkstaden. Norr om plattformssparen
finns befintliga uppstéllningsspar (ca 7 000 m2) och i ett omrade strax 0ster om stationen finns en
potentiell yta pa ca 80 000 m2 for ytterligare uppstillningskapacitet.

Falkoping ligger drygt 12 mil fran Goteborg C och drygt 7 mil fran Alingsés vilket gor den oldmplig som
uppstillningsplats for lokaltrafiken och 6vriga persontég kring Géteborg C. Det hoga
kapacitetsutnyttjandet pa Vistra Stambanan skulle inte kunna hantera en 6kad trafikering av
tjanstetag. Daremot kan Falkoping fungera som en allokerad uppstillningsplats for regiontag oster om
Goteborg. Den befintliga verkstadsdepéan fungerar for regional- och lokaltég i 6st-vistlig riktning och
tillsammans med en potentiell depd Oxnered i nord-sydlig riktning utgéra de ett vil fungerande
system for regional- och lokaltag.
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Figur 31 Karta éver identifierat omrade vid Lindome. Station (bld) med resandeutbyte till lokaltdg. Yta markerad som gul
avser uppstdllning.

Lindome

Soder om Lindome station ligger ett omrade vars yta (ca 400 000 m2) skulle kunna vara lamplig for
depé- och uppstillningsverksamhet. Markforhallanden bedoms som osidkra med hénsyn till att
Kungsbackaén rinner langs hela omradet och kommer paverkas av etableringen.

D4 platsen inte ligger i direkt anslutning till en dndstation anses den som trafikeringsmassigt olamplig
pa den hart belastade Vastkustbanan. Platsen bedoms dven som svér att anpassa till ett eventuellt
framtida fyrspar mellan Kungsbacka och Géteborg med hansyn till spargeometriska forutsiattningar
som avsaknad av rakspar samt utrymmesbrist i anslutning till Lindome station. Omradets sodra del ar
dven kuperat och mer svartillgingligt.
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Figur 32 Karta éver potentiella platser vid Anneberg/Kungsbacka Hede. Station (bld) med
resandeutbyte till lokaltdg. Yta markerad som gul avser uppstdllning.

Anneberg/Kungsbacka Hede

Mellan Anneberg och Kungsbacka Hede har tva platser pa 6mse sidor om Vistkustbanan identifierats.
Markforhéllanden bedoms som goda med viss osidkerhet kring paverkan pa Kungsbackaan. Ytorna ar
tillrackligt stora (ca 220 000 m2 respektive 540 000 m2) for bade depé och uppstillningsverksamhet.

Ur ett kapacitetsperspektiv ar platserna lampliga for lokaltag till/fran Kungsbacka (drygt 5 km). For
ovriga tag ligger platsen for 1angt fran dess dndstationer for att rekommendera ut kapacitetssynpunkt.
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Figur 33 Karta 6ver identifierat omrdde vid Kungsbacka sédra. Station (grén) med resandeutbyte till
lokal och regionaltdg. Yta markerad som gul avser uppstdllning.

Kungsbacka sédra

Drygt 1,5 km s6der om Kungsbacka station har ett omrade identifierats som skulle vara lampligt med
spéaranslutning norrut, men som pé grund av kurvradier saknar kostnadseffektiva majligheter att
utrustas med sparanslutning soderut. Initialt bedoms dock placeringen kriava ombyggnad av
Kungsbacka station som idag har sitt norrgaende spar for lokaltag i stoppbock och utan mojlighet att
fortsitta soderut, alternativt trafikeras tdg mot depa huvudsparet i Kungsbacka om mojligt.

Ytan dr begriansad (ca 60 000 m2) men bedoms kunna utékas om behov finns. Detta dr huvudsakligen
en uppstillningsplats for lokaltdg som kan utrustas med vissa enklare depafunktioner, t.ex.
fekalietomning, avisning-/tvatthall, 14tt verkstads—underhall. Kapacitetsmassigt ar platsen lamplig
eftersom det gar farre tag soder dn norr om Kungsbacka till skillnad frdn Anneberg/Hede, som dock
har battre mojligheter att utrustas med dubbelriktade anslutningar. Av identifierade platser ar
Kungsbacka sodra bast lampad for uppstillning av de lokaltag som tursatts/tas ur trafik i Kungsbacka.
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Figur 34 Karta éver identifierat méjligt omrdde i Fjdrds, séder om Kungsbacka. Yta markerad som gul avser uppstdllning.

Fjiras

Fjaras ligger dryg 7 km sdder om Kungsbacka station eller 37 km fran Géteborg C. Omradet som har
identifierats skulle kunna vara lamplig med sparanslutning béde norrut och séderut. Initialt bedoms
dock placeringen kriva ombyggnad av Kungsbacka station som idag har sitt norrgéende spar for
lokaltédg i stoppbock och utan mojlighet att fortsiatta soderut, alternativt trafikerar tdg mot depa
huvudspéret i Kungsbacka om mojligt.

Langden pa uppstillningsbangérden begrinsas till ca 700 m pga. viagbroar i bdda dndarna. Pa andra
sidan jarnvagen gar en kraftledning vilket komplicerar majlig etablering. Langre soderut ar inte
lampligt pga. bostadsomrade och bade norr eller séder om identifierat utrymme gar spéret i kurva.
Ytan dr begriansad (ca 60 000 m2) men kan vixa om vissa vigomlaggningar vidtas. Detta ar

huvudsakligen en uppstillningsplats for lokaltdg som kan utrustas med vissa enklare depafunktioner,
t.ex. fekalietomning, avisning-/tvétthall, latt verkstadsunderhall.

Kapacitetsmassigt ar platsen lamplig for de lokaltdg som tursatts/tas ur trafik i Kungsbacka eftersom
det gar farre tdg séder om Kungsbacka.
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Mot Kungshacka

Figur 35 Lokaltdg (X61) pG Géteborg C.

5.4. Summering

I detta avsnitt gors en genomgang av de identifierade platsernas lamplighet for nya uppstillningsspar
utifran hur dess placering i jarnvigssystemet paverkar kapacitetsbelastningen pa banan samt
mojligheterna till effektiv trafikering. I utviarderingen har inte de platser som redan finns i dagslaget
inkluderats. Dessa forutsitts vara kvar framover, forutom de som férsvinner pa grund av de planerade
infrastrukturforandringar som specificerats i avsnitt 3.3.

Vid val av platser for nya uppstillningsspar galler vissa forutsattningar. Platserna ska vara lokaliserade
sé att de ar tillgangliga for tdg som trafikerar Vastlanken. For de centrala platserna Centralt Nord och
Centralt Syd bor dessa placeras si att de ligger utanfor Vastlanken men s niara Goteborg C som
mojligt for att minimera tjanstetagskorningar till och fran uppstéllning. For Centralt Nord innebar
detta att platsen bor ligga ndgonstans norr om Gamlestaden eller Sivenis men séder om Alvingen
respektive Alingsas. Motsvarande giller for Centralt Syd som bor placeras soder om Vistlanken sa
nira dess mynning som majligt och norr om Kungsbacka. For de perifera uppstillningsplatserna giller
att de bor ligga i s nira anslutning till lokal- och regiontdgens ytterstationer som majligt. For att
undvika vindning av tig nar de ska stillas upp bor de perifera uppstillningsplatserna ligga bortom
ytterstationerna sett fran Goteborg.

Uppstillningsplatsen Centralt Nord foreslés etableras i Larje langs Norge/Vianerbanan. For de
norrgdende fordon som trafikerar Vastlanken och som ska tas ur drift blir Gamlestaden den sista
hallplatsen. Darefter kors taget vidare till Liarje. En uppstillningsplats langre norrut langs med
Norge/Vianerbanan hade inneburit en langre rorelse for fordonet utan trafikuppgift, vilket tar kapacitet
i ansprék. Det skulle &ven medfora att uppstéllningsplatsen inte kan utnyttjas av fjarrtag som i sdidana
fall skulle fa for 1ang korvag till uppstallningsplatsen.

For de sodergéende fordon i Vistlanken som ska tas ur drift centralt i Goteborg bedoms Molndal-
Sandbick som den bast lampade platsen. En uppstéllningsplats ldngre séderut langs med
Vistkustbanan skulle innebara en langre rorelse for fordonet utan trafikuppgift, vilket tar kapacitet i
ansprak. Ingen yta ndrmare Vastlanken har funnits lamplig for uppstéllning och depaverksamhet.

Visttrafiks uppligg i Malbild TAg 2035 ir att dndstationerna i lokaltagssystemet utgors av Alvingen,
Alingsas och Kungsbacka. Ur ett kapacitetsperspektiv ska, om majligt, uppstallningsplatserna ligga i
direkt anslutning till dessa platser, vilket de tre identifierade platserna Alviingen, Alingsés 6stra och
Kungsbacka sodra gor. Ju langre bort fran dessa platser uppstillningssparen etableras desto storre blir
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kapacitetbelastningen pé jairnviagen. Kungsbacka sodra kan dock initialt krdva en ombyggnad av
Kungsbacka station, alternativt att lokaltdg som ska till depa trafikerar huvudspéaret. Detta kan tala for
Anneberg, som istillet innebir att lokaltag som ska till depd méste vinda vid Kungsbacka station.

P& samma satt som for lokaltdgen, driftsitts en del av regiontigen pé orter perifert i
regiontigssystemet. Dessa fordon bor st uppstillda i nira anslutning till ytterstationerna. Falkoping,
Boras, Halmstad och Uddevalla/Oxnered-omradet har identifierats som limpliga platser.

De utpekade platserna stimmer vil 6verens med principen Centralt/perifert 1ige och majliggor ett
uppligg dir tigen star uppstillda i nira anslutning till de olika omloppens brytpunkter. Ovriga platser
som identifierats 4r mindre lampade ur ett trafikeringsperspektiv i form av 6kad kapacitetsbelastning
och lédnga kortider till/fran de olika tagens brytpunkter. Lindome skulle kunna fungera som ett sémre
alternativ till Molndal-Sandbéck om den av ndgon anledning inte ar majlig att bygga. Molndal-
Sandbick ar dock att foredra. P4 samma sétt skulle bade Fjaras och Anneberg/Kungsbacka Hede
skulle kunna fungera som alternativ till Kungsbacka sédra om detta inte d4r genomforbart. Kungsbacka
sodra bedoms dock som det basta alternativet av dessa tre.

De platser som identifierats som langsiktigt 1ampliga ur ett trafiksystemperspektiv fér nyetablering av
uppstallningsspar ar séledes:

Centralt lage

e Lirje — storre depa och uppstillning for samtliga persontagstyper, bade for tag som trafikerar
Vistlanken och Goteborg C.

e Molndal-Sandback — stérre depa och uppstillning for lokal- och regiontag som trafikerar
Vistlanken.

Perifert lage

e Alvingen — mindre depa och uppstillning for lokaltdg med Alviingen som start- och
slutstation.

e Alingsas 6stra — mindre depa och uppstéllning for lokaltdg med Alingsés som start- och
slutstation.

e Kungsbacka sodra - mindre depa och uppstillning for lokaltdg med Kungsbacka som start- och
slutstation.

o Oxnered - storre depé och uppstillning for regiontig som trafikerar Norge/Vinerbanan. Kan
vara aktuellt som ersittning/komplement for uppstéllning i Vanersborg och Uddevalla.
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6. Mojlig struktur omloppsnara uppstallningsspar

Genom att kombinera féreslagen princip for uppstéllningsstruktur, Centralt/perifert 14ge, med de
platser som identifierats som lampliga for uppstillningsspar och mindre depdverksamhet ges en
mojlig 16sning for vidare utredning. I kommande avsnitt provas foreslagen struktur utifran
genomforbarhet, geoteknik och planeringsforutsattningar.

I detta scenario etableras nya centralt beldgna uppstallningsspar i Larje (Centralt Nord) och Mélndal-
Sandbick (Centralt Syd). Larje ar i ett forsta skede avsett for de sodergéende lokal- och regiontag som
tursatts/tas ur trafik i Vastlanken vid Géteborgs nedre. I Molndal-Sandbéck star norrgdende lokal- och
regiontag uppstallda. Har kan dven den underhéllsverksamhet som i dagslaget gors i Skansendepan
utforas. Uppstéllningsbehovet for fjarrtdg och 6vriga tdg som trafikerar sickbangarden pa Goteborg C
bedoms fram till 4r 2030 tickas av befintliga uppstallningsspar vid Géteborg C, Olskroken och
Savends, dven i ett scenario dar uppstallningsbangérden vid Géteborg C avvecklas. For att tillgodose
behovet av uppstillningsspar &r 2040, med en utbyggd Gétalandsbana, kommer ytterligare kapacitet
att krdvas antingen genom expansion av foreslagna platser eller genom nyetablering.

Lirje och MoIndal-Sandbick kompletteras av nya uppstillningsspar for lokaltig i Alviingen, Alingsés
Ostra och Kungsbacka s6dra. De regiontig som tursatts/tas ur trafik vid sina ytterstationer star
uppstéllda pa befintliga uppstillningsspar enligt dagens upplagg.

Figur 36 visar uppstillningsbehovet centralt i Géteborg samt tillganglig kapacitet med
rekommenderade atgarder. Som framgér av figuren vixer behovet av uppstillningsspar aven efter
2027, varfor ytterligare kapacitet bor tillforas pa langre sikt. Foreslagna nyetableringar (Larje och
Molndal-Sandbéck och Lirje) bedoms ha méjligheter till expansion, den senare dock i konflikt med
nuvarande markanviandning.
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12 000 etablering av nya 2 097
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11000 Goteborgs nedre Moindal 2500m ) 2 097
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Figur 36 Tillgdnglig och efterfragad uppstdllningskapacitet i centrala G6teborg med rekommenderade dtgdrder exklusive
Sdvends.
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6.1.Provning av foreslagen uppstéllningsstrukturs genomférbarhet

I detta avsnitt utvarderas foreslagen strukturs genomforbarhet. Har presenteras sparskisser for Larje
och Molndal-Sandbick i den utformning som foreslés till &r 2027. For dessa platser har dven en
oversiktlig bedomning av platsernas geotekniska egenskaper samt angransande intressen gjorts, vilka
beskrivs i efterf6ljande avsnitt.

Foreslagen utbyggnad

oy,
//9%. Fekalie " X
¢ Utdrags-/uppstéllningsspr Uppstallningsspar

|
- / Uppstallningsspar / Uppstéllningsspar
Avgangsspar / Uppstallningsspar / Uppstéllningsspar
Ankomstspar X
Alvéngen Huvudtdgsspdr - = Géteborg

Figur 37 Principiell spdrskiss (koncept) fér Ldrje vid scenarioGr 2027.

Lirje

Utgéangspunkten for utformning av depa- och uppstillningsplats i Lirje ar ett nytt trafikeringsmonster
med Vistlanken ar 2027. En viktig betydelse for kapaciteten pd huvudspéren ar att det av
utrymmesskal inte dr mojligt att etablera en sparforbindelse fran depdomrédet norrut. Anslutningen
soderut foreslas byggas i plan. Trafikeringsprincipen blir att tig norr om Larje i anslutning till
depdomridet méste vinda pd mittspéret i Marieholm eller annan lampligare plats ldngre sdderut.

I denna principiella utformning forvantas depa- och verkstadsfunktioner tillhandahéllas av
Savenidsdepan men i takt med att belastningen pa Savenisdepén blir for hog bor man 6verviaga en
kompletterande depé-/verkstadshall centralt i Géteborgsomradet. I samband med ombyggnad
Savenis rangerbangird bedéms behovet av ytterligare etablerade depa- och verkstadsfunktioner vara
noédvandigt.

I figur 38 nedan illustreras ett uppskattat markbehov for att anldgga Lérje i en etapp som motsvarar
behovet i scenarioér 2027.

(5‘?»“0 “. Py
rundskarta

Sty e

.‘. é: '- g B
© Lé'ﬂ. Jataeiet bakg

Figur 38 Illustration (gulmarkering) éver bedémt markbehov vid Ldrje, scenariodr 2027.
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Uppstallningsspar
Z UEEstéllniissér Uppstéllningsspar
Uppstéllningsspar pd Uppstiillningsspdr
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Figur 39 Principiell spdrskiss (koncept) for Méindal-Sandbdick vid scenarioGr 2027.

Molndal-Sandback

I figuren nedan redovisas en principiell utformning av Mélndal-Sandbéck ar 2027, inklusive
funktioner for fekalietomning, 1attare underhall och stadning. I denna utformning finns
sparforbindelse mellan depdomradet och huvudspéren i bade nordlig och sydlig riktning. Dessa
foreslas byggas i plan med ankomstspér i bida riktningarna. Enligt Trafikverkets bedomning &r den
omfattning som har planeras trafikalt hanterbar ur ett kapacitetsperspektiv. Fortiatad signalplacering
kan dock komma att krivas.

En avgorande betydelse for utformningen ar att den nya strukturen gor det svarare for Vasttrafik att
klara behovet av depé- och verkstadsfunktioner ar 2027. For att klara behovet bor en depa- och
verkstadshall Gvervégas att etableras i Mélndal-Sandbéck som kompletterar till Sivendsdepan redan
vid Vistlankens driftséattning ar 2027.

I figur 40 nedan illustreras ett uppskattat markbehov for att anldgga Molndal-Sandbéck i en etapp som
motsvarar behovet i scenarioar 2027.

5 o 9 © Lantmateriet bakgrundskarta

Figur40 Illustration (gulmarkering) éver bedémt markbehov vid MéIndal-Sandbdéick, scenariodr 2027.

Alviingen

Uppstillningskapacitet for lokaltig foreslas etableras i Alvingen till &r 2027 i samband med
Vistlankens driftsidttning, inklusive funktioner for fekalietomning, lattare underhall och stddning. Det
vindspar som #r planerat att byggas i Alvingen bedéms, tillsammans med befintligt vindspar, kunna
hirbirgera tva fullinga tagsétt. Det som kravs ar tva spar om 250 meter vardera. P4 ldngre sikt kan
ytterligare uppstillningskapacitet behovas, beroende pa hur Visttrafik viljer att trafikera Alviingen.

Alingsas
Trafikverket planerar en ombyggnad av Alingsés station som medger att tva lokaltag kan sta
uppstéillda 6ver natt pa stationsomradet fran 2027. Detta bedoms técka behovet for uppstillning ar

2027. P4 langre sikt kan ytterligare uppstillningskapacitet behovas, beroende pé hur Vasttrafik valjer
att trafikera Alingsas.



Kungsbacka

Utrymmet pa Kungsbacka station dr begransat men ett lokaltdg kan sta uppstéllt 6ver natt i dagslaget.

P4 sikt foreslas att en ny uppstillningsplats etableras i narheten av Kungsbacka station for att avlasta
de centrala omradena i G6teborg. Detta bedoms bli aktuellt forst till &r 2040 i ett scenario dir
Molndal-Sandbick behover avlastas.

Langre perspektiv

Trafikverkets underlags PM (bilaga 1) har analyserat och bedomt behovet av uppstillningskapacitet
mot systemforandringar planerade fram till tidsperspektivet r 2040. I bilaga 2 aterfinns principiella
spérskisser for hur Lirje, Molndal-Sandbick, Alviingen, Alingsas och Kungsbacka sédra skulle kunna
utvecklas for att tdcka det langsiktiga uppstallningsbehovet.
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6.2. Geoteknik

Nedan belyses de geotekniska forutséttningar for en planerad bangard vid de tva huvudalternativen
Lirje, norr om Gamlestan i G6teborg respektive Mélndal-Sandbéack séder om Molndal station.
Sammanstillningen ar gjord i mycket tidigt skede med syftet att ge en indikation kring hur de
geotekniska forutsattningarna paverkar en framtida etablering av uppstéllningsspar och depa.

l:l Mossetory

Karrtory

l:l Svamsediment, ler--silt
l:l Svamsediment, sand
I::I] Gyttjelera (eller lergyttja)
l:l Postglacial finlera
l:l Postglacial lera
l:l Postglacial groviera
l:l Postglacial silt
ﬂ Postglacial finsand
m Postglacial sand
m Svallsediment, grus
l:l Glacial lera

|:| Glacial finlera
l:l Glacial silt

- Isa lvssediment
m Isd lvssediment, sand
|:| Moran omvaxlande med sorterade sediment
l:l Sandig moran
- Urberg

H]]]]]]]ﬂ]] Fylining

Larje

Omréadet ar relativt plant med marknivaer omkring +0 och +1,5 enligt h6jdsystem RH 2000. Enligt
SGUs jordartskarta 6ver omradet, bestar jordarterna i omgivningen av framst lera som stillvis ar
gyttjig, se utdrag fran jordartskartan i figur ovan.

Enligt SGUs jorddjupskarta 6ver omradet varierar jorddjupet mellan cirka 30-50 meter. Tidigare
undersokningar, inom eller i anslutning till omrédet, visar att jorden generellt utgors av siltig lera till
stora djup. Den storsta lermiaktigheten ar ca 55 meter. Lerans skjuvhallfasthet varierar mellan ca 12
och 68 kPa, dir de hogsta viardena aterfinns pa stora djup. Leran underlagras av friktionsjord som
vilar pa berg.

Enligt tidigare sattningsberdkningar bedoms leran vara mycket sattningskénslig vilket innebar att
tillkommande belastningar ger upphov till sattningar. For att erhélla rimliga sattningar kravs darfor en
anpassad nivasittning och/eller forstarkningsatgirder i form av exempelvis KC-pelare eller
lattfyllning. D4 jorden till stor del utgors av lera med relativt 1ag skjuvhéllfasthet kan
stabilitetsproblem uppsta. Detta giller framst mot norr dir Larjeén aterfinns samt at vister dar E45
gér i skiarning. Forstarkningsétgarder kan kravas for att erhilla erforderlig sdkerhet mot skred.

Ovan beskrivna forutsattningar ar mycket 6versiktliga men antyder att kostnader for geotekniska
forstarkningsétgarder, av saval stabilitets- och sdttningsskal, kan bli relativt stora. Planlayout och
nivasattning, dar framst fyllningar ska undvikas, dr darfor mycket avgorande for behovet av atgarder.
Omfattande falt- och laboratorieundersokningar kréavs infor en projektering.
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| === Morinrygg, bredd 30m

e Stenbrott, gruva eller bergtakt

|:| Vatten och strandlinjer

———- Tunteller csammanhingande ytlager avtorv

Tunt eller osammanhingande ytlager av moran

l:l Mossetorv
Karrtorv
l:l Svamsediment, ler--silt
|:| Svimsediment, sand
E Cyttjelera (eller lergyttja)
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Figur 42 Utdrag ur jordartskarta med studerat omrdde markerat med svart.

Molndal-Sandbiack

Omrédet ar relativt plant med marknivier omkring +7 och +10 enligt koordinatsystem RH 2000.
Enligt SGUs jordartskarta 6ver omradet, bestar jordarterna i omgivningen framst av glacial lera.

Tidigare undersokningar visar att jorden generellt utgors av siltig lera till stora djup. Den storsta
lerméktigheten ar ca 35 meter. Lerans skjuvhallfasthet varierar mellan ca 5 och 40 kPa, med de hogre
vardena pé stora djup. Leran underlagras av friktionsjord som vilar pa berg.

I tidigare underlag saknas stabilitetsberdkningar, sattningsberdkningar eller undersékningar som kan
visa att stabiliteten ar tillfredstdllande och/eller att leran inte ar siattningskanslig. Tidigare uppmatt
skjuvhéllfasthet indikerar dock att savil sittnings- som stabilitetsproblem ar att forvinta och att
atgirder for att hantera detta kriivs. Oster om det planerade omradet finns ett vattendrag
(Kalleredsbiacken). Stabiliteten mot vattendraget befaras vara relativt dalig varfor
forstarkningsétgarder sannolikt kréavs pa vissa strackor for att erhalla tillracklig sdkerhet mot
stabilitetsbrott.

Ovan beskrivna forutsattningar ar mycket 6versiktliga men antyder att kostnader for geotekniska
forstarkningsatgirder, av sévil stabilitets- och sattningsskal, kan bli stora. Planlayout och
nivasittning, dar frimst fyllningar ska undvikas, dr darfor avgérande for behovet av atgirder.
Omfattande falt- och laboratorieundersokningar kravs infor en projektering.
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6.3. Andra intressen

I figur 43 nedan illustreras omgivande miljo, resurs, kultur och planeringsgranser i omradet. For Larje
sarredovisas dven nuvarande markanvandning inom foreslaget fortsatt utredningsomrade.
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[ ] Art- och habitatdirektivet (SCI/SAC)
[__] vattenskyddsomrade

= Mark for luftledning (detaljplan) Foreslagen yta for utredningsomrade
====+ Mark med férbud mot kallare (detaljplan)

Figur 43 Illustration (6verskadlig) éver angrénsande intressen och markanvéndning i Ldrje (t.v.) och MdIndal-Sandbdck (t.h.).

1 Goteborgs Stads 6versiktsplan (antagen 2009-02-26) delas staden upp i sju omradesvisa inriktningar
utifran staden forutsiattningar och behov. Aktuellt omréade i Lirje upptas tillsammans med Gota
dlvdalen ner mot Gamlestan som omrade for storindustri, hamn och logistik. Detta innebar bland
annat att omrédet i forsta hand bor reserveras for verksamheter som inte kan kombineras med
bostéder samt att ytorna ska stodja god framkomlighet for naringslivets transporter. Inom omradet for
kartutsnitt (t.v.) finns ett flertal detaljplaner som i och ndrmast omradet stodjer utbyggnad av
dubbelspar langs Norge-Vinerbanan (avslutat projekt) samt sméindustriverksamhet. Inom
gulmarkerat omrade anger detaljplan (Goteborgs Stad, 1480K-II-3678) omrade for odlings- respektive
odlingslottsindamal. Delar av omradet korsas dven av mark for elektriska luftledningar (befintliga)
samt omraden med férbud mot killare. Det senare ar viktigt att fortsattningsvis beakta da omréadet
angransar till Goteborg Vattens ravattenintag for vidare transport via tunnlar till Delsjéarna cirka 9
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km s6der om omrédet. I Alelyckan ligger dven ett av stadens tva vattenverk med tillhérande
ledningssystem.

Molndal Stad anger i sin 6versiktsplan (antagen 2006-03-29) den huvudsakliga delen av aktuellt
omréde i Sandback som omrade med nya verksamheter med inriktning mot forandrad
markanvandning. Omrédets norra del, dir det idag bland annat ar tennishall, ar detaljplanelagt
omréde.

Huvuddelen av omrédet i M6lndal-Sandbick ar upptaget som en riksintressekorridor for jarnvag mot
Boras. Parallellt med arbetet for dtgidrdsvalsstudien har Trafikverket inom projekt Goteborg-Boras
projekterat for en smalare korridor som inte bedoms paverka potentiell placering for uppstillning och
depa i Mo6lndal-Sandbick.

6.4. Utvardering av foreslaget upplagg gentemot mal

Inledningsvis specificerades ett antal mal for Atgirdsvalsstudien géllande utformningen av
uppstallningsspér och depéer i Goteborgsomrédet. I Tabell 7 nedan sammanfattas av hur vél
foreslagen uppstallningsstruktur bedéms bidra till maluppfyllelse.

Utvardering av maluppfyllelse av féreslagen struktur for uppstallning

Uppstallningsstrukturen bedoms ge goda majligheter att utoka
trafiken enligt de prognoser och planer som finns.

Trafikokning efter utbyggnad

Uppstallningsstrukturen bedéms medfora ett system i balans dar
onddiga tomkdorningar minimeras.

Uppstallning lases utifran dagens befintliga trafikeringsmoénster nar

Rl S detienne det géller andstationer for lokal- och regiontag.

Uppstallning centralt och vid dndstationer minimerar mangden
tjanstetagskorningar vilket mojliggor ett effektivt

kapacitetsutnyttjande.
Kortare restid med Uppstallningsstrukturen bidrar varken positivt eller negativt till malet
kollektivtrafik om kortare restid.

Uppstallningsstrukturen bedéms inte paverka framkomligheten for

godstrafiken.
Mojlighet till utbyggnad av Uppstallningsstrukturen hindrar inte mojligheten till utbyggnad av
ovrig jarnvagsinfrastruktur ovrig jarnvagsinfrastruktur.

Definition: gron = bedoms uppfylla malet, gul = bedoms delvis uppfylla malet, réd = bedéms inte uppfylla

malet
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Tabell 7 Utvdrderingsmatris fér féreslagen strukturs méluppfyllelse.

Utvardering av maluppfyllelse av foreslagen struktur fér uppstallning

Uppstallningsstrukturen bedéms ge goda mojligheter att utoka
trafiken enligt de prognoser och planer som finns.

Trafikdkning efter utbyggnad

Uppstallningsstrukturen bedéms medféra ett system i balans dar
onddiga tomkdrningar minimeras.

Uppstallning lases utifran dagens befintliga trafikeringsmonster nar

Flexibilitet vid trafikerin o
e ] G U det géller andstationer for lokal- och regiontag.

Uppstallning centralt och vid andstationer minimerar mangden
tjanstetagskorningar vilket mojliggor ett effektivt
kapacitetsutnyttjande.

Kortare restid med Uppstallningsstrukturen bidrar varken positivt eller negativt till
kollektivtrafik malet om kortare restid.

Uppstallningsstrukturen bedéms inte paverka framkomligheten for
godstrafiken.

Mojlighet till utbyggnad av Uppstallningsstrukturen hindrar inte méjligheten till utbyggnad av
ovrig jarnvagsinfrastruktur ovrig jarnvagsinfrastruktur.

Definition: gron = bedéms uppfylla malet, gul = bedoms delvis uppfylla malet, r6d = bedoms inte uppfylla

malet

Som framgér av tabellen gors bedomningen att alternativet Centralt/perifert lage bidrar till
méluppfyllelse vad géller fyra av de sju mélen. Uppstillningsstrukturen bedéms varken bidra till eller
motverka méluppfyllelse for de 6vriga tre milen. Genom att kombinera central och perifer
uppstillning koncentreras inte alla fordon till centrala Goteborg, vilket 6kar systemets robusthet. Att
sprida ut uppstéllningen pa ett flertal platser 6kar dven majligheten till expansion i takt med att
efterfragan vixer. I utredningsarbetet har h6jd tagits for forvantad trafikokning till ar 2040. Effektivt
kapacitetsutnyttjande majliggors i och med att uppstéllning sker dar tagen tursitts/tas ur trafik da
maéangden tjanstetagskorningar minimeras.

Uppstillningen vid lokaltagens ytterstationer binder dock operatoren till dagens trafikering med dessa
orter som andstationer vilket minskar flexibiliteten. Skulle lokaltagens trafikeringsmonster dndras
framover, med andra dndstationer, forsdmras situationen ur trafikerings- och kapacitetssynpunkt. I
dagsléget finns dock inga planer pa en saddan férandring.

Uppstillningsstrukturen Centralt/perifert lage bidrar inte namnvart till kortare restid for
kollektivtrafiken, men bor inte heller forsvara for operatorerna att arbeta for att na detta mal.
Detsamma géller framkomligheten for godstrafik. Genom att kombinera central och perifer
uppstillning minskar behovet av tjanstetagskorningar jaimfort med om all uppstéllning skett centralt i
Goteborg. Detta minskar kapacitetsbelastningen pa banorna i Géteborg vilket kan komma all trafik till
godo.

Inom utredningen har inga konflikter mellan féreslagna platser och planerad utbyggnad av
jarnvagssystemet konstaterats. Molndal-Sandback kan eventuellt behGva anpassas till ett framtida
fyrspar Goteborg — Kungsbacka. Platsen tangerar dven utredningskorridoren for hoghastighetsbanan
mot Boras. Omradet medger en forflyttning Osterut av depa och uppstéllningsspar vilket mojliggor
utbyggnad av ett nytt dubbelspar och i viss man soderut for att parera mot en utbyggnad av
Gotalandsbanans anslutning till befintligt spar.
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7.Kostnadsbeddmning och samhallsekonomi

I detta kapitel redovisas en kostnads respektive samhillsekonomisk bedomning baserat pa forordad
utbyggnadsstrategi. Kostnadsbedémningen ar gjord enligt Trafikverkets metod for grov
kostnadsbedé6mning (GKI) och de samhillsekonomiska berdkningarna ar utférda inom metod for
samlad effektbedomning (SEB). GKI och SEB togs fram under vintern 2017 som inspel till
Trafikverkets arbete med Atgirdsplaneringen 2018—2029 och objekt till nationell plan for samma
period.

7.1.Utbyggnadsstrategi och kostnadskalkyl

Sammanstillningen av en grov kostnadsbedémning har gjorts enligt Trafikverkets mall for GKI. I
sammanstéillningen har endast de kostnader som infaller inom kommande planperiod (2018—2029)
inkluderats. Kostnader for utbyggnad och nyetablering fran &r 2030 och framat ar alltsa inte
berdknade. Saledes ingér Larjes och Mélndal-Sandbacks utformning for ar 2027
kostnadsbedémningen. De &tgirder som kan komma att krivas i Alviingen och Alingss bedéms
rymmas inom andra pigiende projekt som Trafikverket driver. Ostgétatrafikens depa i Boxholm,
Savenidsdepan samt utbyggnad av uppstallningsspar pa koloniomrédet har utgjort kostnadsreferenser.
Utbyggnadsstrategin utgar fran uppstallningsbehovet av antalet tigmeter vilket gor att de
lokaliseringar som antagits i vissa avseenden kan fordndras utan att de totala kostnaderna for
jarnvagsanlaggningen paverkas mer an att de omfordelas mellan identifierade platser. En stor
osikerhet ar dock markforhéllanden och fastighetsinlésen som kan variera beroende pa geotekniska
forutsattningar och karaktiren pé de fastigheter som berors.

Tabell 8 Sammanstdllning av berdknat ytbehov samt antal sparmeter for respektive nyetablering. Notera att
meterangivelserna hdr avser spdrmeter och inte tdgmeter.

Utbyggnadsstrategi scenarioar 2027
_ Larje MolIndals s6dra Alvingen

Yta (m2) 25 000 61 000 7 200
Bullerskydd (m) 1200
Uppstallningsspar (m) 1750 2 500
Ovriga spar (m) 1000 2 350

Tabellen ovan visar ytbehovet och langden pa uppstillningsspar som kravs ar 2027 utifran behovet i
antal tdgmeter. Med ovriga spar avses sparanslutningar fran befintliga spar till uppstillningsplatsen,
ankomst-/avgangsspar, fekaliespar, underhalls- och utdragsspér. Dar s bedoms nédvandigt har
uppskattat behov av bullerskydd tagits med.

Kostnaden for Lirje och Molndal-Sandback ar 2027 uppskattas uppga till ca 9oo miljoner kronor
utifrdn den utbyggnadsstrategi som anges i Tabell 8.
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7.2.Bedémd samhallsekonomisk nytta av forordat alternativ

Baserat pa kostnadsberidknad &tgird (Utredningsalternativ) har en samhills-ekonomisk berdkning
gjorts. Som jamforelsealternativ har antagits de trafikala effekterna av att befintlig depa- och
uppstillningstruktur kvarstar vid Vistldnkens 6ppnande &r 2027. Slutsatser av AVS-arbetet visar pa
att befintlig struktur tillsammans med planerad trafikforandring och tillkommande tag samt
stadsutveckling skulle kriva en mer splittrad depéstruktur runt om i regionen. Konsekvenserna
bedoms bli en for 14g uppstéllningskapacitet for framst lokaltag som innebar att ungefar halva
platsutbudet kan koras. De tva effekterna korta tg och 6kad tjanstetdgskorning har i berdkningar
hanterats pé tre sitt. Tvé effekter har berdknats med hjilp av Bansek (Trafikverkets verktyg for
samhillsekonomiska berdakningar pa jarnvig) och den tredje har handraknats enligt
samhallsekonomiska metoder.

Totalt har tre nyttoberdkningar utforts som sedan sammanstillts i en Samlade effektbeddmningen och
stillts mot objektets samhillsekonomiska investeringskostnad enligt foljande:

e Trangsel pa sparen pa grund av okad tjanstetdgskorning (1)
¢ Lingre stationsuppehéll pé de lokaltagslinjer och uppehéll dar det genomsnittliga resandet i
maxtimma Gverstiger sittplatskapaciteten (2)

e Upplevd triangsel ombord (onyttan av minskad komfort) i maxtimma pé de lokaltagslinjer dar
trangsel i maxtimma kan pévisas (3)

Resultatet av de tre berdkningarna visar en samlad nytta pa cirka 2,3 miljarder kronor 6ver 60 ars
kalkylperiod. Storst effekter uppstar pa Vastkustbanan och Kungsbacka pendeln di den har hogst
efterfragan.

Samlade nyttor, diskonterat nuvarde

Kapacitetstillagg 856 Bansek
Uppehall 698 Bansek
Komfort 642 Handrakning

Tabell 9 Objektets samlade nyttor, diskonterat nuvdrde (mnkr).

Samlade nyttor, diskonterat nuvarde

Beming 0| Myt Metod

Kapacitetstillagg 856 Bansek
Uppehall 698 Bansek
Komfort 642 Handrakning

Nyttorna fordelas som att resenirer bedoms fa storst effekt som en f6ljd av minskad trangsel ombord
och kortare restid. Dock inkluderar inte berdkningarna en potentiell 6verflyttningseffekt fran jarnvag
till vig till foljd av oattraktiv kollektivtrafik. En eventuell sddan effekt bedoms Oka trangsel pa, och
klimatpéaverkan frén, infartslederna i G6teborgsomréadet och bidra positivt till foreslagen atgards nytta.

Sammantaget berdknas atgiarden vara samhallsekonomiskt lonsam med en nettonuvardeskvot (NNK)
Pé 0,75.
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8. Rekommenderade atgarder

Foreslagen struktur och lokalisering for uppstéllningsspar och depéer i Géteborgsomradet har formats
med hjélp av alternativstudier samt bedomning av effekter, kostnader och maluppfyllelse.
Genomforbarhet har studerats vad giller kapacitet och geoteknik. Inom arbetet med
Atgiirdsvalsstudien har tvA workshops och ett redovisningstillfille hllits med berérda intressenter.
Under hela processen har det dven funnits en dialog med berorda jarnvagsforetag och kommuner.

8.1.Rekommenderade atgarder pa kort sikt

Utifran valda aspekter, s som trafikering, kapacitet, tillginglig mark, framtida utveckling, etc.,
rekommenderar Atgirdsvalsstudien att tvA nya anliggningar for uppstillningsspar, med méjlighet till
utbyggnad for depaverksamhet, etableras centralt i Géteborgsomradet norr respektive soder om
Vistlanken. Lokaliseringar som forordas ar Larje strax norr om Goteborg langs Norge/Vanerbanan
respektive Molndal-Sandback langs Vastkustbanan. I ett forsta skede rekommenderas en utbyggnad
som moter behovet ar 2027 med 1 750 meter uppstillningsspar i Larje och 2 500 meter i M6lndal.

Vidare bedoms det vara lampligt att lokaliseringarna kompletteras med uppstéllningsspar for lokaltag
vid dess ytterstationer. Studien foreslar darfor att ytterligare uppstéllningskapacitet etableras vid
Alvingen, Alingsis och Kungsbacka. For Alviingen och Alingsas beddms behovet fram till &r 2030
rymmas inom redan planerade atgirder. For Kungsbacka bed6ms behovet uppsta forst ar 2040. Fram
till dess bor Molndal-Sandbéck ha tillracklig kapacitet for uppstéllning av tdg soder om Goteborg.

8.2.Rekommenderade atgarder pa medellang sikt

P& langre sikt (efter 2030) bedoms foreslagen struktur mojliggora en utbyggnad vid respektive
lokalisering. Utbyggnad rekommenderas att ske i en takt som efterfrdgas infor planerade
trafikokningar eller vid tillkommande av ny jirnviagskapacitet som 6kar mangden fordon i systemet.
P& detta sitt bedoms alternativ markanvindning inom respektive lokalisering kunna bevaras i en
sédan utstrackning att eventuella konflikter reduceras.

For regiontigen foreslés att uppstéllningskapacitet med depéverksamhet pé langre sikt skapas i
Oxnered och att befintlig anléiggning i Falkoping utvecklas. P4 si sitt bedoms regionen erhélla en
uppstillningsstruktur med bade centrala och perifera ldgen vilket ger ett robust system och ett
effektivt kapacitetsutnyttjande. Genom att uppstéllning kan ske dir tagen tursitts och tas ur trafik
minimeras mangden tjanstetdgskorningar.

I forlangningen forordas att de rekommenderade platserna pekas ut som skyddsvarda omraden i
kommunernas oversiktsplanering och om méjligt inom Trafikverkets arbete att precisera riksintresse
for kommunikation.

8.3. Forslag till beslut och fortsatt hantering

Efter remissen ar slutford kommer trafikverket fatta beslut om fortsatt inriktning. Niste steg ar da att
traffa 6verenskommelser med berérda kommuner Géteborg Stad och Molndals Stad och med
Visttrafik/Vastra Gotalandsregionen. Darefter paborjas planprocess bade enligt Jarnvagslagen och
Plan- och bygglagen.

Ett genomforande av projektet ingar i Trafikverkets Férslag till nationell plan for transportsystemet
2018—2029 som lamnades till regeringen i augusti 2017. Forslaget till plan ligger projektet med
finansiering aren 2024—2029. Regeringen forvintas fatta beslut om och faststélla Nationell plan under
varen 2018. Den faststillda planen kan innehalla forandringar jamfort med Trafikverkets forslag.
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9. Samrad och remissforfarande

9.1.Samrad och remiss

Inom ramen for Atgirdsvalsstudien har ett antal arbets- och dialogméten med intressenter
genomforts. Dialogpartners har bestatt av ber6rda kommuner, regioner, kommunalférbund,
kollektivtrafikmyndigheter, kollektivtrafikutférare samt kommersiella aktorer som jarnvagsforetag och
foretag som tillhandahéller underhéllstjanster och/eller anlaggningar for tdgunderhall.

I slutskedet har Atgirdsvalsstudien skickats pa remiss till intressenter enligt ovan. Sammanlagt ér det
43 olika instanser som fatt remissen for kinnedom och synpunkter. Remisshandlingar sédndes ut 2018-
11-09 med begédran om svar till 2017-12-22. Sammanlagt har 18 remissvar inkommit.
Sammanfattningsvis har inga remissinstanser synpunkter pa utredningens rekommenderade atgéarder.
Ett par remissinstanser har haft frigor kring hur samrid har genomforts. Nedan redovisas inkomna
remissvar i sammanfattning. For fullstandigt remissvar inklusive missiv och sdndlista, se bilaga 4.

9.2.Inkomna remissvar

Bordsregionen stiller sig positiv till Atgirdsvalsstudiens inneh&ll och vill understryka behovet av
omloppsnéra uppstéllningsspér. Man tar inte stillning till lokaliseringar.

Bords stad har inga synpunkter pé foreslagna centrala uppstallningsplatser ur annat perspektiv an att
det ar viktigt att de inte omgjliggor utbyggnad av Gotalandsbanan.

Falkenbergs kommun meddelar att de inte avger remissvar.

Falképings kommun stiller sig bakom Atgirdsvalsstudiens slutsats att Falkoping kan pa sikt vara en
lamplig plats for omloppsnéra uppstillning av regiontag bland annat ur perspektivet att det idag finns
verkstadsdepa i Falképing.

Fyrbodal kommunalforbund ar positivt till de uppstéllningsspar och méjliga depaetablering som
foreslas i Trestadsomrédet.

Goéteborgs stad har redovisat preliminirt remissvar. I det anges att man delar Trafikverkets
bedomningar vad det géller de 6vergripande forutsattningarna. Man bedémer ocksa att omradet vid
Larje ar lampligt for att utveckla for uppstéllningsspar och depa. Man siager ocksa att staden har svart
att bidra med ytterligare omraden for jarnvigsandamal varfor det ar viktigt att just detta omrade
utnyttjas pa ett effektivt satt. Man gor ocksd bedomningen att en utbyggnad av uppstallningsspar i
Lirje skapar forutsattningar for ett fristdllande av mark for stadsutveckling invid nuvarande Goteborg
C. Man vill ocksé att Trafikverket redovisar hur avveckling av nuvarande uppstéllning kan genomféras
i enlighet med avtalet "Avveckling av sparfunktioner pa Gullbergsvass jaimte nyanliggning i annat
lage”.

Hallandstrafiken stiller sig bakom atgirdsvalsstudiens slutsatser. Man patalar behovet av fordjupade
studier 6ver uppstéllningsbehovet i Halland.

Halmstads kommun tycker att det ar positivt att Trafikverket tar ett 1angsiktigt strategiskt grepp om
omloppsnéra uppstéllning. Man menar ocksa att det behovs ett fordjupat material avseende
uppstillning i Halmstad.

Jernhusen AB delar Atgirdsvalsstudiens uppfattning att det kommer att vara ett utékat behov av
uppstillningsspar i Goteborgsregionen. Jernhusen delar Trafikverkets uppfattning att Mélndal-
Sandbick ar en bra plats for lokalisering av depa. Jernhusen anser att det ar olampligt att
Atgirdsvalsstudien spekulerar i framtiden for Jernhusens depier. Jernhusen har synpunkter pa hur
samradsprocessen genomforts och anser att man (Jernhusen) inte utnyttjats som samradspart pd en
sddan niva som varit mojligt och menar med det att man kunnat bidra med viktig kunskap. Jernhusen
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foreslar dirfor en omarbetning och komplettering av AVS:en for att fi med fler perspektiv och
alternativ. Man vill ocksa se en tydlig process for hur Trafikverket skall hantera fragan kring
markforvarv.

Kungsbacka kommun ser det som en mojlighet att pa langre sikt erbjuda omraden for
uppstallningsspar séder om Kungsbacka stad.

Molndals stad stiller sig positiva till en fortsatt dialog kring en 6verenskommelse med Trafikverket
géllande utbyggnad av omloppsnara uppstallningsspar och depéverksamhet i Molndal-Sandbéack.
Staden trycker pé att en ny Gétalandsbanan via Mélndal inte far forsvéaras av etableringen av
uppstillningsspar. Man vill att en eventuell koppling mellan Sandbick och Abro, 6ver E6 utreds i
samband med projekteringen. Staden vill m h t laget av anlidggningen vara delaktig i gestaltningen av
densamma.

SJ AB haller i huvudsak med i rapportens innehéll men delar inte uppfattningen att det rdder balans
mellan efterfragan och utbud i Goteborg. Man stodjer att Trafikverket gar vidare med principforslaget
Centralt/perifer uppstallning. Man anser dock att foreslagna &tgarder ligger for langt fram i tiden vill
att flera av dtgdrderna skall paskyndas och kompletteras med atgirder i nartid och lamnar ocksa

forslag pa “snabbatgirder” for battre uppstillningskapacitet floden. Man anser vidare att en standard
for hur ett uppstillningsomrade skall vara utformat ar nodvandig.

Trollhdttans Stad avstar att limna synpunkter pa Atgirdsvalsstudien bl a utifrin att det inte Ar
aktuellt med spar for omloppsnara uppstillning i kommunens omrade.

Tdagdkeriet i Bergslagen AB forordar alternativet Sandback Molndal for lokalisering av spar for
omloppsnira uppstallning.

Varbergs kommun anser att det dr positivt att Trafikverket tar ett 1angsiktigt och strategiskt grepp om
omloppsnéra uppstallning.

Viinersborgs kommun anser att det omrade vid Trestad center vilket Atgirdsvalsstudien pekar ut som
tankbart omrade for uppstillningsspar och eventuell depa pa sikt ar lampligt. Pagdende
detaljplaneldggning kommer att utformas pa ett sidant satt att den medger “tagdeponi”.

Visttrafik AB papekar att uppstallningsbehovet kommer att 6ka de narmsta dren och att det behover
vidtas nédvéandiga atgiarder for att bibehalla balansen i systemet. Vad giller principiella strukturer sa
menar man att Trafikverket 6verskattar de negativa effekterna i form av trangsel i en princip med
renodlad central uppstillning. Visttrafik delar Atgirdsvalsstudiens rekommendationer for atgirder pa
lang och kort sikt. Visttrafik lamnar i sitt remissvar ocksa en hel del vardefulla uppgifter pa studiens
innehéll och 16pande slutsatser.

Viistra Gotalandsregionen avstar fran att lamna eget svar och hanvisar till Vasttrafiks svar.
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10. Trafikverkets stallningstagande och beslut om
fortsatt arbete

Nedan stdllningstagande och kapitel dr fattat av Trafikverket efter remiss av Atgdrdsvalsstudien.

Bakgrund

Efterfrigan pa persontransport med jarnvag har 6kat kraftigt i Goteborgsomrédet dar den vaxt stadigt
i takt med ett 6kat utbud av lokal och regional tagtrafik. Utbyggnaden av Vistlanken i Goteborg
kommer att ge ett nytt jarnvagssystem i Vastsverige. Nar detta borja trafikeras i slutet av 2026
forandras trafikeringsstrukturen samtidigt som det mojliggors for fler fordon i systemet. Detta
erfordrar sammantaget nya och vil fungerande anldaggningar for uppstillning och underhall av tag.

Dagens struktur fér uppstillning och verkstadsdepder i Goteborgsomradet utgér fran att alla tig
samlas centralt i GGteborg samtidigt som andelen tillginglig mark reduceras i takt med att staden
vaxer och genomgar en kraftig stadsomvandling pa central mark. Med bakgrund i prognosticerad
trafikutveckling samt de mojligheter som skapas i och med Vastlinken med genomgaende trafiklinjer
for lokal- och regionaltag i Goteborg gor Trafikverket bedomning att nuvarande struktur for depa- och
uppstillningsfunktioner i Goteborg och Vastsverige inte ger ett effektivt resursutnyttjande eller ar
langsiktigt hallbar.

For att ndrmare studera problembilden och méjliga utvecklingssteg har Trafikverket genomfort denna
atgirdsvalsstudie med syfte att utreda behovet av nya uppstéllningsspar och depéer for persontag som
trafikerar G6teborg samt att finna och utviardera lampliga lokaliseringar och markansprak for dessa
anldggningar

Under den kommande 10-arsperioden planeras for ett stort antal stadsutvecklings- och
infrastrukturprojekt i och runt Goteborg. Ett antal av dessa har direkt paverkan pa
uppstillningskapaciteten i Goteborg. En sammanstéllning visar att det idag (2016) rader balans mellan
utbud och efterfragan pa uppstillningskapacitet i centrala Goteborg. Detta ar fraimst mojligt genom ett
hogt nyttjande av plattformssparen vid Goteborg C vilket skapar en lagre redundans och 6kad
storningskinslighet i systemet. Ar 2027 planeras Vistlinken vara 6ppen for trafik samtidigt som
uppstillningsbangirden med 3 000 tdgmeter vid Géteborg C tas ur drift for att ge utrymme for den
pagéende stadsomvandlingen i omrédet.

For scenariot néar Vastlanken 6ppnas for trafik 2027 har studien arbetat fram olika
trafikeringsprinciper for att identifiera lampliga omréden for anldggande av depa- och
uppstillningskapacitet. Utifrdn detta har sedan mojliga lokaliseringar arbetats fram.
Sammanfattningsvis foreslas att det till &r 2027 etableras en uppstallningsbangard i Sandbéck -
Molndal s6der om Goteborg langs Vastkustbanan och en i Lirje) norr om Goteborg langs Norge-
/Vinerbanan.

Betraffande behoven av uppstéllningsplatser pa lang sikt kommer Trafikverket att i kommande
arbeten med Oversiktsplaner fora dialog med respektive kommun avseende aktualiteten av i
Atgirdsvalsstudien angivna omraden.

Arbetsprocessen

Trafikverket har projektlett utredningen och genomfort studien. Arbetet har skett i ndra samverkan
med Visttrafik som ansvarar for lokal- och regionaltagstrafiken i Goteborgsomradet och Vastra
Gotaland.
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Under arbetets géng har samrad och Workshops héllits med intressenter i form av jirnvagsforetag,
tjansteleverantorer, kommuner, kommunalforbund, kollektivtrafikforetag och
kollektivtrafikmyndigheter.

Remiss

Atgirdsvalsstudien har remitterats till alla inbjudna intressenter.

Trafikverkets stallningstagande

Efter genomford dtgardsvalsstudie ar huvudinriktningen att pa mellanlang sikt bygga tvi nya
uppstallningsplatser i Goteborgsomridet samt att pi lang sikt bygga ytterligare uppstallningsplatser
péa 3—10 mils avstind fran Goteborg. Med dtgirderna kommer uppstallningsbehovet i Vistsverige att
kunna tillfredsstillas de nirmsta 10-15 dren. For att uppnd ett effektivt jarnviigssystem i framforallt
Goteborgsomridet ér Trafikverkets inriktning att det &tminstone i Sandbéck, Mdélndal ar lampligt att
det anlaggs en Verkstadsdepa kopplad till féreslagna uppstillningssparen. Huvudinriktning grundad
pé Atgiirdsvalsstudien ligger till grund for objektet "Géteborg och Vistsverige omloppsnira
uppstillningsspar” i Nationell plan 2018-2029, faststilld av regeringen 2018-06-04.

Nista steg i planeringen av uppstallningsspar ir att Trafikverket tecknar avsiktsforklaringar om den
fortsatta planeringen av uppstillningsplatser i Goteborgsomradet med dels Mélndals stadangidende
Sandbick och dels Goteborgs stad angdende Larje.

For Trafikverket region vist 2019 -09~1é

Enhetschef planering



73 (74)

Bilagor

Bilaga 1. PM Trafikering — uppstéllning och depier i Goteborgsomradet
Bilaga 2. Principiella spéarskisser 2040
Bilaga 3. Deltagare vid dialogtillfillen

Bilaga 4. Remissvar inklusive missiv och sidndlista
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