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Idéstudie Goteborg C

Forord

Det finns stora frvintningar pd jirnvigen i Vistsverige. Den medvetna satsning pa regio-
naltdgtrafik som startade i och med Visttdg 1994, har inneburit ca 50 % 6kat resande de
senaste fem dren. I olika maldokument har regionala organ pekat ut jirnvigssatsningar som
en av de viktigaste satsningarna for att kunna dstadkomma 6kad tillvixt i regionen. Jarnvi-
gen ir det transportslag som kan ge mojlighet till regionférstoring och som dessutom kan
gora det pd ett langsiktigt hallbart sitt. Den nationella tdgtrafiken har ocksa 6kat de senaste
dren med X2000-trafiken som flaggskepp och med fler turer mellan Stockholm och Géte-
borg som foljd. Under dret har LINX-trafiken startat med internationella turer mellan
Goteborg och Képenhamn. Denna trafik kommer att expanderas 2002, d4 det finns planer
pa att dagligen kora 3-4 dubbelturer strickan Oslo—Képenhamn, via Géteborg.

Jdrnvigsnitet i Vistsverige har stora brister, frimst avseende kapaciteten. Det dr mycket
svért att kora fler tig under de timmar d efterfrigan ir som stérst. Utbyggnaden pagar
sedan linge for att ge Vistkustbanan dubbelspar genom Halland och dubbelspérs-
utbyggnaden av Nordlinken ir igdng i och med byggnationen av nya broar 6ver Gota ilv i
Trollhittan. Banverket har nyligen genomfort forstudier i syfte att hitta samhillsekono-
miskt [dnsamma dtgirder for att kunna utveckla trafiken pa Vistra stambanan och Kust-
till-kustbanan. Det 4r av stor vikt att dessa kapacitetsdkningar pa linjerna kring Goteborg
kommer till stind om jirnvigen ska kunna méta de forvintningar som finns.

Den trots allt kanske viktigaste punkten i det vistsvenska jirnvigssystemet dr Goteborg
Central, navet dir all tdgtrafik mot Goteborg sammanstrilar. Hir dr kapacitetstaket ndct
och det maste till tgirder inom de kommande dren for att ge mojlighet till tigexpansion pa
linjerna till/frin Géteborg.

Foreliggande idéstudie har som syfte att identifiera birkraftiga idéer till hur Géteborg
Central ska kunna utvecklas och géra den till ett vilfungerande nav for sdvil den nationella
som den vistsvenska tdgtrafiken. Idéstudien ska utgdra underlag for nista steg i planerings-
processen, forstudien. Dir kommer detaljerade fysiska analyser att goras och samrad att
hallas enligt Miljobalkens regler. Idéstudien kommer ocks3 att tjina som underlag i arbetet
med att uppritta en ny banhéllningsplan, troligen omfattande dren 2003-2012.

Idéstudien har tagits fram i samverkan med bl.a. Géteborgs stad och regionala organ.
Banverket skickar nu ut rapporten f6r kiinnedom och eventuella synpunkter infor plane-
ringen av det fortsatta arbetet.
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8 ‘ Idéstudie Goteborg C

Sammanfattning

Géteborg Central utgor navet i det vistsvenska jarnvigssystemet. Redan med dagens trafik,
som omfattar ca 340 tdg per dygn, ir kapaciteten for lig. Detta innebir ofta férekommande
forseningar och ett i sin helhet storningskinsligt tigtrafiksystem.

Syftet med idéstudien ir att lyfta fram idéer som Skar kapaciteten pad Géteborg C och
som dirmed ger mojlighet till utdkad trafik. I idéstudien presenteras atgirder som genom
mindre, medelstora eller stora insatser kan l6sa dagens problem och uppfylla framtidens
forvintningar vad avser frekvent och pdlitlig tdgtrafik. Det beskrivs dven hur dtgirderna
med olika tidsperspektiv kan samverka for att kostnadseffektivt och stegvis nd erforderlig
kapacitet pd Goteborg Central.

I arbetet har ett antal trafikutvecklingsscenarier skisserats tillsammans med foretridare
for Visttrafik, Vistra Gotalandsregionen, S] AB m.fl. Scenarierna visas i nedanstiende
figur. Av figuren framgar att den framtida efterfrigan att kora tig bedoms vara ungefir
dubbelt s3 stor som vad som idag ir méjligt pd Géteborg Central.
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Figur 1: Tégtrafik pd Giteborg C.

Bland de mindre/kortsiktiga dtgirderna som studerats dominerar signal- och vixelatgirder
i syfte att 6ka hastigheten och 6ka flexibiliteten pd dagens bangird. Kapaciteten har med
dessa dtgirder beddmts kunna 6ka med motsvarande ca 50 — 80 tdg per dygn. Totala kapa-
citeten blir da 400-430 tdg per dygn. Investeringarna uppgér till totalt ca 280 miljoner
kronor.



Idéstudie Goteborg C

Atgirder pd medelling sikt (medelstora dtgirder) omfattar olika ombyggnader av ban-
girden i syfte att ge fler mojliga tagvigar in mot Géteborg Central. Atgirderna ger en total
kapacitet pa ca 500-750 tig per dygn. Det ror sig hir om investeringar mellan 250 miljoner
och lite drygt 2 miljarder kronor.

De langsiktiga losningarna har kopplats till idén om en jirnvigslink i form av en tunnel
under Goteborg. En sidan losning skulle dven 16sa de kapacitetsproblem som kommer att
uppstd mellan Géteborg och Almedal (Gardatunneln) och ge méjlighet till nya attraktiva
tagstationer i centrala Goteborg. Denna langsiktiga 16sning har dock endast studerats 6ver-
siktligt vad avser konsekvenser f6r Géteborg Central. Tunnelldsningen under staden alter-
nativt kapacitetsutbyggnaden av Gardatunneln planeras att studeras vidare inom ramen for
kommande férstudie.

Féljande sammanstillning visar hur vil de medelstora alternativen beriknas klara fram-
tida efterfrigan att kora tdg samt vilket framtida tunnellige som respektive alternativ sir-
skilt vil understsdjer.

Tabell 1: Alternativa drgiirdspaket pid medelling sikt.

Alternativ Kostnad Klarar trafikscenario Lampligaste
Miljoner kr. tunnellage

JA (kort sikt) 280 2010 JA 400-430 -

Skansen A Beddms ej genomforbar

Skansen B 1600-2000 Framtid 700-750 tag Syd

Svingeln Bedoms ej genomférbar

Symmetri 470-570 2010 Lag 500-550 tag Mitt/Nord

Smitvagen A 260-310 2010 Lag 500-550 tag Mitt/Nord

Smitvagen B 460-560 2010 Lag ca 550 tag Mitt/Nord

Smitvagen A/B, etapp 3 640-780 2010 Hog ca 650 tag Mitt/Nord

Ny station lage nord 1700-2100 Framtid 700-800 tag Nord

(lang sikt)

anm: kostnad for nytt signalstallverk m.m., 400 M.kr. tillkommer.

Det kan konstateras att det finns 16sningar bland atgirderna pa medellang sikt som klarar
den framtida trafikefterfrigan med bibehéllen sickstation. Det krivs dock investeringar pa
ca 2 miljarder kronor for att uppné detta. Vissa 16sningar klarar endast de ligre trafikscena-
rierna men till ligre kostnad, medan andra (Svingeln och Skansen A) inte bedoms vara
genomforbara. Man kan sammanfattningsvis formulera det som sd att beroende pd bedom-
ningen av nir den lingsiktiga tunnellgsningen kommer till stdnd kan de olika atgirderna pd
medelldng sikt vara mer eller mindre strategiskt limpliga och dirmed samhillsekonomiske
l6nsamma att genomfora. Foljande tabell visar fortjinsterna for de olika alternativen.
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Tabell 2: Fortjdnsterna av de olika dtgirdsforslagen

Atgard/paket Lonsamhet Paverkan pa Storning under Paverkan
(rangordning) Miljo och samhalle  byggtiden pa terminal-
produktionen

Skansen alt A — 2 S 1
Skansen alt B 2 2 S 1
Svingeln = 3 1 1
Symmetrin 3 1 8 8
Smitvagen alt A 2 1 2 2
Smitvagen alt B 1 1 2 2
Smitvagen alt

A/B, etapp 3 1 2 2 2
Smitvagen alt C 2 2 2 1

Klassificering i tre klasser, 1 = bast

Forslag till handlingsplan

Idéstudien har visat att det krivs kapacitetsforstirkande atgirder pd Goteborgs C for att
trafiken ska kunna okas. Banverket gir vidare med de kortsiktiga 16sningarna i syfte att
genomfra de som ir samhillsekonomiskt lonsamma. Atgirderna arbetas in i nista verk-
samhetsplan och banhéllningsplan.

Idéstudien bor bilda underlag f6r en forstudie dir bl.a. kopplingen mellan den lingsik-
tiga 16sningen med en tdgtunnel under centrala Géteborg och en utformning av Géteborg
C pd medelléng sikt studeras. Detta planeras att goras i fortsatt samverkan med Géteborgs
stad, Vistra Gétalandsregionen, Géteborgsregionen, Visttrafik, linsstyrelsen i Vistra Gota-
lands lin m.fl.

Banverket bor parallellt med forstudien starta en teknisk utredning kring ett nytt signal-
stillverk och en ny trafikledningscentral pa Goteborg Central.

En samlad kapacitetséversyn omfattande jirnvigslinkarna nirmast Géteborg bor
genomforas dir dven den framtida godsutvecklingen och behov av godsterminaler beaktas.

De olika tunnelalternativens genomférbarhet ir inte studerad i denna idéstudie. Rep-
resentanter for Goteborgs stad och Géteborgsregionen har pekat pd att det norra tunnel-
alternativet kommer i konflikt med andra exploaterings- och utvecklingsintressen.

Det fortsatta samordnade arbetet bor goras dels i form av en férstudie med hinsyn till
Miljsbalkens regler och dels i form av en fordjupad versikesplan enligt Plan- och Byggla-
gens regler. Dessa synpunkter bor sirskilt beaktas i planeringen for det fortsatta arbetet.
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1 inledning

1.1 Bakgrund

Jdrnvigen ir det transportmedel som i hog grad skapade férutsittningarna for det industriali-
serade samhiillets framvixt under 1800-talet och 1900-talets férsta hilft. Efter andra virlds-
kriget tog emellertid bilen s sméningom 6ver som det dominerande trafikslaget. Under
storre delen av 1900-talet var investeringarna i jirnvigens infrastrukeur kraftigt
dsidosatta till formén for de vigutbyggnader som den dkande biltrafiken krivde. Pa grund
av detta har det uppstatt brister i jirnvigsystemet som dnnu idag inte hunnit dtgirdas.

Under 1990-talet har en hel del hint betriffande tagtrafikeringen inom Banverket Vistra
banregionen; snabbtigen borjade trafikera Vistra stambanan och Kungsbackapendeln in-
troducerades. Dessutom startade Visttdg regionaltdgstrafik och nu planeras ytterligare tag-
trafik inom den nya Vistra Gotalandsregionen i syfte att gora regionen “rundare” och att
vidga arbetsmarknaden.

Fler tdg stiller ocksd ckade krav pd jirnvigens infrastruktur. Flera av banorna in mot
Goteborg samt Goteborg Central 4r nira kapacitetstaket redan med dagens trafik. Dess-
utom finns ett behov av att inom kort byta ut stillverket.

Mot bakgrund av detta har Banverket genomfért forstudier for sdvil Vistra stambanan
(Goteborg — Alingsés) som Kust-till-kustbanan (Géteborg — Bords) i syfte att hitta sam-
hillsekonomiskt motiverade dtgirder for att kunna utveckla trafiken pa dessa banor.

Goda kommunikationer ir viktigt f6r en 6kad vilfird och konkurrenskraft samtidigt
som det kan leda till 6kade miljobelastningar. Det dr dirfor viktigt med en utbyggnad av
goda jirnvigskommunikationer som dimpar miljébelastningen pd omgivningen.

1.2 Syfte

Denna idéstudie upprittades for att gora det mojligt att genomfora forindringar inom
bangirden pa Géteborg Central. Idéstudien syftar till att lyfta fram idéer for att 6ka kapaci-
teten samt att ge forslag pd hur Géteborg C ska kunna utvecklas for att méta en kad
efterfrgan att trafikera regionen med tdg. Det finns planer pd att férdubbla trafiken i regio-
nen p3 sikt.

Idéstudien ska leda fram till ett antal tinkbara trafiklosningar som kommer att studeras
vidare i det fortsatta arbetet med Géteborg C.

Utvecklingen av Géteborg C kommer att vara en av de stora frigorna inom banregionen
under de kommande dren. Redan till nista planeringsperiod 4r det angeliget att ha
ett underlag for att planera in objekt som berér Goteborg C i banhéllningsplanen for ar
2003-2012.
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12 ‘ ldéstudie Géteborg C

1.3 Avgransningar

Artalen 2005, 2010 och “framtid” (lingre fram 4n 2010) giller som tidpunkter for givet
trafikutbud och férutsittning fér erforderlig investering. Detta innebir t.ex. att om dagens
bangird klarar trafiken &r 2005 men inte ir 2010 ska det ses som att ett investeringsbehov
finns under perioden ar 2005-2010.

Gota ilv utgdr geografisk avgrinsning norrut/visterut. Osterut avgrinsas idéstudien
efter Olskroken dir Bohusbanan, Norge/Vinernbanan och Vistkustbanan forgrenas.
Avgrinsningen soderut gir vid norra mynningen pa Girdatunneln dir Vistkustbanans
persontigsviadukt och godstigsviadukten forgrenas. Avgrinsningen innebir att kapacitets-
situationen i Girdatunneln och Almedal, férhéllandena vid bangrden vid Kville samt eventu-
ell omlokalisering av kombiterminalen vid Géteborg C inte ingdr i denna idéstudie.

Vidare ingir inte féljande alternativa trafikkoncept men de bér beaktas i kommande
utredningar:

* Utveckla sekundirstationer t.ex. i Mélndalsins dalging och i Olskroken

* Utnyttja sparvigssystemet med ldtta tigset, som i Karlsruhe och Saarbriicken.

I foljande figur visas idéstudiens geografiska avgrinsningar.

FORELAAMG

SPARSYSTEM GOTEBORG | ™ ,uegrios, sversitiig nivh
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Figur 2: Geografisk avgrinsning for ldéstudie Giteborg C.
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1.4 Planeringsprocessen

Denna idéstudie ingdr som en forsta del i den process som leder fram till atgirder i jirnvigs-
systemet. Processen bestdr normalt av f6ljande delmoment:

Idéstudie med identifiering av problem och framtagande av forslag for att 16sa dessa.
Alternativen analyseras endast 6versiktligt.

Férstudie med val av principlosning.
Jarnvigsutredning med analys och val av alternativ.

Jarnvigsplan och bygghandling med projektering av det valda alternativet.

Resultatet av denna idéstudie kommer saledes att vara ett antal tinkbara principlésningar.
I nista skede, forstudien, ska man ta stillning till vilken principlosning som ska viljas och

i jarnvigsutredningen ska man i detalj studera lokalisering m.m.

1.5 Arbetsmetodik och organisation

Utgangspunkter for idéstudien
I ett tidigt skede framkom ett antal synpunkter och idéer for hur arbetet med idéstudien
kunde bedrivas:

En ideal bangird kan fungera som malbild for att inte l3sa sig for mycket till den befint-
liga bangarden.

Idéstudien bor dven ta intryck av nya tekniker for jirnvigsanliggningar.

Erfarenheter bor inhimtas frin Europa.

Det dr viktigt att kartldgga om och i sa fall nir det behévs en tgtunnel under Géteborg.
Den av Géteborgsregionen framtagna transportstrategin bér ligga till grund for malbilden.

Idéstudien bor innehélla objekt som ir sdvil sma som stora samt sdvil niraliggande som
langsiktiga. Syftet dr att ta fram en handlingsplan som knyter samman de aktuella objekten.

Projektarbetsgruppens aktiviteter kan vara dndliga, d.v.s. de kan upplésas och ombildas
under projekttidens ging. Aven projektarbetsgruppens sammansittning kan indras.

Resenirernas krav pd komfort och tillginglighet pd Goteborg Central bor beaktas.

I forsta hand ir det frigorna som fysiskt beror Goteborg Central som ska l6sas.
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Arbetsmetodik
Arbetet indelades i fyra faser:

I. Problemfas.

II. Omvirldsanalys.
III. Forslagsfas.

IV. Analysfas.

Problemfas:

I denna fas kartlades dagens situation kring Géteborg C med fokus pd de problem och
brister som rdder. Dagens trafik och hantering av tig analyserades. Framtida tagplaner skis-
serades for 4rtalen 2005 och 2010. Aven ett framtidsscenario (lingre fram in 2010) skisse-
rades.

Omvarldsanalys:
Den andra fasen omfattade en analys av de krav och ansprik som andra aktérer in Banver-
ket har pa omradet kring Goteborg C. Planerna pé exploatering av Gullbergsvassomridet
var en viktig forutsittning. En tdgtunnel under Goteborg ser ut att vara en noédvindig
atgird for att fullt ut kunna utveckla tigtrafiken i Vistsverige. Atgirder pa 5-10 4rs sike
madste dirmed sittas i sitt sammanhang med en eventuell senare kommande tdgtunnel.
En genomging av ndgra liknande ombyggnader i Europa gjordes. Dessutom gjordes en
inventering av de verktyg som anvinds internationellt vid analys av bangardar, exempelvis
simuleringsprogram. Anvindbarheten av det simuleringsprogram for Géteborg C som togs
fram 1991 har beaktats, men har av tekniska skil inte kunnat anvindas i detta samman-
hang.

Forslagsfas:
Olika f6rslag till ombyggnader av sparstrukturen togs fram. Strategier f6r uppstillning av
fordon, omloppsplanering, fordonsservice och tigplanskonstruktion diskuterades.

Analysfas:
Olika investeringsforslag och planeringstérslag analyserades och forslag till fortsatt arbete

gavs. Idéstudien dokumenterades i form av en rapport.

Arbetet bedrevs inom fem aktiviteter enligt nedan:

Tabell 2: Aktivitetsomrdden.

Aktivitet

1 — Teknikutveckling

2 — Samhalle och tagtunneln

3 - Trafikupplagg

4 — Kapacitet, tag- och terminalproduktion
5 — Bangardslayout




Idéstudie Goteborg C

Organisation

En utveckling av Géteborg C innehéller mycket av jirnvigssektorns kirnverksamheter.
Mycket av den kunskap som krivs f6r den aktuella idéstudien fanns inom banregionen. Till
arbetet knéts dven personer fran Trafikledningen, Visttrafik, Géteborgs stad, S] AB och
andra tigoperatorer.

Foratt bl.a. fi impulser fran liknade projekt knots Goran Sewring frin Tyréns Infrakonsult
AB i Helsingborg till projektet i form av projektledare. Géran har bl.a. erfarenhet frin
planeringsprocessen for jirnvigsanslutningarna till Oresundsbron, ombyggnaden vid Malmé
C och Malmé Godsbangird samt Citytunneln i Malma.

Féljande organisation gillde for projektet:

Styrgrupp ¢

med representanter fran

Banverket, Lansstyrelsen,

Vééstra Gétala_ndsregio‘pen, Projektledning
Goteborgsregionen, Goteborgs med representanter fran
stad och Vasttrafik. Banregionens ledning
Kontaktpersoner Projektarbetsgrupp
med representanter fran —p som héller samman de olika
Tagtrafikledningen, Vasttrafik, aktiviteterna

Goteborgs stad, SJ AB,

Vastra Gotalandsregioen och Aktivitet
Goteborgsregionen > 1,2,3 40ch5

Figur 3: Projektorganisation.

Styrgruppen gjorde bl.a. de stora avgrinsningarna rérande projektets inpassning i de all-
minna frigorna och den geografiska avgrinsningen som bl.a. berér markutnyttjande och
krav pd planeringsinstrument.

Studieresa
Under projektets ging genomférdes en studieresa. Pé resan deltog Bengt Rydhed och Stig
Jinstrand fran Trafiksektionen, Gabriella Burel, Christer L6fving, Per Lerjefors och Maria
Hermansson frin Bansystem, Lars Sandstrém och Carl-Axel Riegnell frin Banomrade
Goteborg, Stig-Goran Thorén frin Tagtrafikledningen, Martin Smith frin Bandriftsled-
ningen, Lars Hansson frin SBK samt Goran Sewring frin Tyréns Infrakonsult AB.

Under resan besoktes Frankfurt och Universitetet i Hannover i Tyskland samt Ziirich i
Schweiz. Resan foretogs i slutet av september 2000. Hir foljer en kort sammanstillning av
erfarenheter och slutsatser frén resan.

Bangardsutformning

I Europa tycks den gingse uppfattningen vara att sickstationer har stora kapacitetsbegrins-
ningar. I Tyskland planeras dirfor mycket stora projekt for att bygga om sickstationerna i
bl.a. Frankfurt och Stuttgart till genomgiende stationer. Bida dessa stationer har redan
idag kompletterats med en dubbelsparig tunnel for pendeltdgstrafiken. I de planerade pro-
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jekten kommer ytterligare tunnlar att anliggas. Verksamma inom jirnvigssektorn i Tysk-
land anser att en genomgéingsstation har samma kapacitet som en sickstation men med
halva spdrmingden.

Figur 4: Frankfurts huvudbangird sett frin stillverket.

I Ziirich i Schweiz 4r problemen desamma som i Frankfurt och Stuttgart, men hir fokuse-
ras inte lika mycket pé att bygga bort sickbangdrden. Istillet gors satsningar pé att m.h.a.
andra dtgirder optimera den befintliga kapaciteten pa bangirden. Trots att Ziirich station
med sin sickbangird inte har fler spar in Géteborg C, 16 st, har den mer 4n dubbelt s&
ménga tdgrorelser per dygn (ca 900 st mot 340 st i Goteborg).

Bide i Ziirich och Frankfurt har bangirdarna en bred uppfart och har inte den midja
som karakteriserar Géteborg C. Tégtrafikledningen forsoker pé ett lingt avstind frén sjilva
sicken att skapa “kanaler” hela vigen in till plattformen sé att tigen inte tar upp och léser
onddig kapacitet.

Med utgdngspunkt frin vilken kapacitetsskning som erhillits pd bangérdarna i Frank-
furt och Zurich efter anliggandet av genomgiende spartunnlar, 4r det rimligt att anta att
kapaciteten i en dubbelsparig tdgtunnel i Géteborg kommer att uppga till ca 500 tagrorelser

per dygn.
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Figur 5: "Projekt Knoten Ziirich’.

Simulering/kapacitetsmodeller

I Sverige finns det idag ingen etablerad metod for att mita kapaciteten pé stora bangirdar.
Det gir att ange antalet tigrorelser per timma pd en befintlig bangird, men detta virde
brukar sillan inkludera andra rérelser som sker i form av t.ex. vixling pd bangirden. Det ir
ocksa svirt att utifrdn en tinkt bangdrdslayout uttala sig om dess kapacitet. Istillet fir man
ga "bakvigen” och prova om en viss tidtabell fungerar eller inte. Som stdd anvinds hir ofta
olika simuleringsverktyg.

Ett av de kraftfullaste simuleringsprogrammen 4r RailSys som har tagits fram p& IWE,
Universitetet i Hannover. Med RailSys kan mycket detaljerad information om infrastrukturen
liggas in och det gér att simulera ett mycket stort omréde med en radie pé upp till 50 km.
Programmet kan 4dven anpassas till olika linders signalsystem och det anvindes bl.a. for att
verifiera att den utdkade tidtabellen for Sidneys lokaltrafik skulle fungera under olympia-
den ar 2000.

I Schweiz har man inte samma tilltro till moderna simuleringsverktyg. Istillet anvinds i
forsta hand beprovade tumregler, jimforbara med exempelvis "BVH 106 — Analytisk modell
for berdkningar av sparkapacitet”.

Dessutom liggs mycket arbete ner pé att utforma tidtabellen s att denna maximeras i
forhallande till den infrastruktur som finns. Aven i Schweiz medges dock att det ir mycket
svért att bedédma konsekvenser av storningar i trafiken utan hjilp av simuleringsprogram.
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Workshop rorande Goteborg Central i ett framtidsperspektiv

Som ett led i att ta fram idéer for hur Goteborg Central ska byggas ut genomférdes den
10 oktober 2000 ett arbetsseminarium med foretridare frin aktuella aktorer. Foljande per-
soner deltog:

Stig-Goran Thorén, Trafikledningen, Bengt Rydhed, Banverket, Bernt Fredriksson,
PC/White, Christer Beine, Jernhusen AB, Maria Hermansson, Banverket, Per-Magnus
Bengtsson, Banverket, Carl-Axel Riegnell, Banverket, Lars Hansson, SBK, Per Rosqvist,
Banverket, Zjelko Simunovic, Banverket, Stig Jinstrand, Banverket, Jan Efraimsson, Vistra
Gétalandsregionen, Lars-Gunnar Hellgren, SBK och Martin Smith, Bandriftledningen samt
Géran Sewring och Christofer Andersson, Tyréns Infrakonsult AB.

Under Workshopen soktes svaren pa foljande frigestillningar:
*  Omvirldsfaktorer som paverkar kollektivtrafiken.

* Allmin ekonomisk utveckling.

* Bebyggelsestruktur i framtiden.

* Exploateringsméjligheter kring Goteborg Central.

* Nationell politik kring infrastrukturfrigorna.

Deltagarna delades in i fyra grupper. Grupperna fick i uppdrag att 16sa foljande uppgifter:

* Ta fram nigra framtidsparametrar som paverkar ett framtida Géteborg Central och att
, " Trolig” och ”Spekulativ”.

>

rangordna dessa parametrar med; ”Sikert kort’

* Vilj ut tvd utvecklingsscenarier, konstruera en 18sning f6r Goteborg Central pa mellan-
lang sikt (fram till & 2010), bedém en trafikutveckling fram till &r 2010, konstruera en
16sning f6r Goteborg Central pé ling sikt samt beddm om lésningen pé lang sikt kan bli
aktuell redan ar 2010.

Arbetsseminariet resulterade i ndgra utbyggnadsidéer pa mellanling sikt, med en sickban-
gird, som hade biring pa tdgtunnel under Centrala Goteborg. Dessa idéer skapade grun-
den till de framtagna utredningsalternativen.

Tidigare utredningar for Goteborg C

Fyra tidigare utredningar som beror Goteborg C har genomforts. Den ildsta av de fyra ir
frin 1989, "Genomgiende spér for pendeltigstrafik i Goteborg”. Utredningen togs fram i
ett samarbete mellan Banverket, S] AB, Stadsbyggnadskontoret i Géteborg och davarande
Géteborgsregionens lokaltrafik AB. Uppdraget var begrinsat till att belysa de tekniska
mdjligheterna att bygga en jirnvigstunnel for ett genomgéende dubbelspar samt att ge en
kostnadsindikation.

Under 1991-92 genomférde Banverket och S] AB en kapacitetsutredning for Géteborg
Central. Under samma tid tog SJ AB tillsammans med Stadsbyggnadskontoret fram en
utredning for utvecklingen av Gullbergsvassomridets framtida markutnyttjande. Slut-
satsen var att jirnvigen skulle ge vika for nya bostads- och verksamhetsomriden. Ar 1992
kom rapporterna "Ny jirnvigsforbindelse 6ver Gota dlv” och ”Spartunnel under Géra ilv
— samhillsekonomisk analys”.

Ett par ar senare, 1994, presenterades rapporten ”"Centrumtunneln — utveckling av
jarnvigsinfrastrukturen i Goteborg”. Utredningen forsokte svara pa frégan hur jirnvigens
infrastruktur i Goteborgsregionen bor utvecklas. Analyserna koncentrerades till trafikerings-
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strategier, systemutbyggnad och effekterna for Centralstationen. Kostnaden uppskattades
(dock endast i form av en generell uppskattning) till ca 3 miljarder kronor i 1994 ars pen-
ningvirde.

Hjalpmedel
GIS - Geografiska Informations System
GIS ir ett informationssystem med funktioner f6r insamling, bearbetning, lagring, analys
och presentation. Informationen ir kopplad till en geografisk plats, oftast med hjilp av
koordinater, och kan dirmed presenteras med hjilp av en karta. I ett operationellt GIS
ingdr en eller flera databaser.

I idéstudien f6r Goteborg C anvindes GIS for att med hjilp av flygbilder presentera och
jimfora de olika alternativ som studerades. I en kommande férstudie finns det stora mojlig-
heter att anvinda GIS fo6r olika typer av analyser.

Modell av bangarden Goéteborg C

En modell av dagens utformning av Géteborg Central konstruerades i skala 1:160. Model-
len anvindes bl.a. f6r att simulera dagens trafik under hogtrafikperioden under en normal
vardagseftermiddag under ledning av Bengt Palm pa Téagtrafikledningen. I f6ljande figur
visas hur delar av modellen ser ut.

Figur 6: Simulering av trafiken vid "bangdrdsmidjan’.

Ny simuleringsmodell fér bangardar

Som ett led i teknikutvecklingen har ett samarbete med KTH och Banverkets huvudkontor
startats. En datormodell av Géteborg C byggs nu upp inom ramen for ett examensarbete.
Simuleringsprogrammet RailSys anvinds som bas och syftet ir att klargora om detta pro-
gram ir limpligt att anvinda for stdrre bangérdar.
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2 Mal och strategier

2.1 Nationella mal

Transportpolitik for en hallbar utveckling

I regeringens proposition (1997/98:56) anges att "Det dvergripande mdlet for transportpoliti-
ken skall vara att siikerstiilla en sambiillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar transportfor-
sorjning for medborgarna och néiringslivet i hela landet”.

Det 6vergripande mélet kan preciseras i f6ljande delmal:

* Ett tillgingligt transportsystem.
* En hog transportkvalitet.

* En siker trafik.

* En god miljs.

* En positiv regional utveckling.

Banverkets vision

Det transportpolitiska mélet, med de fem delmailen tillginglighet, hog kvalitet, sikerhet,
god miljo och positiv regional utveckling, faststilldes av riksdagen i juni 1998. Dessa del-
mal 4r gemensamma for hela transportsektorn i Sverige. Banverkets egen visionen 4r ett sitt
att beskriva hur Banverket ska ge sitt bidrag till de transportpolitiska malen. Visionen ut-
trycks pé f6ljande vis:

"Banverket skapar forutsittningar for sikra, punktliga, snabba och prisvirda jirnvigstransporter.

Ett ekologiskt hallbart sambiille forutsiitter dkad jiarnvigstrafik. Dirfor ingdr jarnvigen som en
sjilvklar del i transporter av ménniskor och gods.

Kunniga och lyhorda medarbetare i samverkan skapar fortroende for jarnvigen och Banverket”.

Banverkets mal och strategi

Banverket ska forsoka uppfylla statsmakternas krav och mal samt andra externa krav. I den
interna styrningen har banverket valt att fokusera pa dtta kritiska omraden. Dessa dtta om-
riden ir:

* Punkdighet.

* Utokat transportarbete pé befintlig bana.
¢ Okad transportkapacitet.

* Okade internationella transporter.

* Siker trafik.

*  God miljs.

* Kompetenta medarbetare.

* Intern effektivitet.

Miljobalken

Miljsbalken ir en ny lag som borjade gilla frin och med rsskiftet 1999. Under miljébal-
ken finns bland annat Plan- och bygglagen och Lagen om byggande av jirnvig. Miljobal-
ken syftar till att frimja en hallbar utveckling, vilket innebir att nuvarande och kommande
generationer ska tillforsikras en hilsosam och god miljs.
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Sveriges miljomal
I april 1999 antog riksdagen 15 nationella miljokvalitetsmal. Dessa ska vara utgingspunk-
ten for ett system med mal- och resultatstyrning av samhillets miljoarbete. For Viistra Gota-
land héller regionala miljomal p4 att utarbetas av Linsstyrelsen. Tva av de mal som kommer
att berora en bangardsombyggnad 4r méilen om “frisk luft” och ”god bebyggd miljo”.
Under mélet om “frisk luft” ingdr ett etappmal som giller “mindre svavel och kvive i
luften”. For att nd detta etappmal maste bl.a. biltrafiken minskas till f6rman for kollektiva
firdmedel. P4 liknande sitt giller att godstransporter méste 6verforas fran lastbil till tag.
Aven milet ”god bebyggd miljo” har ett etappmal som ir direkt riktat mot transportsyste-
met; att “skapa miljéanpassade och resurssnéla transportsitt”.

Banverkets miljomal

Banverket ser jirnvigen som en viktig férutsittning for utvecklingen av ett héllbart samhil-
le. Jarnvigens framtida roll 4r beroende av ett aktivt och engagerat miljsarbete hos alla
inom jirnvigssektorn. Banverket har ansvar for att hela jirnvigssektorn utvecklas i enlighet
med transport- och miljopolitiken, vilket betyder att man arbetar f6r minskad omgivning-
spaverkan och en hallbar samhillsutveckling. Banverkets miljomal bestir av 5 punkter va-
rav den frsta, som dterges nedan, rér den kommande forstudien.

"Banverket ska bidra till att de transporssektorivergripande nationella miljomdlen (Prop. 1996/
97:53, 1997/98:56, 1997/98:145) samt de jirnvigsivergripande mélen (regleringsbrev) upp-
Jylls. Banverket ska dven uppfylla mdlen i regeringsuppdrager M97/4922/8 (inforande av milji-
ledning).”

Mal finns for foljande omréden:

¢  Emissioner.

* Resurser.

e Sikerhet.

* Miljoledning.
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2.2 Regionala mal

Regional utvecklingsstrategi

Vistra Gétalandsregionen har tagit ett beslut om en regional utvecklingsstrategi (RUS)
som ska vara en plattform for insatser for att stirka Vistra Gotaland som en attraktiv region
att bo och verka i. En viktig del i denna strategi ir att utveckla trafiksystemet i regionen.
Som exempel kan nimnas att tigtrafiken mellan Bords och Géteborg samt mellan Trollhit-
tan/Vinersborg/Ale och Géteborg skulle behéva 6kas med ca 150 tig per dag. Dirmed
byggs pendeltdgstrafiken successivt ut i regionen med 15-minuterstrafik frin Boras via Land-
vetter flygplats till Goteborg samt mellan Trollhdttan/Vinersborg via Ale till Goteborg.
Vidare finns beslut om att 6ka tdgtrafiken mellan Jonkdping och Géteborg samt mellan
Skaraborg och Géteborg. Vidare kommer med stor sannolikhet Oresundstigen att dras
upp mot Goteborg inom en snar framtid. Nir Vistkustbanan blir utbyggd kommer beho-
vet av fortitad trafik mellan Sydsverige och Vistsverige att kunna tillgodoses.

I strategin utpekas behovet av en tigtunnel under Géteborg for att stirka den interna-
tionella tillgingligheten, bade till Landvetter flygplats med en ny tigférbindelse och till
Goteborgs hamn. Aven de utskade forbindelserna mellan de tre huvudstadsregionerna,
Oslo, Stockholm och Képenhamn, med utbyggnader pa respektive banor kan kopplas sam-
man med en tdgtunnel for att komma ner i de tider som 6nskas for tigresandet; under 2,5
timmar mellan Géteborg och Oslo respektive Képenhamn

Den fyrkirniga regionen Goteborg-Bords-Skévde-Uddevalla/Trollhittan /Vinersborg bor
knytas samman till en pendlingsregion med snabba forbindelser. Detta skulle ge ckad till-
ginglighet till arbete och utbildning och dirmed medverka till att kunna hantera en av de
allra stérsta utvecklingsfrigorna i regionen — niringslivets kompetensférsorjning. Vidare
stirks regionen som en stor och dynamisk marknad. For att kunna knyta samman pendeltdgs-
linjerna inne pd Géteborg C krivs investeringar.

Som mél nr 4 i RUS’en anges att:

Viistra Gotaland iir Nordens frimsta transportregion och motor i svensk ekonomi. Investeringar
pé 50 miljarder kronor ska genomforas i infrastrukturen i Viistra Gotaland under en tiodrsperi-
od, for ett transportsystem som framjar tillviixt, trafiksikerbet och godmiljo”.

”En region att vixa i — Regional utvecklingsstrategi f6r Vistra Gotaland”, antogs av region-
fullmiktige 1999-10-26.

Transportstrategi for Goteborgsregionen med omland

I december 1999 tog Goteborgsregionens kommunalférbund, GR, fram rapporten “Trans-
portstrategi for Giteborgsregionen med omland”. Arbetet bedrevs i samverkan med Banverket
och de 6vriga trafikverken. Strategin dr en sammanvigd produkt av den uppfattning som
GR och de fyra trafikverken har i regionen. P4 nista sida visas ett forslag till framtida
tagtrafiksystem i Vistsverige.
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Figur 7: Firslag till framtida tigtrafiksystem i Viistsverige dr 1999 / efter dr 2010 (persontdg, tigpar/dygn).

En utgdngspunket f6r strategin ir att Goteborg 4r ett nordiskt transportcentrum, vilket leder
tll atc “transportinfrastrukturen i Goteborgsregionen och dess omland mdste ha en inrikining
mot Giteborg med koncentrerade, kapacitetsstarka, trafiksiikra och ur miljohinsynspunkt tiliga

stréik samtidigt som tviirlinkar mdste knyta samman dessa strik med varandra’.

De planer som skisseras i transportstrategin innebir en 8kning av antalet tigrérelser med
60 %. P4 kort sikt, om ett par 4r, kommer det att kriivas dtgirder for ate 6ka kapaciteten i
midjan och inom 10 &r krivs en jirnvigstunnel under centrala Géteborg for att kunna

realisera trafikeringsplanerna.
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I foljande figur visas prioriterade infrastrukturprojekt i Géteborgsregionen.
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Figur 8: Prioriterade infrastrukturprojekt.

Hir f6ljer en lista 6ver prioriterade jarnvigsprojekt (utan prioriteringsordning):
1. Norge/Vinernbanan (Trollhittan-Géteborg) byggs ut med dubbelspdr och stationer.

2. Vistra stambanan (Alingsis-Géteborg) byggs ut med partiella tre- eller fyrsparslos-
ningar. Perronger anpassas till lingre motorvagnar.

3. Utvecklad Gétalandsbana och Kust-till-kustbana med ny jirnvigslink via Landvetter flyg-
plats.

Goteborg Central, pd kort sikt 6kas kapaciteten i midjan (pa ling sikt se punkt 8).
Triangelspar byggs mellan Norge/Vinernbanan och Marieholmsbron (ca 1 km léngt).

Hamnbanan elektrifieras.

N s

Vistkustbanan (Almedal-Kungsbacka) byggs ut med partiella tre- eller fyrspérslosningar,
(delen Almedal-Abro samplaneras med utbyggnad av E6). Perronger anpassas till lingre

motorvagnar.
8. Centrumtunnel med stationer byggs. Sickstationen byggs delvis bort.
9. Hamnbanan byggs ut med dubbelspar.

10. P43 lang sikt byggs sickstationen bort med en jirnvigstunnel mellan Géteborg Central
och Kville bangérd for uppstillning av de nationella tigseten.
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"Trafik i Vast” malbild 2005
I samband med sammanslagningen av trafikbolagen i de gamla linen till Visttrafik togs en
plan fram for utvecklingen av den storregionala tigtrafiken pa kort sikt.

Resandet med den regionala tigtrafiken (exempelvis pendeltig i Goteborgsomrédet)
i Vistsverige inom ramen for Visttdgssamarbetet har 6kat med 6ver 50 % sedan 1994.
Resandet har idag ndtt en omfattning som innebir fullt kapacitetsutnyttjande i hogtrafik pa
flera banor och ett fortsatt okat resande kriver en utékad kapacitet. De allminna bedom-
ningarna ir att resandet pd lingre strickor kommer att fortsitta att 6ka.

For att erhdlla en attraktiv regionaltdgstrafik enligt den langsiktiga visionen 4r det nod-
vindigt att samtliga stomjirnvigar in mot Géteborg byggs om till dubbelspar och att kapaci-
teten i Goteborg okas. Det senare innebir en ombyggnad av Géteborg Central och pd sike
mojlighet till genomgiende tag.

I vissa relationer har det varit tvunget att ersitta motorvagnstigen med loktdg. Detta
innebir bdde lingre restider och 6kade kostnader for trafiken. Konsekvensen av detta kan
bli att resenirer tar bilen istillet for att dka tag.

Tégtrafiken i Vistsverige forutsitter en samverkan mellan trafikhuvudminnen och sta-
ten, genom Rikstrafiken, med ett gemensamt ansvar och en gemensam finansiering.

Vastra Gotalands lans miljomal

Linsstyrelsen har av regeringen fitt i uppdrag att “anpassa, konkretisera och precisera” riks-
dagens miljomal till férhallandena i Vistra Gotaland. Uppdraget sker i samverkan med
berorda aktorer i linet, t.ex. kommunerna och Vistra Gétalandsregionen.

Projektet invintar riksdagens beslut om etappmal och forst direfter kan de regionala
miljdmélen anges. Detta beriknas ske under ar 2001. Linsstyrelsen har tagit fram ett
arbetsmaterial som i stort grundar sig pd de etappmal som miljomélskommittén foreslagit.
Arbetsmaterialet finns att ldsa pa: http://www.o.Ist.se/projekt/miljomal/
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2.3 Lokala mal

Goteborgs kommuns miljomal
Géteborgs kommun kommer att ytterligare bryta ner de femton nationella miljskvalitet-

smilen nir Linsstyrelsen har tagit fram sina etappmal. Arbetet beriknas pabérjas under
2001.

OP 99 - Goteborgs kommuns oversiktsplan

I oversiktsplanen framgdr att centrala Goteborg har en stor utvecklingspotential i omrdden
niira stationen; Norra och Sédra Alvstranden, Gullbergsvass, Girda och Mélndalsins dal-
ging. I dessa omréden efterstrivas en blandad stadsbebyggelse med bade bostider och verk-
samheter.

Under kapitel 5.5 "Lugnt och sikert i trafiken” i Géteborgs kommuns 6versikesplan,
stdr att lisa om jirnvigstrafik. Hir pdpekas att mojligheten att utveckla ett effektivt och
konkurrensmissigt tgsystem ir begrinsad p.g.a. de kapacitetsproblem som finns i dagens
system. De problem som identifieras 4r bland annat Géteborg C och dess egenskaper som
sickstation, Girdatunneln samt kapacitetsbrister pa banorna in mot Géteborg,.

I 6versiktsplanen ser man att "Centrumtunneln ir den lingsiktigt hillbara losningen for
Jarnvégstrafiken i Vistsverige. Med tunneln kan dagens sickstation till viss del ersiittas med en
genomgingsstation och hela sparsystemet kan effektiviseras ...”.

Centrum - Lokalt program

Oversiktsplanen har brutits ner i lokala program for varje stadsdel. Programmen ska ses
som ezt utredningsmaterial och ez kunskapsunderlag for oversiktsplanen och annan pla-
nering.

I det lokala programmet f6r centrum redovisas bl.a. de planer som finns fér utnyttjandet
av Gullbergsvassomridet, vilket idag framférallt anvinds till rangering av tdg. Om jirnvigs-
trafiken kan omstruktureras ges mojligheter till exploatering av detta omrade.

I det lokala programmet féreslds dven ett antal miljoprojeke, varav ett dr en jirnvigs-
tunnel under centrala Géteborg.

Sodra Alvstranden Detaljerad Oversiktsplan 1995

I den detaljerade 6versiktsplanen for Sédra Alvstranden fran 1995 papekas att sickbangér-
den begrinsar mojligheterna att utveckla pendeltdgstrafiken och hoja dess standard. I pla-
nen tas tunnelreservatet upp i ett eget avsnitt. Avsikten med tunneln ir enligt planen fram-
for allt att gora det majligt att dels erbjuda direktresor med pendeltig till flera omraden i
centrala Goteborg och dels att kunna uppritta en mer rationell trafikering med mojlig
sammankoppling av olika pendeltigslinjer.
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3 Nuvarande forhallanden

3.1 Sparsystem

Bangarden

Goteborg Central dr idag utformad som en sickbangird, vilket innebir att inga genom-
gdende spér finns. Stationen ir med andra ord en dndstation dir alla tig méste vinda. En
sickbangard har betydligt ligre kapacitet 4n en genomgiende station med samma antal
spar. I figuren nedan visas Goteborg Central med tillhérande terminalanliggningar.

swarksbad

P
| Positerninain |

e .- I
Tl T

Figur 9: Goteborg Central med tillhorande terminalanliggningar.

Bangérden p& Goteborg Central ir specifik si till vida, att den forutom sina trafikegenska-
per som sickbangird har en strypning av antalet tigvigar i form av en "midja”. Midjan ir
beligen strax dster om plattformarnas yttersta dndar. Strukturen gor att det finns f3 samti-
diga tdgvigar, vilket ir kapacitetsbegrinsande. Under gynnsamma omstindligheter finns
tre samtidiga tdgvigar, men vanligen endast tvd.

Banggrden ir dessutom asymmetrisk eftersom midjan ir forskjuten séderut. Detta inne-
bir att det generellt 4r littare att nd spéren i soder dn de i norr. Asymmetrin medfor att
dagens bangird i princip fungerar som en tvidelad bangird, dir en del utgérs av omridet
utanfor midjan och den andra delen av omridet innanfér midjan. I den senare delen ir det
inte mojligt att nd hela tighallen. For att ett tg ska kunna nd alla spér krivs att de ligger i
ritt spar redan nir det nir midjan. Midjan och den asymmetriska bangirden minskar
flexibiliteten i dagens system. Hir f6ljer en schematisk figur av Géteborg C.
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Figur 10: Schematisk figur av Giteborg C.

I lagtrafik dr sickbangirden i Goteborg glest trafikerad och konfliktsituationerna fi men de
okar sedan snabbt med 6kande trafik. Varje tig beligger sitt spar tvd gdnger, en ging som
ankommande tig och en ging som avgiende tdg. Dessutom beliggs spiren av vixlingsrorel-
ser som ir kopplade till ankommande/avgdende tdg i form av till- och frinkoppling av
fordon samt av utvixling av instingda lok.

Figur 11: Vy dver Giteborg Central frin Skansen.
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Idag klarar Géteborg C ca 40 rorelser’ i timmen, vilket motsvarar ca 700 rorelser per dygn?.
Antalet tigrorelser per dygn uppgér idag till ca 350 stycken och antalet rorelser inne pa
bangirden bestdr ungefir till lika stor del av tdg- och vixlingsrérelser.

Erfarenheter frin studieresan visar att en sickbangird med 16 spér (ex. Ziirich) kan
klara uppemot ca 900 tdgrorelser per dygn. Denna kapacitet forutsitter dock en ling och
bred passage, utan midja, med ménga inkommande dubbelspérskanaler samt fa vixlings-
rorelser.

ATC - Automatic Train Control

Géteborgs inre bangird saknar ATC?, grinsen ligger ca 800 meter frin plattformsinner-
kant pa spar 8, vilket gor att sth (storsta tillitna hastighet) hir 4r begrinsad till 40 km/h. En
lag hastighet gor att kapaciteten i midjan minskar eftersom tiget befinner sig i midjan
under en lingre tid och dirmed laser den.

Signalstallverk
I princip all jarnvigstrafik i Goteborgs niromrade signalregleras frin tvd sammankopplade
signalstillverk av modell 75. Dessa installerades i slutet pa 1970-talet och var d& "virldens
forsta datoriserade” signalstillverk. I realiteten 4r dock endast centralenheten datoriserad i
dessa stillverk och utrustningen som ir placerad pa bangirden ir fortfarande relibaserad.
Idag ir Stillverk 85 det mest etablerade stillverket i Sverige, men négra nyinstalleringar
gors inte lingre. En ny systemplattform utvecklas f6r nirvarande for Stillverk 85, dir den
centrala delen blir av modell 950. Utrustningen ute pd bangarden blir ssamma som i Still-
verk 85. Det forsta stillverket av denna modell kommer att installeras i Oxelosund inom
nigra ar.

Vaxlar

Dagens bangird har bide enkelvixlar, dubbla korsningsvixlar* (DKV) och sammanbyggda
s.k. sparkryss. De dubbla korsningsvixlarna, som ir fler till antalet 4n enkelvixlarna, finns
framfor allt i de centrala delarna av bangirden medan enkelvixlarna huvudsakligen fore-
kommer i de yttre delarna.

Trafikeringsmissigt 4r dubbla korsningsvixlar att foredra da de ger fler tigvigar och
ddrmed en storre flexibilitet 4n en enkelvixel. Samtidigt innebir det att vid ett fel i en
dubbel korsningsvixel blir storningarna storre dé fler spar paverkas. Vidare begrinsas has-
tigheten vid invixling pa sidotdgvigen till sth 40 km/h.

Vixlar tillhor pd manga sitt de mest vitala delarna av en bangird. De kriver stort under-
hall och uppstér ett fel kan stérningarna bli omfattande. Med vixlar som ir billigare i
underhill och dessutom driftsikrare kan stora resursbesparingar goras. Nagra radikalt for-
bittrade vixlar finns dock inte att vinta pd marknaden inom de nirmaste aren.

! En rorelse inkluderar bide tig- och vixlingsrorelser.
2 Trafikeringsdygnet riknas mellan kl. 5.00 och kl. 22.00.
3 Sikerhetssystemet automatisk tigkontroll.

4 En enkelvixel kan endast vixla 4t ett hall. Den har dirfor ligre
kapacitet 4n en dubbel korsningsvixel, som viixlar at tva hall.
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3.2 Kapacitet och trafikering

Goteborg Central
Ovan har de faktorer som begrinsar kapaciteten pd Géteborg C beskrivits. En tring midja,
f3 tagvigar/vixlingsvigar och bangirdens asymmetri gor att kapacitetstaket idag 4r nitt och
att systemet ir last.

Midjan innebir att fi tigvigar/vixlingsvigar kan liggas samtidigt da de konkurrerar om
samma spéravsnitt. En mitning av antal tig- och vixlingsrorelser genom midjan visar att
midjans norra delar dr den frimsta flaskhalsen med tanke pa asymmetrin. Detta ger konse-
kvenser i form av minskad flexibilitet.

Idag ir trafiken organiserad si att kapaciteten ir si hog som bangirden tillater vilket
bland annat gér det omaijligt att kora titare trafik pd pendeltdgslinjerna 4n kvartstrafik.
Kapaciteten kan okas genom att frlinga tigseten med fler enheter. Forlingda tagset kriver
dock lingre plattformar, vilket dinnu e¢j dr utbyggt. Inom kort kommer arbetet med plattforms-
forlingningar att pabérjas pa strickan Kungsbacka-Géteborg. Det finns ocksd 6nskemail
om att knyta ihop Alingsispendeln med Kungsbackapendeln, vilket inte 4r mojligt med
dagens struktur. Detta dr dnskvirt sd vil ur trafikhuvudmannens som ur resenirens pers-
pektiv. Figuren nedan visar pendeltigens hemvist.
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Figur 12: Spdarhemvist och tigvigar for Alingsds- och Kungsbackapendeln.

Kapacitetsbegrinsningarna pad Goteborg C gor vidare att trafiken blir mer lést vid tidta-
bellskonstruktionen och att storningar vid forseningar far stora konsekvenser. Med hogre
kapacitet skapas mojligheter till hogre turtithet och till bittre anpassning mellan olika tag.

Kringliggande sparsystem

Sparsystemet kring Goteborg i kombination med forhallandena pd Goteborg Central pa-
verkar den totala kapaciteten i systemet. Exempelvis maste ett avgiende tig pa Goteborg C
invinta ett ankommande tig frin samma enkelspériga linje. En 6versiktlig bedomning har
gjorts rorande det aktuella kapacitetsutnyttjandet.
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De banstrickor som berérs ir foljande:

* Marieholmsbron (Bohusbanan), enkelspar

* Norge/Vinernbanan delen Goteborg-Oxnered, enkelspar
* Vistra stambanan delen Géteborg-Alingsas, dubbelspér

* Kust-till-kustbanan delen Géteborg-Bords, enkelspar

* Vistkustbanan delen Goteborg-Kungsbacka, dubbelspar

Med dagens trafik och dagens infrastruktur har samtliga banor ovan och Géteborg C prob-

lem med kapaciteten. Situationen pd Vistkustbanan idr ndgot gynnsammare. Figuren nedan
visar kapacitetsutnyttjandet pd banorna runt Géteborg.
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Figur 13: Kapacitetsutnyttjande i Goteborgsomridets sparsystem.
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3.3 Reinvesteringsbehov i signalstallverk, bandrifts-
och trafikledningscentral

Dagens stillverk bedoms vara i behov av att bytas ut under perioden 2005-2010. Stérre
ombyggnader av bangirden ir inte méjliga att genomfora med befintligt stillverk. Mindre
dtgidrder, t.ex. en ny vixel, kan diremot vid behov goras redan de nirmaste aren. Ett byte av
stillverk kommer att bli komplicerat och det dr dirfor rationellt att samtidigt forsoka gora
en storre ombyggnad av bangirden.

Den nya stillverksmodellen fir mindre kapacitet in dagens Stillverk 75. For att klara
hela Goteborgs stillverksomride finns dirfor ett behov av att koppla samman 5-6 mindre
stillverk. Grinsytorna mellan olika stillverk som kopplas ihop har historiskt sett ofta orsa-
kat problem. For att sikerstilla full funktion kommer dirfér utvecklingsprojektet for nya
stillverk 85 specifikt att studera Géteborg C, som har Sveriges storsta stillverksomrade.

Nagra revolutionerade forbittringar 4r inte att vinta med ett nytt stillverk. I det nya
stillverket kommer samma sorts sparledningar som tidigare att anvindas (sparledningar
str for en stor del av driftsstdrningarna) och den grundliggande funktionen 4r densamma.
Fordelarna med det nya verket ir att det 4r mer anvindarvinligt och att driftssikerheten
okar i vissa avseenden.

Under &r 2000 utférdes en utredning angdende ombyggnad av bandrifts- och
tagtrafikledningscentralen. Dagens lokaler behover atgirdas for att erhilla en acceptabel
arbetssituation och for att en effektiv verksamhet ska kunna bedrivas. Behovet av att sam-
lokalisera den operativa verksamheten, Bandrift- och Tégtrafikledning, har dessutom 6kat
avsevird bl.a. som en f6ljd av banverkets omorganisation. En titare trafik med flera nya
trafikutdvare har medfort en utékning av arbetsuppgifterna och dirmed kraven och belast-
ningen pa operatdrerna. Fjirrmangversystemets hdrdvara ir fordldrad och har betydande
tekniska begrinsningar. Ombyggnaden bor praktiskt och tidsmissigt samordnas med bytet
av stillverket.
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3.4 Samhalle

Tillganglighet
Dagens Centralstation utgor navet i Vistsveriges tigtrafik och ir en kollektivtrafikknut-
punkt f6r Goteborg. Lokalatrafiken utgérs av stadsbuss och sparvagnstrafik vilka utgdr frin
Drottningtorget strax soder om stationen. Norr om stationen ligger regionbussterminalen,
Nils Eriksonsplatsen, samt angoringsplatser for taxi och bil inklusive parkeringsmajligheter.
Tillgingligheten inne pd Goteborg C ir god. Varje dygn passerar ca 31 000 personer
Stationshusets inre hall. Problemen pa stationen bestér forst och frimst av linga gingav-
stand och bytestider mellan de olika pendeltdgslinjerna som ir lokaliserade pa var sin 4nde
av stationen. Under en tredrsperiod, 2001-2003, kommer dock delar av stationsomradet
vara avstingt p.g.a. nybyggnation av ett nytt hotellkomplex, Centralhuset. Cirka 5 % av
alla ankommande tigresenirer till Géteborg C byter till ett annat tig, resterande byter till
lokala eller regionala férbindelser och endast ca 10 % gar eller byter till cykel.

Region- och stadsutveckling

Vistra Gétalandsregion ir en region pd frammarsch. For att i en fortsatt god regional
utveckling och for att kunna kompetensforsorja de olika regionala centren krivs en vil
utvecklad infrastruktur. I och med méjligheten att i framtiden kunna samkéra olika pen-
deltdgslinjer kan restiderna kortas och turtitheten 6kas. Detta kan i sin tur leda till en
utvidgad bostads- och arbetsmarknad. Fér att kunna dstadkomma en positiv regional
utveckling och ett 6kat kollektivtrafikresande krivs dock att Goteborg C effektiviseras.
Dagens utformning av Géteborg C medfér problem for resenirerna bl.a. i form av linga
bytestider, frimst for pendeltdgsresenirerna, och ett fysiskt avstind avseende tdgens lokali-
sering, vilket kan upplevas som ett motstind mot att dka tag.

Trycket pd byggbar mark i Goteborgs centrala delar ir mycket hogt. Staden har per idag
tagit ansprik och utvecklat gamla varvs- och industriomriden, exempelvis Norra Alvstranden,
till attraktiva bostads-, arbets- och studieomriden. Fortfarande finns det dterstdende mark-
omréden som vintar pd att bli omvandlade pa bada sidor om Géta ilv, dels pd Ringén och
dels i Molndalsins dalging. En av stadens mest centrala delar dr Gullbergsvassomradet som
idag bestar av verksamheter inom transportniringen, Posten och Centralstationen. Omr3-
dets lidge i staden gor det mycket attraktivt att omvandla till bostider och Littare verksamheter.

Med en exploatering av de ovan nimna omriden finns det mojligheter att utveckla
totalt ca 200 miljoner BTA. Det finns idag ingen annan stad i Sverige med samma centrala
utvecklingspotential.

Miljostorningar
Miljsstorningarna vid Goéteborg C bestdr frimst av buller och vibrationer frin jirnvigs-
trafiken. Det ir fi bostadsfastigheter som ligger direkt intill Géteborg C och tillsammans
med lga hastigheter pd banorna innebir detta att stérningarna ir ringa. De godstrans-
porter som passerar Goteborg gir utanfor stadens egentliga centrum pé en sirskild gods-
tagsviaduke i hojd med Olskroksmotet. Intill godstdgsviadukten ligger bostadsfastigheter,
Gubbero, som stors av godstrafiken.

De flesta tdg drivs idag av “gron el”, det vill siga elektricitet som har producerats av
vattenkraft, biobrinslen och vindkraft. Idag 4r det endast en del av de tig som skoter vix-
lingen pd Géteborg C samt en del arbetsfordon som anvinder diesel som drivmedel.
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3.5 Historik

Dagens bangdrd ir ett resultat av en stor ombyggnad pd 1930-talet. Fére 1930-talet fanns
separata bangirdar for Statens Jirnvigar och de enskilda jirnvigsbolagen. Vistra stamban-
ans station ir nuvarande Goteborg C:s sddra bangirdsomride, medan Bergslagsbanan och
Vistkustbanan knots ihop vid Bergsslagsbanans station belidgen norr om Géteborg C.
Denna situation var orationell pd sikt, inte minst med tanke pd att nya banor kom till
(bl.a. Bohusbanan och Kust- till kustbanan) och att det uppstod ett behov av att kora
genomgenomgdende trafik. Flera olika losningar studerades, bl.a. en ny genomgiende sta-
tion vid Olskroken. Slutligen bestimdes att en ny ramp frin Vistkustbanan skulle ansluta
till Géteborg C och de nordligt beligna banorna ansléts till Vistra stambanan vid Olskroken.
Vidare byggdes Goteborg C ut till nuvarande 16 spir samt spér for uppstillning m.m.
Féljande bilder visar de alternativa utbyggnadsplanerna frin 1930-talet samt den gamla
bangirdsstrukturen med den féreslagna (dagens) Vistkustbaneviadukten till Géteborg C.

Figur 14: Bangdrdsstrukturen frin 1930-talet.

3.6 Slutsatser, nuvarande forhallanden

* Kapacitetstaket 4r ndtt; under maxtimmen ir det problem med aterstillningsférmagan.
* Antalet spar vid plattformarna ricker.

* Kapacitetsbegrinsningarna beror pd bangardens utformning; “midjan”, asymmetrin, det
begrinsade antalet vixelgator, vixlingskonfigurationen.

* Den norra bangérdsdelen (spirgrupp 2, spir 8-16) kan inte nds frin Vistra stambanan i
den inre delen av bangirden ("midjan”).

* Cirka 350 tagrorelser per dag utférs pd Goteborg C plus lika minga vixlingsrorelser.
Detta motsvarar ca tre samtidiga tig- och vixlingsrérelser under maxtimmen.
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Figur 15: Alternativa utbyggnad;planer Sfran 1930-talet.
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4 Trafik

4.1 Dagens resande och resmonster

Varje dag passerar ca 31 000 resenirer Géteborg C. Féljande figurer ger en bild av deras
start/malpunkter utanfor stationshuset samt férdelningen mellan olika tdgtyper for tigrese-
ndrerna.

Gangrelationer till/fran Goteborg C
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Figur 16: Resendirernas fordelning pa olika start/mdlpunkter.
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Figur 17: Tégresendirernas fordelning pa olika typer av tig.

Med dagens bangérdsutformning klarar Géteborg C ca 350 tdgrérelser per dygn. Detta innebir
att kapacitetstaket 4r natt under hogtrafiktimmarna.
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4.2 Trafikeringsscenarier

Trafikutvecklingen enligt de prognoser och visioner som olika aktdrer har 4r kopplade till
de mal och motsvarande infrastruktur som finns redovisade (se kapitel 2).

Trafikomfattningen f6r &r 2005 bygger bl.a. pd "Trafik i Vist” mélbild 2005. Den trafik-
omfattning som beskrivs i rapporten “Transportstrategi for Géteborgsregionen med om-
land” ligger till grund f6r den trafikprognos som i denna idéstudie benimns 72010 hog”.
Den 6verensstimmer dven med "RUS” (Regional utvecklingsstrategi f6r Vistra Gotaland).
Prognosen forutsitter bl.a. att Norge/Vinernbanan ir utbyggd till dubbelspér pa strickan
Goteborg-Oxnered, att Kust-till-kustbanan har dubbelspar mellan Goteborg och Borés samt
att Vistra stambanan har partiellt fyrspdr pa strickan Goteborg-Alingss.

I 72010 lag” slipar infrastrukturutbygganden efter och de i 72010 hog” aktuella
utbyggnaderna ir endast delvis avklarade. Silunda bedoms trafikutvecklingen pd de be-
rorda banorna endast vara ca hilften jamfort med ”2010 hog”.

Jimforelsealternativet ”JA 2010” har ungefir samma trafikomfattning som &r 2005.
Prognosiret 2010 anvinds for att jimfora nyttan av investeringarna med motsvarande trafik-
utveckling f6r de olika trafikscenarierna till ett och samma &r.

"BV Framtid” ir ett trafikscenario som bygger pd 72010 hog” men pd lingre sikt. I detta
scenario forutsitts att Gotalandsbanan ir byggd.

Trafiken som ligger som grund fér analysen for Géteborg C, i form av antal tig per dygn
och antal tig per maxtimme f6r respektive bana som beror Géteborg C, redovisas i dia-
grammen nedan. Trafikuppgifterna ir framtagna i samarbete med S] AB och Viisttrafik.
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Figur 18a: Antal tig per dygn pia Bohusbanan/Bergslagsbanan.
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Figur 19: Antal tig per maxtimme.
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5 Atgardsforslag

Argirdsforslagen ir indelade i tre kategorier: Sm investeringar/investeringar pi kort sikt,
investeringar pd medelling sikt och tunnelldgen/investeringar pa ling sike.

5.1 Sma investeringar/investeringar pa kort sikt

Sm4i investeringar/investeringar pa kort sikt forutsitts kunna genomforas utan att signal-
stillverket miste bytas ut. For vissa investeringar pd medelldng sikt forutsitts delar av inves-
teringarna pd kort sikt vara genomforda, i andra fall 4r de oberoende av varandra.

Punkt 1. Avkortade tagvagar vid plattformarna till spar 3-4 samt spar 8-13.
Forslaget innebir att nya huvuddvirgsignaler® installeras for alla de spar i bangardssicken
som i dagsliget saknar s.k. avkortade tigvigar.

Forslaget medfor att respektive plattformsspér delas upp i tva delar, s3 att signalsystemet
kan tilldta att tvé tag kors in pa samma spar. Om forslaget ska genomf6ras bor aktuella spar
mitas in sd att indelningen av sparen i tvd delar korresponderar mot utformningen av aktu-
ell fordonspark. I befintlig stillverk (stillverk 75 Goteborg) finns i dagsliget kapacitet for
dessa nya dvirgsignaler.

Konsekvenser

Trafik och tillganglighet

Eftersom tvd tdg fir plats vid samma plattform samtidigt, ger alternativet en forbéttrad
sparanvindning. Exempelvis kan man kora in tvd pendeltdg pad samma spér, koppla ihop
dessa, och sedan lata det ssmmankopplade tiget avga som ett tdg. Det medfor att sparens
anvindbarhet vid plattform 6kar och att vixlingsbehovet dirigenom minskar. Dessutom
forbittras dterstillningsformagan, d.v.s. utrymmet att ta igen uppkomna férseningar.

Investeringar
Kostnad: 7-8 M.kr.

Punkt 2a. Hojd hastighet ut mot spar 71-73

Innanfor grinsen for ATC ir sth (stdrsta tillitna hastighet) 40 km/h, medan spargeome-
trisk sth utanfér grinsen f6r ATC dr 80 km/h, férutsatt att inga hastighetsbegrinsande
vixlar maste passeras. I forslaget flyttas grinsen for ATC pad spar 71-73 400 meter nirmare
spérens plattformar, vilket far till foljd att tigen snabbare kan uppna 80 km/h. Det faktum
att den hogre hastigheten nds snabbare innebir att tidsvinster gors. Tidsvinsterna blir olika
stora beroende pd om hastighetsbegrinsande vixlar behover passeras eller ej.

Konsekvenser

Trafik och tillganglighet

Forslaget innebir att storsta tillitna hastighet kan erhdllas lingre in pd bangirden och att
tigvigarnas beliggningstider minskas.

Investeringar
Kostnad: 2-2,5 M kr.

> Huvuddvirgsignaler har samma funktion som en “vanlig” signal, d.v.s. att kontrollera och styra tigens rérelser.
Ordet dvirg kommer av att signalerna ir placerade pa marken och inte pé en stolpe som “vanliga” signaler 4r.
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Figur 22: Bild frin punkten dir ATC slutar.

Punkt 2b. Hojd hastighet pa spar 71-74

P4 Viistra stambanan, spir 71 och 72, kor tigen idag i 90 km/h, vilket ir vad befintlig
spargeometri tilliter. P4 spdr 73 och 74 kor tigen i 80 km/h. I fortsatta studier bér man
undersoka huruvida man kan 6ka hastigheterna genom att férindra spargeometrin och
utféra en rilsforhojning.

Konsekvenser

Trafik och tillganglighet

Med dagens forutsittningar innebir forslaget att inga forindringar gors och att inga effek-
ter uppnas.

Investeringar
Kostnad: Ingen

Punkt 3. Hojd hastighet i befintliga vaxelgator
Onskad hastighet i vixelgatorna ir 100 km/h. Observera att beskrivningen av vixelforbin-
delserna i dtgirdsforslagen nedan ir gjord i riktning in mot bangardssicken.
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Figur 23: Nya viixelgator.

Atgird 3.1 (lila)

Denna dtgird innebir att befintliga vixlar (1:15-vixlar som tilléter en hastighet av 70 km/h)
mellan spar 71-72 samt spdr 72-73 pd Vistra stambanan, byts ut mot nya 1:15-vixlar, som
tilldter en hastighet av 80 km/h. Vid planering av vriga vixelgator, nya och befintliga, ska
dirfor erforderligt utrymme reserveras. Vixlar som tilldter den 6nskvirda hastigheten 100
km/h kan inte inféras p& grund av utrymmesbrist. Denna atgird visas med lila firg i figur
23 ovan samt illustreras schematiske i figur 28.

Atgird 3.2 (orange)

Denna atgird innebir att befintlig vixel (1:9-vixel som tilliter en hastighet av 40 km/h)
mellan spdr 74-73, byts ut mot en ny vixel som tilliter en hastighet av 80 km/h. Vid
planering av 6vriga vixelgator, nya och befintliga, ska dirf6r erforderligt utrymme reserve-
ras. Viixlar som tilliter den dnskvirda hastigheten 100 km/h kan inte inféras pa grund av
utrymmesbrist. Bytet av dessa vixlar miste samordnas med nya vixlar i forslag 4.3. Atgird
3.2 visas med orange firg i figur 23 ovan samt illustreras schematiskt i figur 28.

Konsekvenser
Trafik och tillganglighet
Det hiir forslaget innebir att tdgen kan hélla en hogre hastighet d& de byter spar.

Investeringar
Kostnad: 20-25 M.kr.

a7



48

Idéstudie Goteborg C

Punkt 4. Nya vaxelgator

Onskad hastighet i de nya vixelgatorna ir 100 km/h, minimum 80 km/h. Linjehastigheten
bor kunna uppnas i vixelférbindelserna. Observera att beskrivningen av vixelforbindelser-
na i atgirdsforslagen nedan ir gjord i riktning in mot bangirdssicken.

Atgird 4.1 (gul)

Denna dtgird innebir att spar 71 flyttas mot spar 72. Syftet med detta ér att gora transver-
salen (vixelgata dir sparbyte medges) mellan dessa bdda spér sd kort som mojlig. Transver-
salen placeras sd lingt dsterut som majligt, for att tigen vid fird frin Vistra stambanans
dubbelspar in mot Géteborg Central sd snabbt som méjligt ska kunna utnyttja fyrsparet
(spar 71-74) fran Olskroken. Atgirden innebir ocks3 att tre nya vixlar (1:15-vixlar), som
tilldter en hastighet av 80 km/h, anliggs mellan spar 71-72, spar 72-73 samt spar 73-74 pa
Vistra stambanan. Majligheten att anligga vixlar som tilliter 100 km/h ska utredas i fort-
satta studier. Denna dtgird visas med gul firg i figur 23 samt illustreras schematiske i figur
28.

Atgird 4.2 (bl3)

Denna atgird innebir att tvd nya vixlar (1:15-vixlar), som tilliter en hastighet av 80 km/h,
anliggs mellan spir 73-72 samt spir 72-71 pa Vistra stambanan. Atgirden medfor att tig
vid fird in frin Nordlinken/ Bohusbanan nir spirgrupp 1 (spar 1-7) utan att utnyttja
kapacitet i bangdrdsmidjan. Denna 4tgird visas med bla firg i figur 23 samt illustreras
schematiske i figur 28.

Atgird 4.3 (lila)

Denna atgird innebir att en ny vixel (1:15-vixel), som tilliter en hastighet av 80 km/h,
anldggs mellan spdr 73-74. Tillsammans med 4tgird 3.2 kommer denna nya vixel att bilda
ett sparkryss. Atgirden medfor att tig vid fird in frin Vistra stambanan nir spargrupp 2
(spar 8-16), utan att utnyttja kapacitet i midjan. Denna atgird visas med lila firg i figur 23
pa foregiende sida samt illustreras schematiske i figur 28.

e

Figur 24: Spdr 71-74 samt snabbspdrvigen norru.



Idéstudie Goteborg C

Konsekvenser

Trafik och tillganglighet

De hir forslaget innebir att tdgen kan sorteras in i ritt kanal innan bangirdsmidjan nis.
Effekten av detta ir att fler méjliga parallella operativa tigvigar erhilles. Under byggtiden
kommer tva spdr periodvis att vara avstingda.

Investeringar
Kostnad: 45-55 M.kr.

Punkt 5. Ny viaxel pa banken vid anslutningen till persontagsviadukten
Detta forslag innebir att en vixelférbindelse skapas mellan upp- och nedspar vid anslut-
ningen till persontigsviadukten. Onskad hastighet for denna vixelfsrbindelse dr 70 km/h.

Den befintliga spirgeometrin bestdr av sma horisontalradier. For att f8 in nya vixlar i
onskvirda ligen miste spirgeometrin studeras ingdende i samband med en framtida forstu-
die. Forindringen av befintlig spirgeometri kommer att medféra att banken till persontags-
viadukten maste forindras. Forslaget visualiseras i figur 25 nedan samt illustreras schema-
tiske i figur 28.

Figur 25: Kort sikt punkt 5, 6 och 7.

Konsekvenser

Trafik och tillganglighet

Det hir forslaget gor det méjligt att kéra frn uppspér till nedspar pa Vistkustbanan, utan
att behova utnyttja bangirdens midja. Genom detta frigors kapacitet i midjan och dterstill-
ningsfdrmégan forbittras.

Investeringar
Kostnad: 6-7,5 M kr.
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Punkt 6. Flyttning av sparen K och M

Detta forslag innebir att spiren "K” och "M” (se figur 12) flyttas for att férbereda en
breddning av bangirdens midja, d.v.s. anliggande av ett nytt dubbelspar for Vistkustba-
nan. Sparen "K” och ”M” ansluts till uppstillningsbangarden.

Idag ir spar "K” det enda spar pa bangirden som ndr samtliga spér i tighallen. Spar "K”
kommer efter denna 4tgird inte att nd hela bangrden. Istillet kommer det att finnas alter-
nativa mojligheter att vixla till alla spar genom extra vixlingsrorelser pa bangarden eller via
O-gruppen, vilken ir beldgen i omriddet mellan Vistkustbanan och Vistra stambanan. I
forslaget ”Symmetrin” pa mellanling sikt rivs dock O-gruppen, vilket medfér att méjlighe-
ten att kora via O-gruppen forloras. Forslaget visualiseras i figur 25, foregdende sida, samt
illustreras schematiske i figur 28.

Figur 26: Spar M, L och K.

Konsekvenser
Trafik och tillganglighet
Det hir forslaget innebir att Banverkets produktionsomrade maste flyttas.

Investeringar
Kostnad: 65-75 M kr.
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Punkt 7. Nytt upp- och nedspar for VKB byggs samt breddning av midjan norrut
Detta forslag innebir att ytterligare ett dubbelspar f6r Vistkustbanan anliggs for att bredda
bangirdens midja och f6r att 6ka bangardens kapacitet. Med dubbelsparet nas spargrupp 2
(spar 9-16) utan att bangirdens midja behéver nyttjas. Samtliga spér i spargrupp 2 nés frin
det nya dubbelspéret och spirens plattformslingder bibehills som idag.

Det nya dubbelsparet medger konfliktfria anslutningar till spdr 9-10 samt till spar 14-
15. Via vixelférbindelser nir man den yttre transversalen for anslutning mot de 6vriga
sparen i spargrupp 2, d.v.s. spar 11-13 samt spar 16. Forslaget visualiseras i figur 25 samt
illustreras schematiske i figur 28.

-

Figur 27: Vy fran Viistkustbanerampen mot partiet dir “midjan” breddas.

Konsekvenser

Trafik och tillganglighet

Det hir férslaget innebir att Goteborg Central kommer att kunna hantera 420 tagrorelser,

jimfért med dagens 350. Forslaget innebir samma konflikter som dagens bangirdslosning,

men i ndgot mindre omfattning. Ett 6nskemal finns att anordna lingre plattformar, men

detta gar inte att [6sa. Om punkt 1 och 2 ovan genomférs kan dock full plattformslingd pa

spar 8 utnyttjas med bibehillen méjlighet till dubbelspérsdrift pd Vistkustbanan till spér-

grupp 2 (spar 9-16). Forslaget innebir att vissa personallokaler kommer att behova flyttas.
Under byggtiden kommer ett spar pd Vistkustbaneviadukten periodvis att vara avstingt.

Uppstillningssparen for personvagnarna kommer att permanent bli avkortade med ca en

tredjedel.

Investeringar
Kostnad: 110-135 M.kr. (inkl. litet stillverk av modell 85).

51



52

Idéstudie Goteborg C

Sammanstallning, kort sikt

Analysen visar att det 4r mojligt att vidta smirre dtgirder for att forbittra trafiksituationen
pa kort sikt. Négon punkt innebir att signalstillverket behover bytas och bér i sadant fall
ses som en medelling losning. Foljande konklusion kan goras for respektive alternativ:

* Punke 1: Avkortade tigvigar.

* Punke 2: ATC flyttas ca 400 m nirmare plattformar, vilket ger en tidsvinst pa 18 sekunder
pa spar 71-72.

* Punkt 3-4: Vixelgator ger flexibilitet pd medelling sike.
* Punkt 5: Ny vixelforbindelse.
* Punkt 6-7: Breddning av midjan.

Punkt 1 och 2 kan utféras inom en snar framtid, vilket bidrar till bittre dterstillningsfor-
maga; “Direkta paketet”.

Punkt 3 och 4 bildar "Aterstillningspaketer”. Kapaciteten 6kar i form av bittre rerstill-
ningsférmaga och fir ses som en dterstillning till den trafikkvalitet som Goteborg C egent-
ligen borde ha idag.

Punkt 5-7 bildar "Breddning av midjan”. Atminstone ytterligare en separerad tagvig for
trafik frin Vistkustbanan skapas och kapaciteten 6kar till 420 tdg/dag. Detta paket bor
utredas direkt med tanke pa konsekvenser for signalstillverket.

Dessa tre paket bildar tillsammans med ett nytt signalstillverk jimforelsealternativet for
prognosaret 2010.

Ovan angivna investeringar inklusive stillverk och ombyggnad av bandriftslednings-
och trafikledningscentralen kostar ca 680 M.kr.
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5.2 Investeringar pa medellang sikt

I forutsittningarna for medellingsike forutsitts, om inget annat anges, att jimforelsealter-
nativet inklusive ett nytt signalstillverk dr utbyggt samt att det endast finns ett dubbelspar
genom Gérdatunneln.

I kostnadsuppskattningarna ingdr endast kostnader for att bygga den nya kapacitets-
héjande funktionen f6r tdgen samt rivningskostnader f6r berorda byggnader och anligg-
ningar. Kostnad for nytt signalstillverk och ombyggnad av tigledningscentralen, totalt
ca 400 M.kr., samt kostnader f6r att ersitta berérda servicefunktioner, byggnader och an-
liggningar som tvitthall, O-Grupp, uppstillningsspir m.m. ir siledes ¢j inkluderade i
de angivna kostnaderna. Andra omkostnader kopplade till miljé- och samhillseftekter, till
exempel bullersanering och kostnader for ingrepp i kulturskyddade miljéer m.m. 4r inte
heller medtagna.

Det ligger en svérighet i att uppskatta de verkliga kostnaderna for den etappvisa utbygg-
nad som kommer att krivas, speciellt med tanke pa bangirdens hoga nyttjande. Eftersom
kapacitetstaket dr nitt, kan det kommande ombyggnadsskedet bli problematisk med bety-
dande trafikstrningar som foljd.

I varje alternativ har kapacitetsdkningen i antalet tg per dygn uppskattats efter ett anta-
gande att alla kapacitetsproblem utanfor Goteborg C ir losta. Den reella kapacitetsskning
som ges dr beroende av hur och nir 6vriga kapacitetshéjande dtgirder i trafiksystemet utan-
for Goteborg C genomfors.

Vidare ir alternativen konstruerade i syfte att samordna de lokala tdgtrafiklinjerna i
genomgdende system samt anvisa vilka spar pd bangirden dessa tig bor anvinda (spar-
hemvist). Féljande alternativ studeras med de genomgiende lokala systemen grupperade
enligt f6ljande:

Tabell 3: Koppling mellan alternativ och lokaltigens sparhemvist.

Alternativ Sparhemvist (bangardsdel)
Skansen och Svingeln Syd

Symmetrin Mitt och nord

Smitvagen Nord
Jamférelsealternativet -
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"Skansen” alternativ A

Figur 29: "Skansen”, alternativ A.

Med Skansen A finns det mojligheter att samkora pendeltdgslinjerna pd spiren nirmast
Drottningtorget. Alternativet gir dock ej att genomféra tekniskt och har dirfor ej studerats
nirmare i idéstudien. I figur 29 ovan visualiseras alternativet.

Teknisk losning
Vid Gérdatunnelns norra mynningen viker ett nytt dubbelspér av norrut pd en bro 6ver
E20, Vistra stambanan, Nordlinken samt Skansensparet och vidare runt Skansen Lejonets
norra sida.

Det nya dubbelsparet ansluter via en ny bro 6ver bangirden till spir 71 och 72. Alterna-
tivet kan inte genomfdras ur teknisk synvinkel. Alternativet har sniva horisontalradier och
dven med brant lutning nds inte marknivan f6rrin vid plattformarna intill stationsbyggnaden.

Konsekvenser
Alternativet avfores frén vidare studier dd det ¢j dr tekniske genomférbart.
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”Skansen” alternativ B

Figur 30: "Skansen”, alternativ B.

Skansen B bygger pa samma princip som Skansen A men istillet fir att g 6ver bangarden
gir man under i en nybyggd tunnel. Tunneln bildar en underjordisk station i hojd med
Drottningtorget. Stora samordningsvinster ges vad giller kapaciteten och méjligheterna till
att samkora pendeltdgstrafiken. Kapaciteten okar till 700-750 tig per dygn.

En ny underjordisk station skapar ett bra utgingslige for en tigtunnel i sydligt lige.
Med genomggende spar skapas ytterligare kapacitet som i praktiken mojliggér 10-minuters-
trafik f6r pendeltigen. Se vidare Tunnel alternativ syd. Alternativet visualiseras i figur 30
ovan samt illustreras schematiske i figur.

Teknisk losning

Detta alternativ innebir att det vid den norra mynningen av Gérdatunneln viker av ett nytt
dubbelspar norrut pa bro éver E20, Vistra stambanan, Nordlinken samt Skansensparet
och vidare runt Skansen Lejonet.

Profilen for den nya dubbelsparsbron méste studeras ytterligare i den kommande f6rstu-
dien, d4 det finns planskildheter for vigarna under den nya bron, som mdste beaktas.

I Skansen B gér Vistkustbanans uppspar ner under mark i ett trdg vid Skansen Lejonet
och gér vidare i tunnel under Vistkustbanans nedspdr. Genom denna planskilda korsning
kan man undvika korsande tigvigar i plan vid fird pa nedspér frin norr — Alings3s, till
sdder — Kungsbacka. Vid fird it andra héllet, d.v.s. fird pa uppspar frin soder till norr,
mdste man dock korsa nedspér i en korsningsvixel (DKV) f6r att nd spar 72. Denna f6rbin-
delse till spar 72 kan trafikeras i 40 km/h. Vistkustbanan och Vistra stambanan binds i
detta alternativ ihop i en underjordisk 4-spars sickstation vid Drottningtorget.

Spér 71 och 72 ansluter via en trdgkonstruktion ner till den underjordiska stationen. P
lang sikt kan sickstationen bli en genomgingsstation med tunnellosning enligt alternativ
syd.
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Figur 32: "Skansen”, alternativ B.

Konsekvenser

Trafik och tillganglighet

Med foreslagen 16sning har inte alla konfliktpunkter kunnat 16sas, exempelvis kvarstér pro-
blemen med korsande tigvigar. Kapacitetstillskottet blir trots detta 350-400 tig per dygn.
Skansen B ger méjligheter att skapa flera genomgdende trafiksystem i nord-sydlig riktning
da dessa strak forbinds i samma underjordiska station.
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Forslaget kan fungera dven om en planskildhet ej skapas mellan spdr 72 och "traget”.
Spér 1-2 pd den existerande delen av bangérden kan da utnyttjas men det minskar kapaci-
teten i en framtida tigtunnel och 10-minuterstrafik anses di ¢j mojlig.

Under byggnationen kan existerande bangird anvindas i nistan full omfattning och
konsekvenserna for pdgdende trafik blir minimala. Uppstillningssparen f6r personvagnarna
forsvinner permanent.

Vid anslutningen frin Gardatunneln kan en mindre ombyggnad av godsspérsviaduk-
tens anslutning till Vistra stambanan krivas. En ny tdgbro 6ver Olskroksmotet kan bli
komplicerad att skapa. En eventuell omliggning eller ombyggnad av trafikmotet for att
underlitta f6r en ny tigbro ir i sin tur mycket komplicerad. Den tekniska 16sningen for
bron bor studeras vidare i kommande forstudie.

Tillgingligheten och kapaciteten pd Goteborg C 6kar och majligheter skapas for att attra-
hera fler biltrafikspendlare till tdg. Alternativet innebir att man inriktar sig mot tunnellige

Syd.

Samhalle och miljo

Skansen Lejonet ir statligt byggnadsminne sedan 1935. Den nya tigbron kommer att for-
simra tillgingligheten till Skansen, som kommer att bilda en gron 6 mellan jirnvigsstriken
och mer 4n idag kommer att bli avskuren frin omkringliggande omraden. Skansen ligger
hégt 6ver omgivande verksamheter och dérfor dr det i detta skede svért att siga om, och i s&
fall hur, den visuella bilden av Skansen kommer att paverkas.

Strax vister om Skansen dyker jirnvigen ner i en tigtunnel med ett spar, medan det
andra sparet ligger i ett 5ppet trig. Detta medfor att postterminalen och ett antal byggnader
sdder om detta med stor sannolikhet méste rivas. D& endast delar av omridet kommer att
behova tas i ansprik for den nya jirnvigen kan resterande delar anvindas for nya verksam-
heter.

Den nya underjordiska stationen kommer att fi uppgéng vid Drottningtorget. Fér att
skapa bra tillginglighet krivs goda vertikala forbindelser. Avstindet till Stationshuset och
till Nils EricsonsTerminalen 6kar men kan eventuellt underlittas genom att en underjor-
disk direktforbindelse byggs.

Skansen B ger forsimrad milj6 f6r boende vid Gubbero di jirnvigen kommer nirmare
bostadshusen och trafiken 6kar. Det dr osikert hur boendekvaliteten i ligenheterna nir-
mast jarnvigen paverkas och om de kommer att uppfylla de kriterier som finns uppsatta for
god boendemiljs.

Investeringar
Kostnad: 1 600-2 000 M.kr.
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”Svingeln”

Figur 33: “Svingeln”.

I forslaget samordnas pendeltdgstrafiken pa sparen nirmast Drottningtorget. Istillet for att
ta svingen kring Skansen Lejonet gir den nya banan i en innerkurva rakt genom befintliga
byggnader i Svingeln och 6ver Mosaiska Kyrkogarden. Kapaciteten 6kar till ca 450 tig per
dygn. Alternativet visualiseras i figur 33 ovan samt illustreras schematiskt i figur 35.

Figur 34: Vy dver liiget for en ny bro i "Svingelnalternativet”.
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Teknisk losning

Detta alternativ innebir att det vid den norra mynningen av Gardatunneln avviker en nytt
dubbelspér visterut, pd bro 6ver E20 och Friggagatan, som sedan ansluts till spar 71 och
72. Uppsparet ansluter till den inre transversalen och nedsparet ansluter till den yttre trans-
versalen. Alternativet forutsitter att punkt 4 "kort sikt” 4r utbyggt.
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Figur 35: "Svingeln”.

Konsekvenser
Trafik och tillganglighet
Alternativet ger mojlighet att samkora pendeltdgslinjerna till ett trafiksystem pa spargrupp
1-4.

Alternativet fir som konsekvens att spirvigen séder om spér 71 och 72 madste flyttas.
Kostnaden for denna flytt ingdr inte i kostnadsberikningen.

Forslaget medfor en okad kapacitet med ca 100 tdg per dygn.

Samhalle och miljo

Alternativet innebir en ny tigbro dver E6:an och 6ver delar av Svingeln-omridet. Detta fir
till £6ljd att vissa byggnader maste rivas. Verksamheter och boenden i omradet kommer att
paverkas negativ av buller och vibrationer medan boende i Gubbero kommer att f& mins-
kad trafik och minskade stérningar i form av t.ex. buller.

Den nya strickningen kommer att paverka judiska férsamlingens begravningsplats vid
Svingeln med ett intring om ca 10-15 meter pé norra sidan. (Judiska nya kyrkogirden frin
1915, samt Judiska gamla kyrkogirden frin 1792.)

Med en 6kad kapacitet och en okad tillginglighet pd Géteborg C skapas méjligheter att
attrahera fler bilpendlare till tagtrafiken.

Investeringar
Kostnad: 300-350 M.kr.

Alternativet avfores pd grund av alltfor stora intring i befintlig miljé och negativ paver-
kan pa riksintressen.
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"Symmetrin”

Figur 36: “Symmetrin”.

I Symmetrin samlas pendeltigstrafiken i sédra delen av bangirden genom att en planskild
korsning byggs mellan Vistkustbanan och Bohusbanan/Nordlinken. Konflikter lingre ut i
trafiksystemet gor att kapaciteten endast okar till 500-550 tig per dygn. Alternativet visua-
liseras i figur 36 ovan samt illustreras schematiske i figur 37.

Teknisk losning

Alternativet skapar tre dubbelsparskanaler in mot Géteborg C; en i norr f6r Bohusbanan
och Nordlinken, en i mitten f6r Vistkustbanan och en i soder f6r Vistra stambanan. Kana-
lerna har férbindelse med varandra genom vixeltransversaler.

Den norra kanalen utgérs av ett nytt dubbelspar som anliggs frin spar 73 och 74 genom
tvitthallen, som maste rivas, under rampen till Vistkustbaneviadukten, och vidare utmed
postterminalens sddra fasad. Vistkustbanan bildar den mittersta dubbelspérskanalen. Dir
den forlingda jirnvigsbron nir marknivén ir det nédvindigt att skapa tvé transversaler, en
mot sdder och en mot norr, f6r att kunna nd de 6vriga dubbelspirskanalerna. Den sédra
kanalen bestér av befintliga spér frin Vistra stambanan.

Bangardskonfigurationen i detta alternativ ir identiskt med bangérdskonfigurationen i
alternativ 7, kort sikt. Nagon anslutning frin befintlig Vistkustbana till det nya dubbel-
sparet finns inte i detta alternativ vilket gor att dubbelsparet kan ritas upp och flyttas nigot
nirmare posthuset.

Vistkustbanans bro férlings i den befintliga brons lige. Slutlésningen for brobygget
bed6ms vara svar att genomfora och méste dirfor studeras vidare i den kommande forstudien.
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Figur 37: "Symmetrin”.

Konsekvenser

Trafik och tillganglighet

I alternativet skapas mojligheter att samkora tvd trafiklinjer i ett genomgéende system pa
spargrupp 8-16. Grundidén ir att lita tigen pa respektive trafiklinje ansluta till samma spar
pa stationen utan att behéva korsa andra tdgvigar. Forslaget medf6r en 6kning av kapacite-
ten med 150-200 tdg per dygn. Dock medf6r en samordning av trafiklinjerna pd Vistra
stambanan att antalet konflikter 6kar vid Olskroken. En méjlig dtgird for att ta bort kon-
flikten med Vistra stambanan ir att bygga en planskildhet. Detta dr dock svart att genom-
fora utan att komma i konflikt med sparvigen. Om man 4nda vill 4stadkomma en samkér-
ning tas hela den tillkommande kapaciteten i ansprik.

Under byggtiden kommer Vistkustbaneviadukten att vara avstingd periodvis.
Uppstillningssparen for motorvagnarna och tvitthallen férsvinner permanent och ny plats
for denna terminalproduktion méste anvisas.

Istillet for en ny planskildhet mellan Vistkustbanan och Bohusbanan/Nordlinken kan
Smitvigen A eller B utnyttjas for att fi samma inkommande dubbelsparskanaler. Se vidare
Smitvigen A.

Samhalle och miljo
Alternativet pdverkar till storsta del endast pigiende aktiviteter inom Géteborg C.

Den nya spirdragningen kommer att innebira att vissa av de byggnader som finns séder
om postterminalen maste rivas.

Investeringar
Kostnad: 470-570 M.kr. (Inkluderar dven punkterna 3, 4, 6 och 7 kort sikt.)
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”"Smitvagen” alternativ A

”Smitvigen” ir ett samlande namn for tva varianter, "Smitvigen” alternativ A respektive
alternativ B, av infart norr om Olskroken och Skansen Lejonet. Bdda varianterna av ”Smit-
viigen” gdr att bygga ut i tre etapper, dir etapp 1 4r gemensam for bida alternativen, etapp 2
skiljer sig 4t mellan alternativen och etapp 3 dterigen 4r gemensam. I "Smitvigen” alternativ
B ir det mojligt att direkt bygga etapp 2.
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Figur 38: “Smitviigen”, alternativ A.

Smitvigen A bygger pa att trafiken leds forbi midjan norr om Skansen Lejonet. Aven hir
bildas tre dubbelsparskanaler. Tagtrafikens kapacitet dkar till 500-550 tdg per dygn efter
etapp 1 och 2 och till ca 650 tdg per dygn efter etapp 3.
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Figur 39: Vy dver liiget for “Smitviigen” norrut fran Skansen.

Teknisk losning
Smitvigen alternativ A ir uppdelad i tre etapper.

Etapp 1.

I den forsta etappen hojs standarden pd det befintliga Skansensparet med en hastighets-
begrinsning utanfor bangirden till 80 km/h. Osterut ansluts spiret mot nya Olskroken
bangird. Etapp 1 visualiseras i figur 38 pa foregdende sida.

Etapp 2.

Den andra etappen innebir att Skansensparet byggs ut till dubbelspér. En anslutning ska-
pas mellan Skansensparet och Vistra stambanan strax vister om godstigsviadukten. I och
med detta skapas tre dubbelsparskanaler; en i norr f6r Bohusbanan och Nordlinken, en i
mitten for Vistkustbanan och en i séder f6r Vistra stambanan. Kanalerna har frbindelse
med varandra genom vixeltransversaler.

For att mojliggora infart till det nya dubbelsparet frén spar 71 och 72 férutsitts att
vixeltransversaler enligt kort sikt punkt 4 4r anlagda. Smitvigen A forutsitter gul transver-
sal samt ostra delen av bld transversal i h6jd med Olskroken. Etapp 2 visualiseras i figur 38
samt illustreras schematiskt i figur 40 pé nista sida.
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Figur 40: *Smitviigen”, alternativ A etapp 2.

Etapp 3.
I den tredje etappen kopplas banan till Nordlinken via ett dubbelspar. Den befintliga ban-
girden utvidgas mot norr genom att posthuset rivs och midjan byggs bort.

Den tredje etappen skapar mojligheter att samkora tvé eller tre genomgdende tigsystem.
P4 sd sitt skapas flera “kanaler” frin olika banor vilket gor att flera tigvigar kan utnyttjas
samtidigt. Lingre plattformar skapas, vilket medfor en dkad kapacitet genom att lingre
tigset kan anvindas. Etapp 3 visualiseras i figur 41 nedan samt illustreras schematiske i
figur 42.

Figur 41: “Smitviigen” A/B, etapp 3.
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Konsekvenser

Trafik och tillganglighet

Etapp 1 innebir frimst att aterstillningsférmdgan forbittras genom att en reservtigvig
skapas frin Bohusbanan och Norge/Vinernbanan. Begrinsningarna utgors av trafik till och
fran kombiterminalen. Med en utdkad trafik pi Bohusbanan och Norge/Vinernbanan kan
denna l6sning medfora en kapacitetsdkning med ca 50 tdg per dygn.

I etapp 2 skapas mojligheter att samkéra tvd trafiklinjer i ett genomgdende system pd
spargrupp 8-16. Grundidén ir att lita tigen pa respektive trafiklinje ansluta till samma spar
pd stationen utan att behdva korsa andra tigvigar. Forslaget medfér en 6kning av kapacite-
ten med 150-200 tig per dygn. Dock medfér en samordning av trafiklinjerna pd Vistra
stambanan att antalet konflikter vid Olskroken 6kar.

Under byggtiden kommer ett av sparen i riktning Norge/Vinernbanan vid Olskroken
att vara avstingd periodvis. Uppstillningsspéren for personvagnarna forsvinner permanent.

I tredje etappen skapas mojligheter att samkora tvé trafiklinjer i ett genomgdende sys-
tem pa spargrupp 8-16. Tanken ir att lata tdgen pd respektive trafiklinje ansluta till samma
spar pd stationen utan att behova korsa andra tdgvigar. Tre spargrupper bildas istillet for
dagens tvd. En ny symmetrisk sickbangird utan midja skapas med nya vixelgator som
mojliggor vixlingar mellan de olika kanalerna. Tvd av plattformarna (vid Vistra stamba-
nan) blir 450 meter linga, de Gvriga blir 350 meter. Med etapp tre 6kas kapaciteten med
totalt ca 300 tig per dygn. Om etapp 3 byggs finns det ingen anledning att genomféra
punke 6, kort sikt.

Under byggtiden kommer delar av bangirden periodvis att vara avstingd.

Tillgingligheten och kapaciteten pad Goteborg C 6kar och méjligheter skapas for att
attrahera fler bilpendlare till tagtrafiken.

Alternativet innebir att man inriktar sig mot ett tunnelldige mitt/nord.
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Figur 42: *Smitviigen” A/B, etapp 3.
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Sambhalle och miljo

Smitvigen A innebir en utbyggnad av befintlig bana till dubbelspér. Den utokade trafiken
kommer delvis att férsimra tillgingligheten till Skansen. Precis som i Skansen alternativ B
kommer omridet att bli mer avskuret frin omgivningen in vad det ir idag. Den visuella
bilden av Skansen kommer att paverkas ringa.

Smitvigen alternativ A gir delvis genom befintliga industri- och verksamhetsomridden
och ver befintliga infrastrukturanliggningar. Banan ger dirfor sma intrdng i befindlig miljs.
Befintlig plankorsning strax norr om Skansen Lejonet méste slopas och trafiken ledas om.
Tégbron éver E6:an maste utvidgas for att klara ett dubbelspar.

Posthuset och byggnaderna soder om detta méste rivas. Delar av pdgiende verksamheter
kan lokaliseras till de delar av posthusfastigheten som ej nyttjas till bangard

Investeringar
Kostnad: 260-310 M.kr. Etapp 1 och 2. (Kostnaden inkluderar dven punkt 3, 4, och 7.)
640-780 M.kr. Etapp 3. (Kostnaden inkluderar dven punkt 3 och 4 inklusive

dubbelspir till Olskrokskrysset i det befintliga
Skansenspdrets lige.)

”"Smitvagen” alternativ B

o Frif

Figur 43: “Smitviigen”, alternativ B.

I Smitvigen B byggs en planskildhet i h6jd med Olskrokens bangird for att minska kon-
flikterna vid invixling frin Vistra stambanan. I 6vrigt dverensstimmer alternativet med
Smitvigen A. Kapaciteten 6kas till ca 550 tdg per dygn efter etapp 1 och 2 och till ca 650
efter etapp 3.
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Teknisk losning

Etapp 1.

I den forsta etappen hojs standarden pé det befintliga Skansensparet med en hastighets-
begrinsning utanfor bangirden till 80 km/h. Osterut ansluts spiret mot nya Olskroken
bangird. Denna etapp ir siledes identisk med Etapp 1 f6r "Smitvigen” alternativ A. Etapp
1 visualiseras i figur 38.

Etapp 2.

Tekniskt loses alternativet pi samma som Smitvigen A men med en planskild dubbelspar-
anslutning till Vistra stambanan nordvist om Olskrokens bangird. Planskildheten kan ut-
goras av en bro eller en tunnel under Olskrokens bangérd. Etapp 2 visualiseras i figur 43
samt illustreras schematiske i figur 44.

Etapp 3.
I den tredje etappen kopplas banan till Nordlinken via ett dubbelspar. Den befintliga ban-
garden utvidgas mot norr genom att posthuset rivs och midjan byggs bort.
Den tredje etappen skapar mojlighet att samkéra tvé eller tre genomgaende tigsystem.
P4 sd sitt skapas flera “kanaler” frin olika banor, vilket gor att flera tigvigar kan utnyttjas
samtidigt. Lingre plattformar skapas, vilket medfér en ckad kapacitet genom att lingre
tagset kan anvindas. Etapp 3 visualiseras i figur 41 samt illustreras schematiske i figur 42.
Alternativet kan utformas utan en planskildhet i etapp 3. Detta ger en billigare 16sning
med bibehéllen kapacitet.
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Figur 44: “Smitviigen”, alternativ B, etapp 2.

Konsekvenser

Trafik och tillganglighet

Alternativet ger mojlighet att samk®éra alla tinkbara trafiklinjer, t.ex. Alingsas-Kungsbacka,
i tvd eller tre genomgdende tdgsystem pé spargrupp 8-16.

Forslaget medfor en 6kning av kapaciteten med ca 200 tdg per dygn efter etapp 1 och 2,
varav ca 50 p.g.a. storre flexibilitet. Med etapp 3 okas kapaciteten med totalt ca 300 tig per
dygn.

Under byggtiden kommer ett av sparen i riktning Norge/Vinernbanan vid Olskroken
att vara avstingd periodvis. Uppstillningsspéren for personvagnarna forsvinner permanent.
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Samhalle och miljo

Smitvigen B innebir en utbyggnad av befintlig bana till dubbelspér. Precis som i Skansen
alternativ B kommer den utokade trafiken delvis att skira av tillgingligheten till Skansen,
som kommer att bilda en gron 6 mellan jirnvigsstriken och bli tydligare avskuren frin
omkringliggande omréiden #n idag. Den visuella bilden av Skansen kommer att paverkas i
liten grad.

Smitvigen alternativ B gér delvis igenom befintliga industri- och verksamhetsomriden
och over befintliga infrastrukturanlidggningar. Banan ger dérfor i intring i befintlig miljo.
Befintlig plankorsning strax norr om Skansen Lejonet méste slopas och trafiken omledas.
Téagbron 6ver E6:an méste utvidgas for att klara ett dubbelspir.

Posthuset och byggnaderna séder om detta rivs. Delar av pigdende verksamheter kan
lokaliseras till de delar av posthusfastigheten som ¢j nyttjas till bangard

Beroende pa val av eventuell planskildhet kan den planerade Partihillslinken péverkas i
etapp 2.

Investeringar
Kostnad: 460-560 M.kr. Etapp 1 och 2. (Kostnaden inkluderar dven punkt 7.)
640-780 M.kr. Etapp 3. (Kostnaden inkluderar dven punkt 3 och 4 inklusive
dubbelspar till Olskrokskrysset i befintlig Skansenspérets
lage.)

5.3 Tunnellagen - investeringar pa lang sikt

Férutsittningarna for tunnelalternativen ir, om inget annat anges, att en 4-sparig underjor-
disk station byggs, att Gdrdatunneln med sitt dubbelspar kvarstdr samt att dven godstagsvi-
adukten kvarstdr for att undvika godstrafik i den nya tigtunneln.

De olika tunnelalternativen foreslds studeras vidare i kommande férstudie. Beskrivningen
av de olika tunnelligena ir dirfor mycket generell liksom beskrivningen av konsekven-
serna. En konsekvens av att bygga en 4-spérig underjordisk station ir att ca hilften av
kvarvarande spr pd existerande station kan slopas.
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Ny 8-sparsstation lage nord

Figur 45: Ny 8-spdrsstation lige nord, utbredning.

Genom att bygga en helt nu station gir det att undvika de flesta av de problem som idag
finns p& Goteborg C. Alternativet kan endast genomftras om en tigtunnel med nordligt
lige byggs inom en snar framtid. I princip kan hela den befintliga sickbangarden ersittas.
Den framtida kapaciteten i alternativet uppgér till 700-800 tig per dygn och méjliggor 10-
minuters trafik f6r pendeltdgstrafiken. Alternativet visualiseras i figur 45.

Teknisk losning
Ett nytt 4-spar viker av frin Vistra stambanan vid godstigsviadukten pa en breddad fyr-
spérsbro over E6. Direfter gir sparen ner i ett trig strax norr om Skansen Lejonet och
avslutas i en ny underjordisk 8-sprsstation norr om befintlig bangérd. En ny underjordisk
station skapas med anslutning till tdgtunneln. Se vidare Tunnel alternativ nord.

Fér att inte vixlingsrorelserna ska stjila for mycket av 4-sparets kapacitet kan ytterligare
sparkapacitet enkelt byggas till, exempelvis vid Sivenis rangerbangird. Alternativet innebir
att dagens sickbangdrd kan liggas ned och att en tigtunnel ir firdigbyggd i nordligt lige.

Konsekvenser

Trafik och tillganglighet

Tunneln klarar 500 tdg per dygn och for trafik norrut, Vistra stambanan och Bohusbanan/
Nordlinken, skapas utrymme for ytterligare ca 200-300 tdg per dygn i en 8-sparsstations-
16sning. Det totala kapacitetstillskottet blir 350-450 tig per dygn jimfért med dagens ban-
gard. Behovet f6r terminalproduktionen har ej [6sts i idéstudien och behéver studeras vidare
i kommande forstudie. Ytterligare 2 spar utéver 4-sparstérbindelsen 6ster om stationen kan
behovas.
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Samhalle och miljo

Kombiterminalens verksamhet omlokaliseras och efter utbyggnaden av en underjordisk sta-
tion och tigtunnel skapas méjligheter att exploatera Gullbergsvassomradet. Efter avveck-
lingen av befintlig station tillkommer ytterligare central mark f6r nyetableringar.

Figur 46: Vy iver kombiterminalen frin Skansen.

Dagens kollektivtrafiknav med koncentration vid Drottningtorget kommer att férskjutas
norrut. De nya stationer som féljer med tdgtunneln kommer troligtvis minska behovet av
omstigning mellan pendeltig och lokaltrafik pd Géteborg C. En tigtunnel kommer att
dndra resandeménstren i Géteborg i stort.

Investeringar
Kostnad: 1 700-2 100 M.kr.
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Tunnel alternativ syd

Figur 47: Tunnel, alternativ nord, mitt och syd.

Detta alternativ innebir att Vistra stambanan, Nordlinken och Bohusbanan forbinds med
Vistkustbanan och Kust-till-kustbanan via spr 71 och 72. Dessa spér fortsitter ner i en
underjordisk station under Drottningtorget. Flera av investeringarna pa medelling sikt kan
anpassas till en tigtunnel i sydligt lige. I 6vrigt hinvisas till kommande studier fér en tag-
tunnel under Géteborg. Alternativet visualiseras i figur 47.

Konsekvenser

Trafik och tillganglighet

En ny underjordisk 4-spdrig station vid Drottningtorget ger utrymme f6r ytterligare ca 800
tdg per dygn i en tigtunnel vilket innebir att 10-minuters trafik ir méjlig. For att uppna
detta forutsites konfliktlosa vixelkonfigurationer.

Samhalle och miljo

Alternativet innebir en ny underjordisk station med uppging vid Drottningtorget. Till-
gingligheten f6r de trafikanter som byter till lokaltrafiken pd Drottningtorget 6kar och det
dr viktigt att skapa goda vertikala forbindelser for att 6ka tillgingligheten. Avstindet till
Goteborg C och Nils EricsonsTerminalen kar ndgot men det kan eventuellt underlittas
med hjilp av underjordiska forbindelser. Nya stationer i centrala Goteborg skapar nya for-
utsittningar for resandet och dirmed nya resandemdnster.

Med en 6kad kapacitet och en 6kad tillginglighet pd Géteborg C och till Goteborg skapas
mojligheter att locka 6ver fler bilpendlare till kollektivtrafiken.
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Tunnel alternativ mitt

I alternativet forbinds Vistra stambanan, Nordlinken och Bohusbanan med Vistkustba-
nan och Kust-till-kustbanan via ett dubbelspér. Sparet fortsitter ner i en underjordisk sta-
tion under Postgatan. Flera av investeringarna pa medelling sikt kan anpassas till en tdgtun-
nel i lige mitt. I 6vrigt hidnvisas till kommande studier f6r en tdgtunnel under Géteborg.
Alternativet visualiseras i figur 47.

Konsekvenser
Trafik och tillganglighet
Vid nedfarten i tdgtunneln kan funktionen pa befintlig bangird paverkas.

En ny underjordisk station med fyra spir under nuvarande station och Ostra Nordstan
ger utrymme for ytterligare ca 700-800 tig per dygn kopplat till en tigtunnel. Tunneln
mdjliggdr 10-minuters trafik.

Samhalle och miljo
Alternativet innebir en ny underjordisk station, med uppgéng bland annat i Géteborg C.
Tillgingligheten f6r de trafikanter som byter till lokaltrafiken pd Drottningtorget eller regio-
naltrafiken vid Nils Ericsonsplatsen ir fortfarande god men det ir viktigt att skapa goda
vertikala forbindelser. En eventuell uppging i Ostra Nordstan skapar bittre koppling till
handel och service.

Med en 6kad kapacitet och en okad tillginglighet pi Géteborg C skapas méjligheter att
attrahera fler biltrafikpendlare till kollektivtrafiken.

Tunnel alternativ nord

Aven detta alternativ innebir att Vistra stambanan, Nordlinken och Bohusbanan forbinds
med Vistkustbanan och Kust-till-kustbanan via ett dubbelspar. Detta spar fortsitter ner i
en underjordisk station. Frin stationen fortsitter sparen i tunnel under Kanaltorgsgatan/
St Eriksgatan. Flera av investeringarna pd medellingsikt kan anpassas till en tigtunnel i
nordligt lige. I 6vrigt hinvisas till kommande studier f6r en tdgtunnel under Géteborg.
Alternativet visualiseras i figur 47.

Konsekvenser

Trafik och tillganglighet

En underjordisk station norr om regionbussterminalen med fyra spar ger utrymme for
ytterligare ca 700-800 tdg per dygn, vilket innebir att 10-minuters trafik 4r mojlig.

Samhalle och miljé

I alternativet skapas en ny underjordisk station, med uppging i norra indan pd Nils Eric-
sonsplatsen och i Nordstan. Tillgingligheten f6r de trafikanter som byter till regionbusstra-
fiken pd Nils EricsonsTerminalen 6kar nigot men det ir viktigt att skapa goda vertikala
forbindelser. Avstandet till Goteborg C och Drottningtorget 6kar men kan eventuellt un-
derlittas med en underjordisk férbindelse.

Alternativet innebr att tyngdpunkten for kollektivtrafiken f6rskjuts norr ut mot region-
bussterminalen. Terminalen har idag en begrinsad funktion som "kommunikationsyta”
och det kan uppstd problem med kapaciteten om man ej anordnar ndgon annan form av
gangforbindelse, inomhus, mot Drottningtorget.

Med en okad kapacitet och en 6kad tillginglighet pd Goteborg C och till Goteborg dr
det mojligt att £ 6ver fler biltrafikpendlare till kollektivtrafiken.
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”Slopningen”

Nir ett av tunnelalternativen 4r utbyggt finns det inte nigot egentligt behov av Vistkust-
baneviadukten. Den skulle dirfér kunna slopas. I vidare studier bér de konsekvenser som
detta kan ge utredas vidare.

Konsekvenser

Trafik och tillginglighet

For att detta alternativ ska kunna genomforas krivs att samtliga person- och pendeltig pa
Vistkustbanan och Kust-till-kustbanan gir i den tinkta tdgtunneln under centrala Géte-
borg.

En slopning av persontigsviadukten kommer att innebira stora konsekvenser for tig-
trafiken vid eventuella incidenter i tigtunneln. Ett alternativ 4r att vid sidana tillfillen leda
persontdgstrafiken via godstdgsviadukten med stora konsekvenser i kapaciteten som f6ljd
samt svarigheter med att stanna lingre tdgset vid Lisebergs station.

5.4 Jamforelsealternativ

Medellang sikt

Investeringarna pa kort sikt bildar tillsammans med ett nytt signalstillverk jamforelsealter-
nativet f6r prognosaret 2010. Investeringar inklusive stillverk och ombyggnad av bandrifts-
och trafikledningscentralen uppgér till ca 680 M.kr.

Lang sikt

Jamforelsealternativet for dtgirderna pa ling sikt gir inte att konstruera. Anledningen till

detta dr att det dr oklart vad som ir huvudskilet till en tunnellosning. Bland annat kan

begrinsningarna pa Géteborg C som sickbangird vara ett skil, men troligen kommer en

utveckling av tdgtrafiken soderut att vara ett stérre skil ur kapacitetssynvinkel.
Tunnellésningarna méste stillas mot en alternativ utbyggnad av sparsystemet pa Vistkust-

banan tillsammans med den ”bista” atgirden pd mellanling sike.
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6 Forslag till handlingsprogram

6.1 Atgardspaket/lonsamhet

Sambhallsekonomisk betraktelse

En grov uppskattning av den samhillsekonomiska nyttan av ett utbyggt Géteborg C fis
genom att jimféra nyttan av okad kapacitet med motsvarande investering. Med dagens
resande pd Géteborg C, ca 31 000 resande per dag, medfér en restidsvinst pa en minut att
en investering pd ca 400 miljoner kronor blir [6nsam.

Antag att en fordubbling av dagens tagtrafik, frin ca 350 tdg per dag till motsvarande ca
700 tdg per dag ger en restidsvinst for varje resenir motsvarade den dolda vintetid som ett
lagt turutbud ger. Vi antar i detta sammanhang att biljettintikter och kostnader for tig-
trafiken 4r i balans (trafikhuvudminnens tickningsbidrag bedoms ha en motsvarande nytta
for ndgon).

En uppskattning av den genomsnittliga dolda vintetiden for varje resenir i Goteborg dr
givetvis svér att gora utan ett noggrant analysmaterial. Vi bedomer att vintetiden for regio-
nala resor dr 15 minuter och f6r fjirresenirer 30 minuter. Eftersom det regionala resandet
dominerar antas den genomsnittliga vintetiden dé vara ca 20 minuter. For nya resenirer
tillgodoriknas halva effekten, d.v.s. 10 minuter.

Med detta som grund kan en nytta kvantifieras for varje "vunnet” tdg frin kapacitets-
synpunke.

Ett tdg motsvarar:
10 min / 350 tig * 400 miljoner kr/min = ca 10 M.kr. i anliggningskostnad.

Denna nytta delas lika mellan Géteborg C och det anslutande bannitet i Vistra Gotalands-
regionen. Féljande sammanstillning rérande trafikeffekterna i relation till investeringsni-

vén erhilles dirmed. Effekterna giller endast pd Géteborg C:

Tabell 4: Sammanstiillning av trafikeffekter i relation till investeringsniva.

i\tgérd/ paket Kapacitetstillskott Kostnad Lonsamhet
(antal tag per dygn) (milj. kr) (rangordning)

Skansen alt A 350-400 Ej genomforbar -
Skansen alt B 350-400 1 600-2 000 2
Svingeln 100 Ej genomforbar -
Symmetrin 150-200* 470-570** 3
Smitvagen alt A 150-200* 260-310** 2
Smitvagen alt B 200 460-560** 1
Smitvagen alt

A/B, etapp 3 300 640-780** 1
Smitvagen alt C 350-450 1 700-2 100 2

*  Endast ett system genomgaende, dock ¢j Alingsas

** Inkluderar punkter pd kort sikt. Se vidare bilaga 1.

Klassificering i tre klasser, 1 = bist.
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Féljande sammanstillning visar alternativens effekter pa 6vriga aspekter av betydelse:

Tabell 5: Sammanstillning av ovriga effekter.

Atgard/paket Paverkan pa Miljo

Storning under

Paverkan pa

och samhalle byggtiden terminal-
produktionen

Skansen alt A 2 3 1
Skansen alt B 2 3 1
Svingeln 3 1 1
Symmetrin1 3 3

Smitvagen alt A 1 2 2
Smitvagen alt B 1 2 2
Smitvagen alt

A/B, etapp 3 2 2 2
Smitvagen alt C 2 2 1

Klassificering i tre klasser, 1 = minst negativ effekt.

6.2 Inriktningar

Kort sikt

Samtliga dtgirder pé kort sikt bor utredas vidare och, i forekommande fall, genomféras.

Medellang och lang sikt

De olika dtgirdspaketen pa medelléng sikt har olika forutsittningar f6r den framtida hand-
lingsfriheten. Det rér sig bland annat om langsiktigheten rérande den framtida trafikut-

vecklingen och de olika fordelar som respektive alternativ har betriffande placeringen av en

framtida tdgtunnel genom centrala Goteborg. Ett par alternativ kan dra nytta av de investe-

ringar som gors pd kort sikt, medan andra inte kan gora detta. Féljande sammanstillning

visar pa alternativens position med olika inriktningar for framtida lsning rorande jirn-

vigssystemet i Goteborg.

Tabell 6: Atgiirdspaketens position.

Alternativ

Klarar trafikscenario

Lampligaste tunnellage

JA (kort sikt)

Skansen A

Skansen B

Svingeln

Symmetrin

Smitvagen A

Smitvagen B
SmitvagenA/B, etapp 3

Ny station lage nord (lang sikt)

2010 JA 400-430

Ej genomforbar
Framtid 700-750 tag
Ej genomforbar

2010 Lag 500-550 tag
2010 Lag 500-550 tag
2010 Lag ca 550 tag
2010 Hog ca 650 tag

Framtid 700-800 tag

Syd

Mitt/Nord
Mitt/Nord
Mitt/Nord
Mitt/Nord

Nord
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Om hinsyn endast tas till de storningar som kommer att uppstd pd Géteborg C under
utbyggnadsskedet idr tunnellige syd limpligast f6ljt av tunnellige nord. Om tigtunneln
under centrala Goteborg blir aktuell inom en 6verskddlig framtid kan ett alternativ pé
medelldng sikt viljas som inte nodvindigtvis ligger i linje med aktuellt tunnellige. Férut-
sittningen ir att alternativet inte 4r for kostsamt samt att det inte blir f6r stora omkastning-
ar i tagtrafiksystemen frin dagens uppligg, till ett uppligg pd medelling sikt och till ett
slutligt lige med en tigtunnel.

6.3 Fortsatt arbete

Idéstudien har visat att det krivs kapacitetsforstirkande atgirder pd Géteborg C for att
trafiken ska kunna 6kas. Ett forslag till handlingsplan ir att gi vidare med de kortsiktiga
l6sningarna samt att vidare utreda kopplingen mellan en langsiktig 16sning med en tigtun-
nel under centrala Géteborg och en utformning av Géteborg C pa medelldng sikt.

Om vidare studier visar pa att en tdgtunnel ir aktuell inom prognostiserad tidshorisont
bér tunnelns lige avgora val av dtgirdspaket for Goteborg C. Trafikscenario 2010 Lag kan
accepteras for en losning pd mellanling sikt. Marknaden kan férmodligen "halla ut” med
trafiksituationen och dess brister tills tdgtunneln blir firdig.

Om en tigtunnel inte 4r aktuell under den prognostiserade tidshorisonten bér ett dt-
girdspaket f6r 2010 Hog, som ger en planberedskap for en framtida tdgtunnel, viljas.

Arbetsgruppen for idéstudien foresldr att foljande utredningar startas for att skapa en
helhetssyn for det fortsatta arbetet med Géteborg C, samt for att den utokade kapacitet
som kan tillféras pd Géteborg C ej ska begrinsas av omkringliggande system.

1. Banverket gir vidare med de kortsiktiga 16sningarna i syfte att genomfora de som ir
samhillsekonomiskt Isnsamma. Atgirderna arbetas in i nista verksamhetsplan och ban-
hallningsplan.

2. Idéstudien bor bilda underlag f6r en forstudie dir bl.a. kopplingen mellan den langsik-
tiga losningen med en tigtunnel under centrala Géteborg, alternativt en utbyggnad av
Gardatunneln, och en utformning av Géteborg C pd medelling sikt studeras. Detta
planeras goras i fortsatt samverkan med Goteborgs stad, Vistra Gotalandsregionen,
Géoteborgsregionen, Visttrafik, linsstyrelsen i Vistra Gotalands lin m.fl.

3. En samlad kapacitetsoversyn omfattande jirnvigslinkarna nirmast Goteborg bor ge-
nomforas dir dven den framtida godsutvecklingen och behov av godsterminaler beaketas.

4. Banverket bor driva en egen utredning angiende nytt signalstillverk pa Géteborg C
samt ny trafikledningscentral. Utredningen ska ses i ett sammanhang med och 16pa

parallellt med forstudien for Goteborg C.
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