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Forord

I september 2004 startade vért utredningsarbete med
Vastlinken. Drygt ett ar senare drarbetet sammanfattat
ien jirnvigsutredning och det dr den du just nu haller
i handen. Banverket ar huvudman fér jirnvigsutred-
ningen och det ir vi som ansvarar for utredningens
innehall.

Grundvalen for Vastlanken

I slutet av 1990-talet konstaterades ett vixande kapa-
citetsproblem i jarnvagssystemet i och kring Géteborg.
Insikten, om att kombinationen av en stark tillvixt
och en hallbar utveckling ar starkt forknippat med en
kraftfull utbyggnad av jirnvigssystemet, utmynnade i
borjan av 2000-talet i att ett samarbete inleddes mellan
Banverket, Vistra Gotalandsregionen, Visttrafik, Gote-
borgsregionen och Goteborg Stad om Vistlanken.

Samarbetet syftade till att utveckla jirnvagsnitet i Go-
teborg sa att det kan rymma fler tdg och samtidigt 6ka
tillgingligheten till fler viktiga malpunkter i Goteborg

Vistlanken — en tdgtunnel under Goteborg — ir forut-
sittningen for en sddan utveckling.

Fyra alternativ utreds

Jarnvigsutredningen redovisar tre Vistlinksalternativ
for genomgdende tig vid Goteborg Central och ett
alternativ dir nuvarande bangird for vindande tag
utvidgas. De tre Vastlinksalternativen ger nya stationer
i staden, vilket det sa kallade Forstarkningsalternativet
inte gor.

Banverket har ett 6vergripande ansvar forjarnvagstrans-
portsystemet. Darfor ar det naturligt for oss att daven
utreda alternativ som till en ligre kostnad skapar 6kad
kapacitet for tigen. Vi beslutade dirfor i samband med
forstudien att aven studera ett forstarkningsalternativ.

Forstarkningsalternativet klarar syftet att 6ka kapaci-
teten for jirnvigen, men till skillnad fran Vistlinksal-
ternativen klarar det inte mélsittningen att dven 6ka
tillgangligheten till ett storre antal viktiga mélpunkter
i Goteborg.

Hur ingdende beskrivs utredningsalternativen?

Jarnviagsutredningens syfte ar att redovisa och konse-
kvensbeskriva de olika utredningsalternativen s att
de kan jimforas med varandra och med alternativet
att inte genomfora den aktuella jirnvigsutbyggnaden.
Den ska vara utformad si att du tydligt ska kunna ut-
lasa vilken paverkan och vilka konsekvenser de olika
utredningsalternativen medfor.

Foratt underlitta jamforelsen mellan de olika alternati-
ven harvi i firger askadliggjort hur mycket vi bedomt att
respektive alternativ uppfyller malen med Vastlanken.
Sitt ditt fokus pd det som &r viktigt och alternativskil-
jande, sd kommer ditt val att bli enklare.

Vilket alternativ ska byggas?

Ambitionen med jirnvigsutredningen har varit att
du, nar du last den ska kunna saga vilket alternativ du
tycker ska byggas och kunna motivera det ur tre olika
perspektiv; mianniskans, samhillets samt ur miljoper-
spektivet. Har vi lyckats i var ambition, sa utgdr denna
jarnvagsutredning ett tillrackligt underlag med val
balanserade virderingar fér val av basta alternativ.

Sambhillet star infor en stor investering som har savil
nationell som regional och lokal betydelse. Valet av
alternativ kommer att paverka framtiden for méanga
ménniskor!

Lotta Brindstrom
Chef Vistra banregionen

"Jag dr intresserad av framtiden, for ddr skall
jag leva resten av mitt liv.”

Charles Franklin Kettering
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Lasanvisning

Vastlanken ar ett komplext projekt. Darfor har vi stravat efter
att gora utredningen sa kortfattad och ¢verblickbar som mojligt.
Tyngdpunkten ligger pa redovisningen av de resultat vi kommit
fram till i vara analyser. Metodbeskrivningar och annat underlag
finns i stillet samlat i underlagsrapporter for respektive dmnes-
omrdade, se listan pa baksidan av rapporten.

Rapportens innehall och struktur styrs i hog grad av de mal
och kriterier vi satt upp for projektet. Det giller sirskilt de tre
kapitlen 5, 6 och 7, som beskriver konsekvenserna ur olika
perspektiv. Rubrikerna forvarje delavsnitt dr oftast direkt tagna
fran de malformuleringar vi angett som kriterier (kapitel 2) for
att uppfylla de 6vergripande malen. Det blir dirmed ganska

DRI PLI T —

latt att koppla konsekvensbeskrivningarna till den samlade
utvirderingen som vi gor i kapitel 8.

I jirnvagsutredningen ingar en miljokonsekvensbeskrivning
(MKB). De delar som hor till den ar hir insorterade bland
de ovriga kapitlen, for att sammanhangen ska bli tydliga. I

innehallsforteckningen ar det markerat vilka delkapitel som
hor till MKB:n.

Jarnvigsutredningen ir framtagen i samverkan mellan flera
parter. Det dr dock viktigt att papeka att den flitigt anvinda

“vi-formen” ska kopplas till Banverket sisom huvudman for
projektet.
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Samman-
fattning

Vastsverige vixer. Befolkningen 6kar stadigt och den
ekonomiska tillvixten har de senaste tio aren legat pa
4,5 % per ar jaimfort med 3,6 % for hela landet. Det
internationella beroendet ir stort. Industri, handel
och transporter ir tunga niringsgrenar. Goteborg ar
en betydande evenemangsstad. Naringslivet i Vastra
Gotaland svararvirdemissigt for mer dn en fjardedel av
Sveriges export och Goteborgs hamn har en strategisk
betydelse for landets utrikeshandel.

En viktig orsak till den ekonomiska utvecklingen ar
att befolkning och sysselsattning koncentreras till
storre lokala marknader. Att utveckla kollektivtrafiken
ar nodviandigt for att pa ett hallbart sitt astadkomma
en sidan "regionforstoring”. Pa senare ir har denna
utveckling avstannat i Vistra Gotaland beroende pa att
transportinfrastrukturen inte byggts ut nimnvirt.

Resandet med kollektiva firdmedel berdknas 6ka med
35-45 % i Goteborgsomradet inom 20 ar. Det innebir
anda att den, i jimforelse med till exempel Stockholm
och Oslo, mycket laga andelen i kollektivtrafik bestar.
Inom regionen bedrivs ett arbete, kallat K2020, for att
bryta denna trend sd att biltrafikens 6kning ddmpas. For
deregionala och langviga resorna ar en kraftig utbygg-
nad av tagtrafiken den mest hillbara 16sningen.

Vad ar Vastlanken?

Tanken pa en tigtunnel under Goteborg har funnits
i flera decennier. Sickstationen och dess tillfarter vid
Goteborg Central ar med dagens trafik maximalt ut-
nyttjad. Att hoja kapaciteten vid Goteborg Central aren
forutsiattning for att dvriga utbyggnader i Vistsveriges
jarnvagsnit ska fd avsedd effekt.
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Sammanfattning

Banverket inledde ar 2001 ett samarbete med Géteborgs
Stad, Goteborgsregionen, Vistra Gotalandsregionen
och Visttrafik om dessa frigor. Ganska tidigt konsta-
terades att en tdgtunnel under staden ir en intressant
atgird. Forutom att den loser kapacitetsproblemet,
l6ser den dven de problem som nuvarande sickbangard
innebir for stadens framtida utveckling samt underlit-
tar framfor allt pendlarnas resor. En forstudie av en ny
link genom centrala Goteborg, Vistlinken, arbetades
fram av samverkansparterna dren 2001-2002.

Efter remiss av forstudien beslot parterna att ga vidare
i en jarnvigsutredning for tre av de studerade alterna-
tiven. D4 kostnaden for Vistlinken dr hog beslot Ban-
verket att dessutom utreda ett forstirkningsalternativ
med utbyggnad av befintlig sickbangird samt befintlig
bana mellan Olskroken och Almedal.

Utredningen omfattar utbyggnad av tvd nya spar for
genomgdende trafik mellan Sivenids och Almedal.
Utredningsarbetet sker parallellt med att kommunen
tar fram programhandlingar fér de stadsdelar som kan
bli berorda.

Med utgingspunkt fran det transportpolitiska malet,
ovriga overgripande relevanta mal och projektets syfte
har vi formulerat féljande huvudmal for Vistlanken.

Vastlanken ska bidra till en hallbar tillvaxt i
landet genom att fler resor och transporter

kan ske pa jarnvag.

Alternativ som utreds

Vi utreder tre alternativa strickningar for Vastlinken
med nya stationeri staden. Utredningsomradet stricker
sig fran Savenis till Almedal, se karta pa omstdende
sida. Alternativen bendmns efter liget pa de nya sta-
tionerna:

* Haga — Korsvigen
* Haga — Chalmers
* Korsvigen

Dessutom utredervi en utbyggnad av befintlig sickban-
gard samt nya spar lings befintlig bana mellan Olskro-
ken och Almedal; Férstirkningsalternativet.

Utredningsalternativen jimfors med det si kall-
lade Nollalternativet, det vill siga ingen utbyggnad.
Jamforelsetidpunkten harvi satt till ar 2020. De utbygg-
nader som finns med i Banverkets framtidsplan 2004~
2015 forutsitter vi 4r genomforda dven i Nollalterna-
tivet. Trafiken utgors framst av lokaltag och regionaltdg.
Inga godstag ska trafikera Vistlinken.

De tre Vastlanksalternativen ger nya stationer i staden.
Det innebdr att centralstationen avlastas och att nya
stadsdelar blir lattare att nd.

Regionalt betydelsefulla platser inom Géteborg som kan nds
inom 800 meters gangavstand fran respektive station.

Stationsliget Haga har ett mycket gott resandeunder-
lag och ar det enda som ger tillginglighet till de vastra
delarna av centrala staden. Liget ger sma konflikter med
nuvarande markanvandning och vissa mojligheter till
stadsutveckling. Stationsentrén placeras och utformas
med stor hinsyn till Haga kyrkoplans funktion och
rekreationsvarde.

For Korsvigen, som ir en av de viktigaste knutpunk-
terna for lokaltrafiken i Géteborg, finns tre mojliga sta-
tionsldgen. Lage Orgrytevigen for utredningsalternativ
Haga-Korsvigen respektive ligena Johannebergsgatan
och Skéanegatan for utredningsalternativ Korsvagen.

Orgrytevigen och Johannebergsgatan har fordel av att
kunna fa en sekundir entré vid Gotaplatsen. Johanne-
bergsgatan ger dock lingre gingavstind for resendrer till
Korsvigen och Evenemangsstraket dn de andra tva.

Stationslige Chalmers ligger djupt under marken och
har dirfor mindre god koppling till omgivningen. Ut-
over hogskoleomradet finns fa mélpunkter av regionalt
intresse ndra stationen.

Forstarkningsalternativet omfattar en ombyggd station
Liseberg. Liksom i dag forvantas fa resenirer komma
attanvinda stationen i framtiden. Flera av de intressanta
malpunkterna ligger ganska langt fran stationen.

Vid Goteborg Central finns flera varianter. Alternativen
via Alvstranden ger ett nordligt lige for stationen, vilket
innebir en god koppling till Ostra Nordstan och framtida
stadsutveckling p& Gullbergsvass och inga konflikter
med nuvarande markanvindning, Alternativen via Stora
Hamnkanalen ger ett stationslage diagonalt under bangar-
den, vilket ger ganska god koppling till nuvarande city men
nagot samre till Gullbergsvass. Beroende pa liget inom
korridoren kan stationen komma i konflikt med postter-
minalen och fore detta Vistgotabanans stationshus.



Sammanfattning

L alternativKorsvigen hamnar stationen tvirs bangarden,
vilket ger god koppling till de dstra delarna av city och
ganska bra kopplingar dven mot ¢vriga viderstreck.

Alla Vastlanksalternativen gor att sickstationen ovan
mark kan minskas. Forstirkningsalternativet innebar
tvartom ett 6kat markbehov for sparen, vilket star i
konflikt med Goteborgs Stads utbyggnadsvisioner.
Kopplingen mot nuvarande city dr dock god.

Att bygga tunnel i staden

Marken i Goteborg bestar omvaxlande av berg och lera.
Det finns olika metoder att bygga tunnel och vi har i
forsta hand raknat med traditionell sprangning i berg
respektive 6ppen schakt for gjutning av betongtunnel
ijord. Korridoren inrymmer aven andra tinkbara me-
toder. Mycket stor omsorg maste liggas vid planering
och genomfoérande for att minimera risken for skador
pa byggnader, kulturmiljointressen, parker med mera.
Strackningen via Stora Hamnkanalen innebar storst
risk for sidana konflikter och ger ocksé storningar for
trafikanter och niringsidkare under byggtiden. Aven
alternativ Korsvigen ger relativt stora storningar for
stadslivet under byggtiden.

Tunneln och stationerna utformas med héga krav pd
sikerheten. Eventuell utrymning ska normalt ske via
stationerna men det finns dven en separat riddnings-
tunnel ldngs hela strackan.

Stationerna utformas for att vara attraktiva, trygga och
tillgangliga for alla. De stationer som liggeri jord hamnar
nirmare markytan och kan nas av dagsljus.

tvartunnel

Utformningsprincip for tunneln, betong (6verst) och i berg
(nederst).

Regionen utvecklas och
resandet okar

Vistlanken bidrar till ett kapacitetsstarkt jarnvagssystem
som binder ihop viktiga regionala knutpunkter. Den
har ocksé betydelse for det nationella systemet genom
att den forbittrar framkomligheten for fjarrtigen, inte
minst i en framtid da Gotalandsbanan ar byggd.

I utredningsalternativen finns en kapacitet for att oka
turtitheten till 10 minuter pa de fyra stora straken och
15 minuter pa Bohusbanan. Pendeltagslinjerna Alingsds
~Goteborg—Kungsbacka och Tvastad/Alvingen —Gote-
borg—Landvetter/Bords blir ssmmanhingande. Med
alternativen skapas kapacitet under hogtrafiktimmar
for tdg via Gotalandsbanan, medan denna kapacitet
inte finns i Nollalternativet.

Genom att restiderna blir kortare kan fler arbetsplat-
ser nds inom kritiska tidsavstind. Storst 6kning av
tillgangligheten till arbetsplatser ger alternativ Haga-
Korsvigen som innebir att 17 % av arbetsplatserna
i Goteborgsomrddet kan nds inom 45 minuter. Det
innebirattytterligare 24 000 sysselsatta 4r ndbara inom
detta tidsavstind, vilket ar ett matt pa att efterstrivade
regionforstoringseffekter uppstar. Berikningar visar
ocksa att den forbittrade standarden attraherar nya
tagresendrer, se diagram.

25000

20 000

15 000

10 000

5000

Haga-Chalmers

B

Forstarkningsalt

Okat antal tagresendirer per dygn jéimfért med Nollalternativet

Vistlanken gor att resendrerna kan resa snabbare
och nd fler malpunkter utan att behova byta. Totalt
sett minskar restiderna med 5 500 timmar per dygn i
alternativ Haga-Korsvigen och 4 500 timmar i de 6v-
riga utredningsalternativen. Haga-Korsvigen dr ocksa
det alternativ som gor att man direkt kan resa till flest
regionalt betydelsefulla platser i Goteborg.

Om Vistlinken inte byggs begrinsas mojligheten att
utveckla sdval pendeltagstrafiken som fjarrtrafiken. I
stillet maste busstrafiken utokas men denna kan inte
konkurrera pa de langviaga resorna.

Forutsattningarna for den efterstrivade regionfor-
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storingen forsimras diarmed. Troligen minskar ocksa
overflyttningen fran biltrafik, vilket motverkar malet
om en hallbar samhillsutveckling och mojligheterna
att klara miljokvalitetsnormen for luftfororeningar.

De regionala utvecklingsplanerna fér den sparburna
trafiken i Goteborgsomradet innehéller ett nord-sydligt
strak mot Hisingen/Kungilv och ett strak mot de syd-
vistra delarna av Goteborg samt Siro. Flera alternativa
dragningar diskuteras och en koppling till Vistlinken
arav stor betydelse. I detta skede harvi enbart studerat
de fysiska (geometriska) mojligheterna att fran de nya
stationerna ansluta till spar mot norr respektive soder.
Detta gir att klara i alla Vistlinksvarianter. I Forstirk-
ningsalternativet ar det mycket svért att dstadkomma
dessa kopplingar.

Kostnader och nytta for
samhallet

Anlaggningskostnaden for Vastlinken har beriknats
till foljande belopp:

- Haga-Korsvigen 11,6 mdkr

- Haga-Chalmers 10,9 mdkr

- Korsvigen 10,7 mdkr

- Forstirkningsalternativet 6,1 mdkr

Varianten via Stora Hamnkanalen i alternativen Haga-
Korsvigen och Haga-Chalmers innebir en ¢kad kost-
nad med 1,8 mdkr.

Varianten via Skdnegatan i alternativ Korsvigen innebar
en 6kad kostnad med 1,3 mdkr.

Den samhillsekonomiska nyttan har analyserats
enligt tvd modeller, en traditionell modell dir frimst
trafikekonomiska och externa effektervirderas och en
sd kallad dynamisk modell dir regionalekonomiska
effekter virderas.

Enligt den forstnimnda metoden har vi beriknat den
samhallsekonomiska nyttan till cirka 8,6 miljarder kro-
nor for alternativ Haga-Korsvigen och nagot lagre for
de 6vriga utredningsalternativen. Om man sitter nyttan
irelation till investeringskostnaden far man ett métt pa
lonsamheten. Den blir, trots den stora nyttan, negativ
for utredningsalternativen och inbordes likvarda.

Enligt den dynamiska modellen kan vi konstatera att
det finns regionala utvecklingseffekter som 4r bety-
dande och som inte fingas upp av den traditionella
analysen. Det finns emellertid i dag ingen etablerad
metodik for hur man skall hantera dessa effekter i den
samhallsekonomiska bedémningen, varfor de hir inte
kvantifieras i kronor.

Vastlanken ur miljoperspektivet
(MKB)

Miljokonsekvenserna nir Vistlinken dr i drift dr
overvagande mycket positiva. Den forbattrade res-
standarden attraherar vigtrafikanter. Utslippen av
vixthusgaser minskar och i de mest miljobelastade
delarna av regionen forbittras luftkvaliteten.

Stadsmiljo

Alternativ Korsvagen (variant Johannebergsgatan) ar det
bista alternativet. Det 4r skonsamt mot kulturmiljon
aven om paverkan blir stor i park- och alléstraket samt
i Lorensbergsparken/Gamla Allén.

Alternativ Haga-Chalmers (variant Alvstranden) ar
det nist basta alternativet. Det medfor méttlig/stor
péverkan pa kulturvirden pa strackan Stora Bommen-
Lilla Bommen. Stadsmiljon vid Hagakyrkan paverkas
mattligt. Varianten via Stora Hamnkanalen bor undvikas
eftersom den medfor stor paverkan pa kulturvarden
langs Stora Hamnkanalen.

Alternativ Haga-Korsvigen har stora likheter med
Haga-Chalmers. Det ar nagot simre eftersom stads-
miljén vid Korsvigen/Liseberg paverkas.

Forstiarkningsalternativet har mattliga kvaliteter. Det
har stor paverkan pd stadsbilden vid Kobbarnas vig och
Skansen Lejonet. Aven kulturvirden paverkas.

Luftutslapp och naturresurser

Den 6kade andelen kollektivtrafikresenarer leder till
minskade utslapp av vixthusgaser och kvaveoxider.
Effekten blir stor i alternativen Haga-Korsvigen och
Haga-Chalmers, mittlig i alternativ Korsvagen och liten
i Forstarkningsalternativet.

Luftkvaliteten i centrala Géteborg forbittras patagligt.

Ljud, vibrationer och magnetfalt

Vi bedomer att riktvirden och for projektet uppsatta
malvirden for luftburet ljud, stomljud, vibrationer och
stralning i stort sett kan klaras genom forebyggande
atgarder av olika slag. Lokalt kan smirre storningar
uppstd och dir ir risken storst for de alternativ och
delstrickor som gir i nira anslutning till bebyggelsen,
framst dd alternativ Korsvigen.

Mark och vatten

Risk for sittningar och andra skador som hinger sam-
man med att grundvattnet paverkas finns alltid for
anliggningar av det aktuella slaget. Risken for skador
ar minst for Forstirkningsalternativet och storst for
alternativ Korsvigen via Skdnegatan.

Bestand av den hotade vattenvixten knolnate har
patriffats i Molndalsén och Fattighusan. I jirnvigspla-
neskedet kommer nya inventeringar att goras.



Sammanfattning

Byggskedet

De tillfalliga intrangen i stadsmiljon ar omfattande och
berdr upplevelser och nyttjande under denna period.
Storningar i form av ljud och vibrationer kan bli stora
dven om restriktioner tillimpas for att begrinsa dessa.
Forstarkningsalternativet ar mindre berort 4n de dvriga
alternativen.

Det finns ocksa risk for skador i stadsmiljon till foljd
av byggnadsarbetena, dels i parkmiljoer och dels om
ndgot oforutsett intraffar nar vi bygger intill kinsliga
kulturbyggnader. Varianten via Stora Hamnkanalen ar
den minst lampliga i detta avseende.

Under byggtiden gar det inte att undvika buller och
andra storningar. Vi efterstravar att anvanda sddana
bygg- och arbetsmetoder som minimerar storningar.
Strackningar genom tat bostadsbebyggelse ar mindre
gynnsamma.

Arbetsmaskiner och lastbilar ger lokalt 6kade utslapp till
luften. P4 enstaka platser dér luftkvaliteten dven utan bygg-
nation ligger 6ver eller mycket nira gallande gransvarden
finns risk for att miljokvalitetsnormen 6verskrids.

Vi kommer att uppritta kontroll- och atgirdsprogram
for att undvika eller minimera fororeningar i mark,
vatten och luft vid byggnationen.

Jamforande analys

Projektmalen for Vistlinken baseras pd de tre per-
spektiven mdnniska, samhdlle, miljo. Dessa eller liknande
termer anvands ofta som kriterier for varderingen av
en langsiktigt hallbar utveckling.

[ utredningen harvivirderat hur utredningsalternativen
uppfyller ett antal kriterier inom respektive perspektiv.
En virdering oberoende av samhillsekonomi visar att
alternativ Haga-Korsvigen sammantaget uppfyller
projektmalet i hog grad. Skillnaden gentemot de dvriga
tva Vistlanksalternativen ar tydlig och avser frimst den
okade resstandarden. Forstirkningsalternativet uppfyl-
ler maleti mattlig grad. Nollalternativet uppfyller malet
i endast lag grad.

Fran samhallsekonomisk utgangspunkt kan man siga
att utredningsalternativen ir timligen likvirda.

Vistlianksalternativen stodjer sdvil nationella som
regionala och lokala transport- och miljomal. Férstirk-
ningsalternativet kan inte sigas uppfylla mélen Positiv
regional utveckling respektive God bebyggd miljé och
Nollalternativet bidrar inte till att de 6vergripande
malen nis.

Sammantaget visar utredningen att alternativ Haga-
Korsvigen via Alvstranden biést uppfyller mélen och
att den samhillsekonomiska konsekvensen inte ar
alternativskiljande. D4 projektet inte uppndr sam-
hallsekonomisk 16nsamhet enligt den traditionella

berikningsmodellen blir finansieringsfragan avgorande
for fortsattningen. Dock maste de betydande regionfor-
storingseffekter, som vi kunnat pavisa i utredningen,
ocksa beaktas.

Samradsprocessen

Det utokade samradet i samband med jarnvigs-
utredningen har skett genom olika aktiviteter sisom
utskick till olika myndigheter, samrddsmoten med en
del avdessa och informationsméten med allmanheten.
For att forsoka na sd manga som mojligt genomforde
vi ocksa aktiviteter s& som guidade promenader, sam-
radsgrupper och enkit till hemmen.

Drygt 100 personer deltog aktivt i samradsgrupper.
Gruppernas arbete ledde bland annat till att nya idéer
studerades i det fortsatta utredningsarbetet.

Utstallelse, remiss och
fortsatt arbete

Efter remiss av denna utstillningshandling kommer in-
komna synpunkter att analyseras. Med detta som under-
lag fattar sedan Banverket beslut om val av alternativ.
Dairefter sinds jarnvagsutredningen inklusive MKB till
regeringen for tillitlighetsprovning.

Nista skede i planeringsprocessen ir jirnvigsplan. I
denna preciseras utbyggnadens lige och utformning,
och miljokonsekvensbeskrivningen fordjupas. Parallellt
med jirnvigsplanen gors ett antal detaljplaner for vald
strackning. Mojlig byggstart beraknas vara tidigast ar
2011. En forutsattning for byggstarten 4r att en gemen-
sam finansiering ir 16st.
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Bakgrund

1.1 Varfor behovs Vastlanken?

Foratt uppfylla de mal for transportpolitiken som riks-
dagen beslutat om behover jarnvigstrafiken utvecklas.
Utvecklingen hindras av att kapaciteten i jirnvigsnitet
inte ricker till.  Vistsverige ar konsekvenserna av detta
mycket kinnbara. Storningar med stora forseningar for
persontrafiken som f6ljd ar vanliga och den kraftigt
okande godstrafiken ar hinvisad till de tider pa dygnet
da det finns utrymme pa sparen.

Andelen resenirer som anvinder kollektiva firdmedel
till och fran Goéteborgsomradet ar mycket ldg jamfort
med till exempel i Stockholm och Oslo. Statens Institut
for KommunikationsAnalys SIKA raknar med ett 6kat
resande om 35-45 % i Goteborgsomradet inom 20 ar. En
kraftfull satsning pa utbyggnad av kollektivtrafiken ar
darfor nodvindig for att begransa okningen av vigtra-
fiken och den paverkan pa miljon som den medfor.

Banverket har paboérjat arbetet med att forstirka
jarnvagsnitet i Vistsverige. Pa Vistkustbanan och
Norge/Vinernbanan pagar utbyggnad till dubbelspar.
For Viastra stambanan planerar vi en utbyggnad till
fyra spar pa en del av strickan mellan Alingsds och
Goteborg och for Kust till kustbanan en utveckling
mot en ny eventuell hoghastighetsbana som férbin-
der Goteborgsregionen med bland annat Milardalen
(Gotalandsbanan). Bohusbanan rustas upp med nytt
kontrollsystem (fjarrblockering) och motesspar. Hamn-
banan har nyligen elektrifierats och vi utreder nu olika
mojligheter att 6ka kapaciteten.

Goteborg Central dr navet i Vastsveriges sparsystem och
ar med dagens trafik, cirka 370 tig per dygn, maximalt
utnyttjad. En orsak till den begrinsade kapaciteten ar
att Goteborg Central 4r en s kallad sickstation (alla
tag vinder hir). Att hoja kapaciteten vid Goteborg
Central ar en forutsittning for att Gvriga utbyggnaderi
jarnvigsnitet ska fa avsedd effekt. Stationen och dess
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tillfarter ar ddrmed nyckeln till hela det vastsvenska
systemets effektivitet.

Bristerna i jirnvagssystemet hammar regionens utveck-
ling i den riktning som bland annat beskrivs i Vistra
Gotalandsregionens vision. Kollektivtrafiken ska genom
kortare restider ¢ka tillgingligheten till arbete och ut-
bildning badei och kring Vastra Gotaland. I sittyttrande
over Banverkets framtidsplan forjarnvigen 2004 - 2015
foreslar Vistra Gotalandsregionen att Vistlinken — en
tgtunnel under centrala Géteborg — far hog prioritet
eftersom den ir en forutsittning fér en kraftfull satsning
pd jarnvagsnitet i Vistra Gotaland och Vistsverige.

Banverket har mot bakgrund av de 6kande kapacitets-
problemen, och de konsekvenser detta far for samhills-
utvecklingen, inlett ett samarbete med Goteborgs Stad,
de regionala planeringsorganen och Visttrafik. Ganska
tidigt konstaterades att en tigtunnel under staden ir
en intressant atgard. Forutom att den loser kapacitets-
problemet, l3ser den dven de problem som nuvarande
sickbangird innebir for stadens framtida utveckling
samt underlittar framfor allt pendlarnas resor. En forstu-
die av en ny link genom centrala Goteborg, Vastlanken,
arbetades fram av samverkansparterna dren 2001-02.

Med hinsyn till det stora behovet och de positiva effekter
som Vistlinken beriknades fa enligt forstudien beslot par-
terna att g vidare i en jarnvigsutredning for Vistlanken.

Syftet med Vistlidnken ir att ©ka jirnvigens kapacitet
sd att resandet i Goteborg och Vistsverige underlittas.
Vistlanken bidrar dirmed starkt till en positiv region-
utveckling och sa kallad regionforstoring. Manniskorna
kan snabbare och enklare nd viktiga malpunkter sdsom
arbete, utbildning och kulturaktiviteter. Via Goteborg
kan man ocksa enklare nd andra orter i regionen. Med
tatare trafik attraheras fler resenirer, vilket bidrar till en
avlastning av vigsystemet och det lokala kollektivtra-
fiksystemet. Det dagliga resandet underlattas.

De planerade sparen ir i forsta hand avsedda for re-
gional persontrafik, men genom att nuvarande banor
avlastas mellan Olskroken och Almedal ¢kar kapaci-
teten i hela systemet och for alla slags tdg. Vistlinken
innebir en utveckling avjarnvigssystemet som helhet,
sd att nationella och regionala trafik- och miljomal kan
uppnds. De mal som vi satt upp fér projektet redovisas
nirmare i kapitel 2.

Syftet med jirnvigsutredningen ir att beskriva
olika utbyggnadsalternativ, deras genomférbarhet och
konsekvenser vad giller funktion, miljopaverkan och
ekonomi. I utredningsprocessen ingar att successivt
prova olika idéer och mojliga losningar. I den sam-
manfattande utvirderingen ska alla relevanta faktorer
vigas samman och beriknade effekter stimmas av mot
de uppsatta malen.

Ett sarskilt syfte med jarnvagsutredningen inklusive
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) ir att ligga till
grund forregeringens tillatlighetsprovning av projektet
enligt miljébalken kapitel 17.

Arbetet med jirnvigsutredningen samordnas med
kommunens framtagande av planprogram for ut-
veckling av de delar av staden dir en utbyggnad av
Viastlanken dndrar nuvarande forutsittningar for
markanvandningen.

1.2 Tidigare utredningar och
avforda alternativ

|déstudie 2001

Banverket och tidigare SJ har under drens lopp gjort
flera utredningar om hur kapaciteten vid Goteborg
Central ska kunna héjas. I en idéstudie fran dr 2001 dis-
kuteras tinkbara dtgirder pa kort, medellang och ling
sikt. Metodiken foljer den s kallade fyrstegsprincipen
dir man beskriver vilka forbittringar man kan uppna
med atgirder av successivt 0kad omfattning.

Med signal- och vixeldtgirder skullevi enligt idéstudien
kunna 6ka kapaciteten med 50 — 80 tag per dygn. Med
mer omfattande ombyggnader av bangdrden skulle den
totala kapaciteten kunna bli 500 — 750 tdg per dygn, vilket
ungefar motsvarar det behov som nu gar att verblicka
for framtiden. De ldngsiktigare 16sningarna kopplades till
idén om en ny lanki form av en tunnel under Géteborg.
Detta skulle dven 16sa de kapacitetsproblem som kommer
att uppstd mellan Goteborg och Almedal och ge mojlig-
het till nya attraktiva stationer i centrala Goteborg.

Forstudie 2002

I samverkan med Goteborgs Stad, Goteborgsregionens
kommunalforbund, Visttrafik och Vistra Gotalands-
regionen presenterade Banverket i december 2002 en
forstudie av Vistlinken — en tdgtunnel under Goteborg.
Forstudien behandlade fem utbyggnadsalternativ och
ett forstarkningsalternativ, se figur.

Férstudiens utredningsalternativ.
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Efter remiss av forstudien enades parterna om att
alternativen UA 1 (Korsvagen), UA 2 (Haga-Korsvi-
gen) och UA 3 (Haga-Chalmers) ska foras vidare till
jarnvigsutredning. Alternativen UA4 via Sahlgrenska
och UAS5 via Hisingen avfirdades eftersom de varken
uppfyller de transportpolitiska malen eller regionens
mal for regional utveckling pd flera av de uppstillda
punkterna; miljon, trafik- och restider samt projektets
lonsamhet. For alternativ UA4 framholls aven punkten
storningar under byggskedet.

Di kostnaden for Vistlinken ar hoég beslot Banverket
att dessutom utreda forstarkningsalternativet (UA O i
forstudien) med utbyggnad av befintlig sickbangard
samt befintlig bana mellan Olskroken och Almedal.

1.3 Utredningens avgransningar

Utredningen omfattar utbyggnad av tva nya spar for
genomgaende trafik mellan Savenis och Almedal och
med kopplingar till alla fem ingdende banor. De nya
trafikforutsittningar som detta skapar, leder till att den
nuvarande personbangirden kommer att struktureras
om. Fragan om man i detta sammanhang ska sanka
bangarden till en lagre nivd behandlarvi i utredningen
enbart genom att beskriva om utbyggnaden hindrar den
mojligheten i framtiden. Vi belyser dven mojligheten
att ansluta Vastlanken till eventuella framtida spar mot
vistra Hisingen respektive Siro.

Ligen for nya stationer i staden studeras. Vid de bada
andpunkterna Sivenis och Almedal undersoker vi
frimst om det dr genomforbart eller ej. Mer ingdende
studier av dessa far goras i ett annat sammanhang.

Utvecklingen avjarnvigssystemet i landet skeri manga
steg dar enstaka investeringar kan ha betydelse for saval
helheten som det mer lokala systemet. Det dr darfér

Kommunal planering

svdrt att avgransa det trafiksystem som berors av det
enskilda projektet. I den hir utredningen analyserar
vi primirt ett omrdde som avgransas av Uddevalla
—Tvastad (Trollhattan/Vanersborg) — Alingsds — Boras
—Varberg. Den interregionala trafiken behandlas dock i
viss grad liksom fjdrrtrafik inklusive den till Stockholm,
Oslo och Kopenhamn. Godstrafik till och fran Vastkust-
banan och Kust till kustbanan berérs ocksa.

1.4 Planeringsprocessen tar
lang tid

Banverkets planering av projektet foljer lagen (1995:1649)

om byggande avjirnvig och miljobalken. Utredningsar-

betet har skett parallellt med att kommunen tagit fram

programhandlingar for de stadsdelar som direkt eller
indirekt kan bli berorda.

Jarnvigsutredningen ir det andra steget i planerings-
processen dir alternativa strackningar — “korridorer”
— utvirderas och anliggningens utformning beskrivs i
stort. Det ar i férsta hand allmanna intressen som vir-
deras i detta skede, detvill siga hurstora effekter det blir
totalt sett. Den miljokonsekvensbeskrivning som ingar
har godkints av lansstyrelsen 2006-01-23. Det finns
ocksa regler for hur samrad av olika slag ska bedrivas,
sevidare i kapitel 9. Efter remissbehandling och beslut
om vilket alternativ som ska viljas genomfor regeringen
en s kallad tillatlighetsprévning av projektet. Det krivs
for anlaggningar av den hir storleken.

I nista steg upprittas en jarnvigsplan dir enskilda
intressen, som till exempel intrang i enstaka fastigheter,
far en storre tyngd. Har borjar den egentliga projek-
teringen, som sedan fardigstalls i en bygghandling.
Tidigast cirka &r 2011 bedémer vi att byggnationen
kan paborjas. Det forutsitter naturligtvis ocksa att
finansieringen ar klar.

Oversiktsplan/Programarbete for delomraden

Jarnvagsplanering

Forstudie Jamvagsutredning

Banverket
férordar
alternativ

2006

Banverket
beslutar om
nasta steg

Projektets nytta och
miljopaverkan
beskrivs.
Utredningsomrade
avgransas.

Underlag tas fram for
val av strackning.

2005

Hadr éir vi nu!

Regeringens
tillatlighetsprovning
2007

Detaljplan Bygglov

Jarnvagsplan

Byggstart
tidigast 2011
Fardigstallande

ca 2017

Utformning av
vald
strackning
bestédms.

Banverket .
faststaller - kan M Bygghandling
overklagas

Samrad

Banverkets planeringsarbete sker parallellt med den kommunala planeringsprocessen.



Mal for
Vastlanken

2.1 Transportpolitiska mal

Nationella mal

Riksdagen fattade 1998 beslut om en ny inriktning
av transportpolitiken, Transportpolitik for en hallbar
utveckling, dir det ¢vergripande transportpolitiska
malet pekas ut:

Att sdkerstilla en samhillsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportférsorjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet.

Det transportpolitiska beslutet foljdes sedan upp 2001
med en kraftfull satsning pa kollektivtrafiken genom in-
riktningspropositionen Infrastruktur for ett langsiktigt
héllbart transportsystem, vilken pekar ut inriktningen
pd och ligger till grund for Banverkets arbete.

Banverket har enligt riksdagens beslut ett 6vergripande
ansvar for jirnvagstransportsystemet. Det innebr att
Banverket har ett samlat ansvar for systemets miljopa-
verkan, trafiksikerhet, tillginglighet och effektivitet.
Det ¢vergripande transportpolitiska malet har vidare-
utvecklats i foljande delmal som anger ambitionsnivin
pé lang sikt:

Tillgingligt transportsystem

Hog transportkvalitet
Siker trafik

God miljo

Positiv regional utveckling

Jamstillt transportsystem
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Ett livskraftigt Kompetens och Infrastruktur och Kult
naringsliv kunskapsutveckling kommunikationer uitur

2) Jamstalldhet

EKONOMI

3) Integration

1) Den gemensamma
regionen

4) Internationalisering ]:—

orw

SOCIALT

Vdstra Gétalandsregionens vision for en hdllbar utveckling.

Regionala och lokala mal

Vistra Gotalandsregionen antog i april 2005 visionen
Det goda livet. Visionen utgor den 6vergripande ramen
for det gemensamma utvecklingsarbetet i Vistra Gota-
land. Infrastruktur och kommunikationer ar ett av de
fem fokusomrdden som ska prioriteras for att stirka
utvecklingen.

I visionen siger man bland annat fljande om infra-
struktur och kommunikationer; Vistra Gotaland ir
Nordens frimsta transportregion och en motor for
svensk ekonomi. Transportsystemet drviktigt for man-
niskors tillginglighet till arbete, utbildning och fritid.
Investeringar i en héllbar och siker infrastruktur har
avgorande betydelse for niringslivets utveckling savil
i regionen som i landet som helhet.

Goteborgsregionens kommunalférbund GR arbetar
fornirvarandei en radslagsprocess med att definiera ett
antal viktiga samverkansfragor och hitta former for att
utveckla samverkan inom dessa. Behovet av att stirka
kollektivtrafiken lyfts fram som den viktigaste fragan
inom det transportpolitiska omradet. Den har tydliga
kopplingar till saval sociala, ekonomiska som miljo-
massiga aspekter. Dessa tre "hallbarhetsdimensioner”
kopplar GR dven till Vistra Gotalandsregionens vision
for en hallbar utveckling.

Goteborgs Stad formulerade redan 19991 éversiktspla-
nen att den fysiska planeringen ska stodja utvecklingen
av en ekologiskt, ekonomiskt och socialt hallbar stad.
Goda kommunikationer anges som en av forutsattning-
arna for att uppnd denna vision. Kapacitetsproblemen
i tagsystemet, bland annat beroende pa att Goteborg
Central dr en sackstation, hindrar utvecklingen av en
effektiv trafik.

Att kraftigt utvidga sickbangirden, sd som det visas i
Forstarkningsalternativet, stari konflikt med Géteborgs
Stads visioner om utvidgningen av Gullbergsvassomra-
det. Nuvarande barriar skulle forstirkas och den med
tanke pa det centrala liget ineffektiva markanvind-
ningen beféstas.

Visttrafik har som ett av sina ¢vergripande mal att
verka for att utveckla de langviga resmojligheterna sd
att Vistra Gotaland blir "rundare”. Mélbilden fér &r2020
innebar kraftigt utokad tagtrafik. Antalet tdgavgingar
pa Visttrafiks storregionala linjer kommer att 6ka fran
dagens 360 per dag till 570 per dag.

Inriktningen inom det transportpolitiska omridet
ar saledes samstimmig mellan dessa viktiga parter i
Vistsverige. Tillsammans med Banverket och andra ak-
torer har strategier for den regionala och storregionala
trafikens utveckling tagits fram.

For att beskriva hur den mycket kraftiga dominan-
sen av biltrafik mer lokalt i Goteborgsomradet kan
dampas drivs ocksa ett analysarbete om alternativa
strukturer for framtidens kollektivtrafik (K2020) i detta
omrade. Denna utredning gors i nira samverkan med
utredningsarbetet for Vistlinken. Inom K2020 utgar
man frén en malbild med starkare overflyttning fran
bilresande till kollektivt resande in vad Banverkets
prognos innebdr.
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2.2 Miljomal och miljokrav

Nationella miljomal

Riksdagen antog 1999 femton miljokvalitetsmal. Yt-
terligare ett miljokvalitetsmadl, Ett rikt vaxt- och djurliv,
antogs hosten 2005. Dessa mél ska vara vigledande nar
man tillimpar miljébalken. Foljande miljomal harvi be-
domt vara de som ir mest tillimpliga for Vistlinken.

* Begrinsad klimatpaverkan

+ Frisk luft

 Bara naturlig férsurning

+ Ingen 6vergddning

» Levande sjoar och vattendrag
+  Giftfri miljo

*  Siker stralmiljo

* God bebyggd miljo

I lagen om byggande av jarnvig (§§ 3-4) finns ocksa
bestimmelser om estetisk utformning samt hansyn
till stads- och landskapsbild respektive natur- och
kulturvarden.

Regionala och lokala miljomal

Linsstyrelsen Vistra Gotaland har med utgingspunkt
frin de nationella malen anpassat, preciserat och
konkretiserat miljomalen for linet. Det innebar bland
annat att man tagit fram ett antal indikatorer som kan
mitas eller beriknas och dirigenom successivt foljas
upp. Forbattring avjarnvigarna anges som ett exempel
pé investeringar med hog prioritet som frimjar flera
av miljomalen och samtidigt en hallbar utveckling i
Vistra Gotaland.

Vistra Gétalandsregionen stodjerlansstyrelsens miljo-
malsarbete och har konkreta handlingsplaner for arbetet
med att uppna miljdmélen i regionen.

Goteborg Stad hinvisar i ¢versiktsplanen till de na-
tionella miljémalen.

Miljobalken

Miljobalken dr en ramlag som binder samman ett stort
antal andra lagar och bestimmelser inom miljoomra-
det. Balkens andra kapitel, Allmédnna hinsynsregler,
innehaller bestimmelser om det ansvar som hinger
samman med att planera och genomfora atgirder av
det slag som Vistlanken innebir.

I kapitlen tre och fyra finns bestimmelser om hushall-
ning med mark- och vattenomraden. Omraden som 4r
av riksintresse ska skyddas mot pataglig skada. Stora
delarav centrala Goteborg ar exempelvis av riksintresse
for kulturmiljon. De ingdende jarnvigarna dr ocksa
av riksintresse och om en konflikt finns mellan olika
intressen mdste en avvigning goras. Ett sirskilt starkt
skydd har omraden inom det ekologiska nitverket
Natura 2000. Sivean omfattas av detta skydd.

Miljokvalitetsnormer (MKN) meddelas av regeringen
och ar ett juridiskt styrmedel som regleras i miljo-
balkens femte kapitel. Idag finns tre forordningar om
miljokvalitetsnormer, en for féroreningar i utomhusluft
(SFS 2001:527), en for olika parametrari fisk- och mus-
selvatten (SFS 2001:554) och en for omgivningsbuller
(SFS 2004:675).

For Vastlinken ar miljokvalitetsnormen for luftkva-
liteten mest aktuell. Lansstyrelsen har tillsammans
med andra myndigheter tagit fram “Frisk luft pa vig
— Forslag till atgardsprogram for att uppfylla miljokva-
litetsnormen for kvivedioxid i goteborgsregionen”. En
okad andel kollektivtrafik ar en av huvudpunkterna i
programmet.
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2.3 Projektmal for Vastlanken

Med utgangspunkt fran det transportpolitiska malet,
ovriga overgripande relevanta mal och projektets syfte
har vi formulerat foljande huvudmal for Vastlanken:

Vastlanken ska bidra till en hallbar tillvaxt i
landet genom att fler resor och transporter
kan ske pa jarnvag.

ENINE

nationellt

regionalt

lokalt

Projektmalet innehaller de sociala, ekonomiska och
miljémissiga dimensioner som ocksd aterfinns i de
transportpolitiska malen. Det finns ocksa geografiska
dimensioner alltifran globalt till lokalt &ven om tyngd-
punkten ar den regionala.

For att styra utredningsarbetets inriktning och kunna
utvirdera alternativen sa objektivt som mojligt har vi
preciserat projektmélet i ett antal kriterier och sorterat
dem enligt de tre perspektiven ménniska-sambhiille-milj.




2 Mal for Vastlanken

Det har ska Vastlanken bidra till
| samhallet

Positiv regional utveckling

+ Okad tillgang till kvalificerad arbetskraft,
okad produktivitet och fler arbetstillfillen.

Positiv stadsutveckling

+ Potential for stadsutveckling och starkta
samband mellan stadsdelar.

Effektiv markanvandning

+ Minskat markbehov for transporter och
mojligheter till bittre utnyttjande av vardefull
mark.

Framtida utbyggnadsmaojligheter

+ Framtida kopplingsmojligheter till Hisingen
(Bohusbanan/Hamnbanan) respektive syd-
vistsektorn (Siro).

+ Fyra sparvid stationerna

Minsta mojliga storningar for narings-
idkare under byggskedet

e Kunder och leverantdrer utsitts endast for
smd vagforlaingningar eller andra besvar.

Hog kapacitet for persontrafiken
» I en forsta etapp klarar banan 18 tig per
timme och riktning.

+ Banan dr utbyggbar for att hantera ytterligare
trafik.

Okad andel resande pa jarnvag
+  Opverflyttning av resande fran bil.

Goda mojligheter for godstrafik under

dagtid

+ Gardatunneln klarar tva godstag per riktning
under maxtimmen.

Robust transportsystem i Goteborgs-
regionen

+ Storningar av olika slag far sma eller mattliga
konsekvenser for trafiken.

Samhallsekonomisk lonsamhet

e Kostnaden ska kunna motiveras avden sam-
hillsekonomiska nyttan.

Det har ska Vastlanken
innebara for miljon

DRIFTSKEDET
Stadsmiljon varnas och utvecklas

 Stationsbyggnader integreras vil i stads-
bilden.

e Kulturvirden fir inte skadas.

e Parker ska virnas.

Minskade luftutslapp och minskad for-
brukning av naturresurser

+ Opverflyttning av resande frin bil i syfte att
minska emissioner och férbrukning avnatur-
resurser.

Mycket liten paverkan pa omgivningen

+ Riktvirden/gransvirden klaras for ljudniva,
vibrationer, magnetfilt och luftkvalitet.

+ Fororeningar sprids inte i marken eller vatt-
net.

+ Lag risk for skador pa liv och egendom.

BYGGSKEDET
Minsta mojliga paverkan pa omgivningen
+ Stadsmiljon virnas.

+ Riktvirden/grinsvirden klaras for ljudniva,
vibrationer och luftkvalitet.

+ Inga nya fororeningar tillférs, befintliga
fororeningar sprids intei marken eller grund-
vattnet.

» Lag risk for skador pa liv och egendom.

+  Overskottsmassor utnyttjas som resurs.
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3

Hur utvecklas
regionen?

3.1 Regional utveckling

Vistsveriges ekonomiska tillvixt under de tio senaste
aren har varit mycket stark jamfoért med ¢vriga landet.
Den totala Idnesumman har fér landet som helhet
okat 3,6 % per ar medan Vistsverige legat pa 4,5 %.
Befolkningen okar stadigt och Vistra Gotaland utgdr
cirka 17 % av invinarantalet i Sverige. Goteborgsre-
gionen har en stark dragningskraft pa boende i andra
delar av landet. Befolkningen 6kar ocksa i Sjuharad
och Skaraborg. En viktig orsak till den ekonomiska
utvecklingen ar koncentration av befolkning och sys-
selsittning till allt stérre lokala marknader. Goteborgs
lokala arbetsmarknad har ¢kat med 56 000 personer
de tio senaste aren.

I Vastsverige finns fyra av landets tio storsta lokala
marknader. Géteborg narmar sig en miljon invanare och

Bilden visar hur olika stdder tidsmdssigt kommer ndrmare
Géteborg, da jédrnvdgssystemet utvecklas.
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ir den tredje storsta marknaden i Sverige. De tre 6vriga
marknaderna i vistsverige ir Jonkoping, Trollhidttan och
Skévde vilka aterfinns pa platserna sju till nio.

Enligt de ron som framkommit i utredningsarbetet kring
den "nya ekonomiska geografin” finns det en mycket
tydlig koppling mellan positiv regionutveckling och till-
gangen pa effektiva kollektiva transportméjligheter.

Genom att transportinfrastrukturen inte utvecklats pa
senare ar finns tydliga tecken pa att regionforstoringen
i Vastra Gotaland i det nirmaste upphort. Potentialen
for fortsatt ekonomisk tillvaxt bedoms vara mycket stor
dir en av de framsta drivkrafterna utgors av effektiva
transporter.

Den regionala utvecklingen bér dven ses ur ett globalt
perspektiv eftersom Vistsverige har ett stort interna-
tionellt beroende. Industri, handel, transporter samt
evenemang ir de niringsgrenar som utmirker det
globala utviaxlingen. Niringslivet i Vistra Gotaland
svararvirdemdssigt for mer 4n en fjirdedel av Sveriges
totala export. Det utlindska dgandet av foretagen dr
betydande samtidigt som flera svenska foretag driver
verksamheter utomlands. Gteborgs hamn har ett stra-
tegiskt lige bland hamnarna i Sverige och hanterar en
dominerande del avvarutransporterna som dr beroende
av sjofart till och fran Sverige.

Det internationella utbytet ar en del av tillvixtmotorn
och frodas da regionen priglas av méngfald och spe-
cialisering.

For att klara de uppsatta malen om social, ekonomisk
och ekologisk hallbarhet har Vastra Gotalandsregionen
tagit beslut om att utveckla den regionala kollektiv-
trafiken dirjarnvigstrafiken ar stommen. Vasttrafik har
tagit fram en malbild for den regionala kollektivtrafiken
som innebir en kraftig utbyggnad av tagtrafiken.
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Genom att kollektivtrafiken gors snabbare och mer
bekvim kan tidsavstind kortas och attraktionen 6kas.
Att tidsavstanden blir kortare innebir att regionen blir
“rundare” vilket 4r en viktig forutsittning for tillvaxt
och regional balans. Fler midnniskor kan inom kritiska
tidsavstand na regionens utbud av arbetsplatser, utbild-
ning och kultur. Arbetsmarknaderna i Trollhéttan och
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Trafikering dr 2020 i Nollalternativet.
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Trafikering dr 2020 i séckstationen pé Géteborg C om Viistldn-
ken byggs.

Trafikering dr 2020 i Vdstlédnken fér samtliga utrednings-
alternativ, exklusive fjdrrtag via sdckstationen.
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Boras kan exempelvis integreras med arbetsmarknaden
i Goteborg

Forutom malsittningarna om lingsiktig hillbarhet ar
fragan om att klara kraven pa luftkvaliteten i hogsta
grad aktuell. Om det skall vara mojligt att minska
biltrafiken som en del i att minska luftféroreningarna
madste alternativa kollektiva resméjligheter erbjudas.
Biltrafiken dr omfattande och prognoserna tyder pa en
stark tillvixt varfor det krivs ett kapacitetsstarkt och att-
raktivt kollektivtrafiksystem foratt klara uppgiften. Dar
ses tagtrafiken som det mest realistiska alternativet.

Banverkets framtidsplan innehéller en kraftig utbygg-
nad av jarnvigsinfrastrukturen i Vistsverige. Pa lingre
sikt kommer en utbyggnad av Gotalandsbanan. For
att kunna utnyttja denna kapacitet pd banorna in mot
Goteborg krivs att kapaciteten vid Goteborg Central
forstirks. Kapacitetsokningen behoévs for att klara en
utdkning av sivil nationell, regional trafik som pen-
deltagstrafik.

Persontrafik

Idag gir samtliga persontig som ska till Goteborg in i
sickstationen pa Goteborg Central. En sickstation inne-
bir att samtliga tig kommer in pa stationsomrddet fran
samma héll och att de dker ut samma vig som de kom,
vilket medfor att det krivs ett stort sparomrade for att
klara av kapaciteten. Sickstationen pa Goteborg Central
har redan idag bristande kapacitet under hogtrafik och
tilliter inte en utokning av tagtrafiken.

Enligt Vasttrafiks och Banverkets planer for ar 2020
kommer turutbudet under maxtimman vid Géteborg
Central att utokas fran dagens cirka 16 dubbelturer till
cirka 22 dubbelturer. Genom att dubbelspar har byggts
ut pa Norge/Vinernbanan samt delar av Kust till kust-
banan kan dessa strak fa 30-minuterstrafik. Dessutom
utokas den 6vriga regiontigtrafiken. For att klara avden
planerade trafiken krivs en utokning av tigkapaciteten
for sparomradet in mot Goteborg Central, vilket redan
finns med i dagens planer. Detta alternativ kallar vi i
utredningen for Nollalternativet.

Perscnresor per dygn i tusenzal

W Do bralfik
Trendunedding
Kaams
Bilcrafik Kndekoeeorafilc

Resandet i en trendutveckling och enligt K2020.

Pa sikt ar malet att pendeltigstrafiken pa straken in mot
Goteborg ska kunna utokas till 10-minuterstrafik under
hogtrafik, vilket inte Nollalternativet klarar.

Sammantaget har fyra alternativ studerats; ett for-
stirkningsalternativ samt tre som innebir en tunnel
under centrala Goteborg. Forstirkningsalternativet
innebir att en ny tagtunnel anliggs parallellt med
dagens Gardatunnel via station Liseberg. De tre 6vriga
alternativen mojliggdr genomgiende tig vilket innebar
att belastningen pa sickstationen endast omfattar fjarr-
tagstrafiken och vissa ¢vriga tig.

Genom att med en tigtunnel under Goéteborg bygga om
Goteborg Central till en station med genomgaende spar
kan antalet tdg som belastar sickstationen reduceras,
vilket i sin tur mojliggor att trafikutbudet kan oka.
Kapacitet frigors for internationell trafik och nationell
fjarrtrafik. En tunnel under Goteborg mojliggédr ocksa
att nya stationer kan byggas i Géteborg.

De utredningsalternativ som har studerats och som
innebir en ny tdgtunnel med genomgiende spar under
Goteborg dr Haga-Korsvigen, Haga-Chalmers samt
Korsvagen.

K 2020 - framtidens kollektivtrafik

I projektet K2020 har ett forslag till malbild for fram-
tidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet tagits fram.
Arbetet har skett i samverkan mellan Goteborgs stad
och regionala och statliga organ. Syftet ir att skapa en
gemensam framtidsbild som underlag for planeringen.
Vastlinken utgdr en del av denna malbild.

Det finns en gemensam grundsyn att regionen ska
utvecklas och att en avgorande forutsiattning ar att
kollektivtrafikens andel av resandet ¢kar. Malbilden i
K2020 utgar fran att andelen okar fran dagens 24 9% till
35 %, vilket &r i nivd med vad till exempel Stockholm
och Oslo haridag. Detta innebir att dagens resande med

Huvudstruktur i centrala G6teborg med "Stor-Kringen” som kny-
ter samman de yttre delarna av centrum och bussringen som
tangerar cityomrddet.Viktiga knutpunkter utvecklas pd dessa
huvudstrdk (mem = spdrvagnsndt wsm = huvudbussndt).
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kollektivtrafik i Goteborgsomradet okar fran 400 000
till 900 000 resor. En sddan utveckling stiller stora krav
pa ny struktur och nya linkar for kollektivtrafiken. I
malbilden betonas vikten av en utvecklad pendel- och
regiontagstrafik. Vistlinken ir tillsammans med vissa
andra utbyggnader i jarnvigsnitet avgorande for att
tagtrafiken ska bli mer attraktiv.

Malbilden har tagits fram med hjilp av en ny trafik-
prognosmodell. T arbete med Vistlinken har samma
trafikering anvints men inte samma resandeprognos.
Resandeutvecklingen i K2020 uttrycker den éverflytt-
ning som antas behova ske fran bil- till kollektivtra-
fikresande for att langsiktiga miljomal ska uppfyllas.
Resandeprognosen i Vistlinken ar mer baserad pa
trend- och marknadsbed®mningar.

Godstrafik

Goteborg ar ett regionalt och nationellt betydelsefullt
transportcentrum for godstrafik. Fram till 4r 2020 &r det
godstagstransporterna till frimst Géteborg som forvin-
tas ©ka kraftigt. Genom att leda storre delen av personté-
gen genom Vastlinken frigors kapacitet pa spiren in mot
Goteborg och dé framst i den befintliga Girdatunneln,
vilket mojliggdr en utdkning av godstagstrafiken.

3.2 Resandets utveckling

Efterfragan pa kollektivtrafikresor

Idag genomfors inom samt till och fran Goteborgs-
omradet (Goteborg, Partille, vastra Hirryda och norra
Molndal) drygt 400 000 kollektivtrafikresor varje var-
dagsdygn. Av dessa sker nistan 350 000 inom Gote-
borgsomradet och resterande 50 000 ar regionala och
lingvaga resor till och fran Goteborgsomradet.

Enligt den prognos som tagits fram for ar 2020 beraknas
kollektivtrafikresandet inom Goteborg oka till cirka
450 000 vilket 4r en 6kning med 30 % jimfort med ar
2004. De regionala och lingviga resorna som har start
eller mal inom Goteborgsomradet fordubblas och okar
till 110 000. Den sistnimnda gruppen av resor ir den
grupp som frimst kommer att attraheras av den fram-
tida tagtrafiken och fi nytta av Vistlinken.

Genom att Vastlanken byggs finns kapacitet pa Gote-
borg Central att ta emot fler tig s att tigsystemet i
Vastsverige kan byggas ut. Turutbudet kan utdkas och
aktiderna forkortas. Utbyggnad av nya stationer innebar
att omradena kring stationsligena far en kraftigt for-
bittrad tillginglighet med tag. Kollektivtrafikandelen
for regionala och langviga resor for omradena kring
stationsldgena ar idag cirka 20 %. Med Vastlanken an-
tas pa sikt att andelen nirmar sig nivan vid Goteborg
Central som ir cirka 45 %. Tagresorna kommer att oka
genom overflyttning av resenarer frdn bil och buss, men
ocksa genom att nya resor genereras.

Sammantager kommer enligt berikningarna kollektiv-
trafikresorna till och fran Goteborgsomradet att 6ka
enligt stapeldiagrammet nedan.

Storst resandedkning erhalls for alternativ Haga-Kors-
vigen med cirka 16 000 resor vilket motsvarar 15 %
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Antalet regionala och Idngvdga kollektivtrafikresor per vardags-
dygn med start eller mdlpunkt inom Géteborgsomrddet idag, i
Nollalternativet samt i utredningsalternativen.

jamfort med Nollalternativet. Forstirkningsalternativet
far minst resandedkning vilket férklaras av att tillging-
ligheten med tag till betydelsefulla platser i Géteborg,
nya malpunkter samt knutpunkter, ir oférindrad
jamfort med Nollalternativet.

Tagresande pa banorna in mot
Goteborg

Analyserna visar hur antalet resenarer ¢kar kraftigt vid
Goteborg Central. Sarskilt mycket okar det i Forstiark-
ningsalternativet. Med nya stationer i staden avlastas
trycket pd centralstationen. Station Liseberg har i alla
alternativ fa resenirer.

Figurerna visar hur antalet resendrer som har ging-
avstand till malen vid Goéteborg Central okar kraftigt.
Det ar en effekt av den planerade utbyggnaden pa

Okning av antal passagerare per bana i snittet till Géteborgs-
omrddet jamfort med Nollalternativet.
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Gullbergsvass. Station Haga har ocksa stora passage-
rarstrommar med start- och malpunkt inom gangav-
stand. Station Korsvagen ir liksom station Haga en stor
bytespunkt till sparvigssystemet.

Idag genomférs knappt 40 000 resor per dygn med tag
till och fran Goteborgsomradet. Till 4r 2020 beriknas

antalet tdgresor over snittet till Géteborgsomradet oka
kraftigt, frimst pa Norge/Vinernbanan och Kust till
kustbanan.

Samtliga utredningsalternativ innebar att tdgresorna
okar till och frin Goteborgsomradet jaimfoért med
Nollalternativet.
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Resandestrémmar (passagerare/dygn, Gr 2004) pa tdgsystemet
inom Goteborg idag samt férdelning mellan bytes- och direkt-
resor pd stationerna idag.

Resandestrémmar (passagerare/dygn, dr 2020) pa tédgsystemet

samt férdelning mellan bytes- och direktresor pa stationerna fér

alternativet Haga-Korsvdgen.
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Resandestrémmar (passagerare/dygn, Gr 2020) pa tdgsystemet
samt férdelning mellan bytes- och direktresor pa stationerna fér
Nollalternativet.

Resandestrémmar (passagerare/dygn, dr 2020) pa tdgsystemet
samt férdelning mellan bytes- och direktresor pa stationerna fér
alternativet Haga-Chalmers.
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Resandestrémmar (passagerare/dygn, dr 2020) pd tagsystemet
samt férdelning mellan bytes- och direktresor pd stationerna fér
alternativet Korsvdgen.

Kapacitetsanalys

I analysen har resandet beriknats forvarje utrednings-
alternativ for ar 2020. For att kunna ta hand om detta
resande stills det krav pa att bade tigsystemet och
Goteborgs lokala kollektivtrafiksystem har kapacitet
att ta emot resandedkningen.

Kapacitetsanalysen utgar fran hur manga sittande pas-
sagerare som fir plats i systemet under maxtimmen.
Antalet passagerare som reser over snittet till Gote-
borgsomradet, totalt samt pd den mest belastade linjen,
har varit dimensionerande.

Om tagtrafiken i framtiden trafikeras med dubbel-
kopplade tagsitt av modellen X60 (tigmodell som
kommer att trafikera Stockholmsomradet, se foto)
finns det kapacitet for 750 sittande passagerare per tag.
Analysen visar att resandet i Nollalternativet gar att
klara med 12 pendeltdg/timme och riktning. I utred-
ningsalternativen okar kapaciteten till 18 pendeltig/
timme och riktning. Kapaciteten kan utokas ytterligare
isamtliga utredningsalternativ. Utbyggnad till fyrspars-
stationer i Vastldnksalternativen och till 26 sackspar i
Forstirkningsalternativet tillater motsvarande 26 tag
per timme och riktning.

Stockholms nya pendeltdg, modell X60.
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Resandestrommar (passagerare/dygn, dr 2020) pd tagsystemet
samt férdelning mellan bytes- och direktresor pa stationerna fér
Forstdrkningsalternativet.

Den prognosticerade resefterfragan &r 2020 fér de olika
alternativen forutsitter att det lokala kollektivtrafik-
systemet utvecklas.

Antalet passagerare pa Goteborg Central okar kraftigt
i Noll- och Férstarkningsalternativet jimfort med
idag. I de 6vriga utredningsalternativen viljer fler pas-
sagerare att byta till eller fran taget pa ndgon av de nya
stationerna varfor dkningen av antalet passagerare pa
Goteborg Central blir betydligt mindre.

Enligt basprognosen kommer kapacitetstaket for Noll-
alternativet vara nitt ar 2030 medan 6vriga alternativ
har kapacitet nog att ta emot efterfragan pa resor fram
till ar 2080.

Redan &r 2020 kommer dock sittplatskapaciteten i ett
dubbelkopplat X60-sitt vara fullt utnyttjad under den

Resor/timme I

25000

— K2020
— Basprognos |

20.80 ) Ar

2004 2020 2040 2060

Antal resor per timma &ver grdnsen till GGteborgsomradet.
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mest belastade turen i det mest belastade snittet om
pendeltagstrafiken trafikeras med kvartstrafik. Om
turutbudet utokas till 10-minuterstrafik antas sittplats-
kapaciteten vara tillracklig.

Med utging fran den resandeutveckling som antas i
K2020 kommer kapacitetstaket for Nollalternativet och
samliga utredningsalternativvara natt redan ar 2020. En
utbyggnad av Vistlanksstationerna till fyrsparsstationer
innebarytterligare kapacitet varfor efterfragan pa resor
kan tillgodoses fram till ar 2040.

Den roda kurvan i intilliggande diagram visar den kraf-
tiga resandsokningen for K2020-antagandena, medan
den bla kurvan 4r den som svarar mot en trendfram-
skrivning. Att det 4r den senare som anvants i baskalky-
lerna beror pa att man da far en jaimforelse med andra
projekt som Banverket hanterar. Redan i baskalkylen
okar tagresandet betydligt (fran punkt 1 till punkt 2 i
figuren). En 6kning enligt K2020-modellen (fran punkt
1till punkt 4) innebir en ytterligare fdrdubbling och ger
naturligtvis ytterligare forbattringar fran till exempel
buller- och luftsynpunkt. Den samhillsekonomiska
lonsamheten med Vistlanken forbattras ocksa.

Osakerheter | prognoserna

Att gora kalkyler pa sa lang sikt och kring s komplexa
fragor som hur regionen utvecklas 4r givetvis mycket
svart. Ett stort antal antaganden gors i modellerna
dir olika parametrar liaggs in. For att testa resultaten

NS FEDNEGESL

gor vi rimlighetsbedémningar och
kinslighetsanalyser med alternativa
s ingangsvarden.

Hir pekar vi pd négra av de grundliag-
gande faktorer som paverkar berik-
ningsresultaten. Diaremot dr det oftast sa
att andra antaganden inte ir avgdrande
for valet av alternativ, forandringar i
antal etc. skeri lika stor utstrickning for
alla utredningsalternativen.

Regional utveckling

Resandeprognosen bygger pa en anta-
gen utveckling i regionen befolknings-
missigt och med antaganden om var
bostider och arbetsplatser kommer att
byggas. Den ekonomiska utvecklingen
och 6kningen av antal invanare och arbetsplatser har en
avgorande paverkan pa resandet. Idag ar utvecklings-
takten hog och i prognoserna har denna utveckling
antagits fortsitta. De analyser som gjorts med utgangs-
punkt frin den nya ekonomiska geografin, pekar pa
storstidernas tillvixt som en viktig framgangsfaktor
for Sverige. Om regionutvecklingen blir svagare s
paverkar det mer tidpunkten for nér Vistlinken behévs
an om den behovs.

LE-spdntatongy

Trafikprognosen

Prognoserna for 6verflyttning av resenirer till kollek-
tiva firdmedel ska betraktas som relativt osikra. Den
trafikmodell som anvinds i regionen for nirvarande
aringen sa kallad totalmodell utan behandlar bil- och
kollektivresandet var for sig. De 6verflyttningseffekter
som antagits kan behéva utvecklas i framtiden med
ytterligare prognosmodeller. I prognoserna har ocksa
kostnadsrelationen bil/kollektivtrafik antagits vara i
stort sett konstant for prognosaret.

Trafikutbud och taxor

Trafikprognoserna bygger pa en antagen trafikering och
hur denna férdelas mellan pendeltig och regionaltdg.
Det i4rinte sikert att dessa antaganden ar de optimala
med tanke pé framtida resefterfragan. I de genomforda
prognoserna har vi inte analyserat om forandringar i
taxeprinciper och taxegrinser kan forindra resandet,
inte minst i val mellan olika kollektiva firdmedel.
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Studerade 4.1 Alternativa strackningar
alternativ genom staden

Vi utreder tre alternativa strickningar for Vistlinken
med nya stationeri staden. Utredningsomradet stricker
sig fran Sivenis till Almedal. Alternativen benimns efter
ldget pa de nya stationerna:

* Haga — Korsvigen
e Haga — Chalmers
e Korsvigen

Dessutom utreder vi en utbyggnad av befintlig siack-
bangard samt nya spar lings befintlig bana mellan
Olskroken och Almedal: Férstirkningsalternativet.
Detta alternativ studerarvi frimst for att se om kapaci-
tetsproblemet kan 16sas till en ligre kostnad och vilka
konsekvenser det i 6vrigt skulle innebira.

Utredningsalternativen jimfors med det si kallade
Nollalternativet, ingen utbyggnad. Jamforelsetid-
punkten har vi satt till &r 2020 och det innebar att
de kompletteringar i infrastrukturen som finns med
i framtidsplanen 2004-2015 ir genomfoérda dven i
Nollalternativet. Det giller till exempel breddningen
av “midjan” i Géteborg Central och dubbelspar Moln-
lycke-Ravlanda.

Strackningarna illustreras pd kartan hir intill. Det ex-
akta ldget bestims inte i detta skede. I stillet illustreras
korridorer med varierande bredd beroende pa vilka
utrymmen som behovs och vilka som finns tillging-
liga. Hela jiarnvagsanliggningen ska rymmas inom
korridoren det vill siga spar, plattformar vid stationer,
forsorjningssystem och dylikt. Det finns dessutom en
zon med varierande bredd for att sakerstilla att tunneln
inte skadas av andra anlidggningar i framtiden.
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Inom respektive alternativ kan det finnas tvd vari-
anter pa olika delstrackor. For att beskrivningarna i
utredningen ska bli éverskddliga fir ofta en variant
“representera” alternativet medan den andra varianten
beskrivs i forhallande till denna. Det innebir inte att vi
tar stillning for den ena eller andra utformningen.

[ alternativen Haga-Korsvigen och Haga-Chalmers ar
varianten Sodra Alvstranden representant framfor Stora
Hamnkanalen. D4 skillnaderna mellan dessa ir stora

beskrivs ofta bida varianterna lika mycket. Detsamma
giller varianterna Johannebergsgatan och Skdnegatan i
alternativ Korsvigen. Dir 4r Johannebergsgatan re-
presentant.

Vid Skansen Lejonet édrvarianten under Skansen repre-
sentant framfor norr Skansen!. Vid Géteborg Central 4r
variant Diagonal Nord representant fore Diagonal Syd
samt i alternativ Haga-Korsvégen ar variant Orgryte-
viigen representant framfor variant Liseberg.

1 Giller inte i kombination med Diagonal Nord eftersom
denna strickning bara kan kombineras med norr Skansen
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Omradet omkring Goteborgs Central pdverkas av samtliga
alternativ. Se Haga-Korsvéigen och Haga-Chalmers pd delen E6-
Haga samt alternativ Korsvigen och Férstdrkningsalternativet.

Sédra Alvstranden. Korridoren fér Haga-Korsvéigen och Haga-
Chalmers via Alvstranden.

o e
allgraven 15‘- -
i -

r

Hagakyrkan med omgivningar. Korridoren fér Haga-Korsvdgen
och Haga-Chalmers.

Gemensam del for de tre Vastlanks-
alternativen, oster om Olskroken

Vastlanken grenas av frdn Vistra Stambanan i Sdvenis
négot ster om Munkebicksmotet och dras parallellt
med nuvarande jarnvagsstrak visterut. Det sodra lok-
stallet vid Sivenis madste rivas. Gamlestadsvigen och
Anisvigen korsas pd bro. Vistlanken gir under den
planerade Partihallsbron och korsar Norge/Vinern-
banan - Bohusbanan i plan varpa den passerar pa bro
over Gullbergsan. En ny koppling till den sa kallade
Godstagsviadukten 6ver E20 far byggas norr om E20.

Haga-Korsvagen och Haga-Chalmers via Alv-
stranden, delen Olskroken-Haga

Vistlinken korsar E6 pa bro och gar via trig ner i
bergtunnel under Skansen Lejonet. Vister om Skansen
Lejonet byggs en fyrsparsstationen i jordtunnel under
Kruthusgatan, i dst-vistlig riktning. Vastlanken korsar
over Gotatunneln med tunneltaket strax under Ostra
Hamngatans marknivé och fortsitter lings Alvstranden
och under Stora Hamnkanalen for att gd in i bergtun-
nel under Residenset. [ h6éjd med Kungsgatan korsas
Gotatunneln ater. Vastlanken byggs i jordtunnel under
Vallgraven, norr om Hagakyrkan. En station byggs i
berget under Haga Kyrkoplan. Under byggtiden kan
akvedukter for Stora Hamnkanalen och Vallgraven
ordnas.

Haga-Korsvagen och Haga-Chalmers via Stora
Hamnkanalen, delen Olskroken-Haga

Vastlanken korsar E6 pa bro och gar via trdg ner i
bergtunnel under Skansen Lejonet, alternativt i 6ppen
schakt norr om skansen. Vister om Skansen Lejonet
byggs en fyrspérsstation i jordtunnel beligen snett
under bangirden och Drottningtorget. I varianten
Diagonal Syd far postterminalen och fore detta Vist-
gotabanans stationshus rivas. Vistlanken dras vidare i
jordtunnel under Stora Hamnkanalen, vilket medfor att
flera broar och kajkonstruktioner far demonteras for att
sedan &terstillas. Under Lilla Torget gar Vistlidnken in
i berget. I hojd med Kungsgatan korsas Gotatunneln.
Vistlanken blir jordtunnel under Vallgraven, norr om
Hagakyrkan. En station byggs i berget under Haga
Kyrkoplan. Under byggtiden avvattnas Fattighusan
via Vallgraven medan passagen vid Palacehuset byggs.
Avvattning kan direfter ordnas via Stora Hamnkanalen
som halls 6ppen vid sidan av tunnelschaktet. Troligen
ordnas akvedukt for Vallgraven under byggtiden. Akve-
dukt for Vallgraven kan ordnas under byggtiden.

Haga-Korsvagen, delen Haga-Almedal

Efter att ha passerat station Haga fortsitter Vastlinken
soderut i berget och svanger sedan dsterut mot station
Korsvagen. Vastra delen av stationen byggs i berg medan
ostra delen byggs i jord. Vastlinken fortsatter i jord-
tunnel under Orgrytevigen och Mélndalsin. En variant
med sydligare strickning i Orgrytevigen innebir att
byggnader som Lisebergshallen och Rondo méste rivas
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eller forstirkas. Fore passage under E6 gar tunneln in i
berget. Sparen delar sig hir (oavsett variant) och gir in
i var sin tunnel. Det 6stra sparet ¢vergir i jordtunnel,
passerar E6 och gari betongtrag fram till Vastkustbanan
osterifran. Det vistra spdret fortsitter i bergtunnel fér
att cirka 500 meter norr om Ostra spdret passera bade
under E6 och Gérdatunneln. Efter passagen gar vistra
sparet upp i betongtrig och ansluter till Vistkustbanan
viasterifran. Under byggtiden kan akvedukt ordnas for
Molndalsdn.

Haga-Chalmers, delen Haga-Almedal

Efter att ha passerat Haga station fortsitter Vistlinken i
berget soderut mot station Chalmers, en tvisparsstation
i berget. Vid passagen under Molndalsvigen évergar
Vistlanken fran berg- till jordtunnel och passerar
sedan under Molndalsan, séder om Liseberg. Norra
sparet fortsitter sedan under Vaskustbanan och E6 for
attvia betongtrag ansluta till Vistkustbanan 6sterifrin.
Sodra sparet ansluter via betongtrag till Vistkustbanan
vasterifran. Under byggtiden kan akvedukt ordnas for
Molndalsan.

Korsvagen, delen Olskroken-Almedal

Nordost om Skansen Lejonet korsar Vistlinken E6
pa bro och gar via trag ner i jordtunnel. En fyrspérs-
stationen liggs i jordtunnel under Goteborg Central i
nord-sydlig riktning. Vistlanken dras vidare sdderut i
jordtunnel under Fattighusan, Tridgardsforeningens
nordostra horn och Heden. Tunneln gér in i berg vid
Lorensberg. Vister om Korsvigen byggs en station i
berg. Alternativt dras jordtunnel i Sten Sturegatan-
Skanegatan och stationen vid Korsvigen ocksa i jord.
Vastlanken overgar i jordtunnel vid Molndalsvigen
och passerar sedan Molndalsin séder om Liseberg.

e .

Orgryteviigen

- E . B

. 1 -
Korsvigen med omgivningar. De tva varianterna av utrednings-
alternativ Korsvdgen.
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Profil 6ver alternativ Haga-Korsvigen
och Haga-Chalmers via Alvstranden pé R
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Profil 6ver alternativ Korsvigen via Johan-
nebergsgatan pd strdckan séder om
Fattighusdn. Observera skalan!
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Norra sparet fortsitter under Viskustbanan och E6 for
attvia betongtrag ansluta till Vistkustbanan osterifran.
Sodra sparet ansluter via betongtrag till Vistkustbanan
vasterifran. Under byggtiden kan akvedukter ordnas for
Fattighusén och Mélndalsin.

Kobbarnas vig

J -|. " .. i
R dbergﬂ/dgen
e e

ll-Godstéj.s— - L

- -viaquk{eri.

= o ™ 4
Olskroken. Férstdrkningsalternativet dr markerat.

tvartunnel

Utformningsprinciper for tunneln, betong (6verst) och i berg
(nederst).

Forstarkningsalternativet

Bangérden vid Goteborgs Central byggs ut till 18 spar.
Ett nytt dubbelspar for fjarrtdg dras dsterut i mark-
planet och gar upp pa bank norr om Skansen Lejonet.
Sparen dras vidare pa bro ¢ver Vistra Stambanan, E6
och Redbergsvigen. Sparen liggs pd bank vister om
Kobbarnas vig dir ett bostadskvarter far rivas och
gar in i bergtunnel i narheten av péslaget for befintlig
Gardatunnel. Godstdgsviadukten far byggas om i nytt
lige. Den nya Gardatunneln loper sedan parallellt med
befintlig tunnel pa 6stra sidan och gar vidare soderut
i tunnel under E6 for att sen stiga i betongtrdg och
anslutas till Vastkustbanan ésterifran.

4.2 Teknisk utformning

Vistlanken utformas med tvd spar och underjords-
stationer. Samtliga stationer utom den vid Goteborg
Central utformas som tvispdrsstationer. Stationen vid
Goteborg Central byggs med fyra spar under mark for
genomgiende tig samt med tta - tio spar forvandande
tag i en ombyggd sickstation pd mark.

Om de tvé sparen ligger i samma tunnelrér behovs
ett extra ror for utrymning och service. Med sparen i
separata ror forutsitts endera av dessa kunna anvindas
for utrymning via tvirforbindelser mellan roren.

I utredningsarbetet harvi forutsatt sektionen med dub-
belspar och servicetunnel. Korridoren rymmer dock
béda varianterna och valet mellan dem gor vi i nista
skede, jirnvigsplanen.

Den sammanlagda bredden blir cirka 30 m for berg-
tunneln och 21-25 m for betongtunneln. Langs en del
strickor behdvs extra utrymme for ventilation och
andra tekniska system.

Vid stationerna foreslar vi att 14 m breda och 250 m
linga plattformar byggs mellan sparen. I dag tillimpas
180 m langd for pendeltigstrafiken, vilket ger plats for
tre kopplade vagnar av standardlingd. I nista skede tar
vi stillning till vilket alternativ som ska genomforas.

Vistlinken dimensioneras for en firdhastighet av
80 km/h. Det innebir att kurvorna bér ha en radie om
minst cirka 300 m for att det ska vara bekvamt att dka.
Vid stationerna bor sparen vara helt raka sd att foraren
har full uppsikt 6ver plattformen. Férstirkningsalterna-
tivet har hogre dimensionerande hastighet, 105 km/h,
beroende pa att ocksa fjirrtag trafikerar strickan.

Banans lutning bor vara hogst 2,5 % (2,5 m i hojdskill-
nad per 100 m i lingsled). Stationer gors horisontella.

Om stora foérdelar av annat slag kan uppnés far vissa
avsteg goras fran de hir geometriska kraven.

Nollalternativet har 16 spari sicken si som det dri dag.
[ Forstiarkningsalternativet krivs 18 spari sickstationen
plus markreservat forytterligare atta. Sparomradet dster
om plattformarna behover hir ocksa vidgas for att ge
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plats for ett okat antal vixlingsrorelservid den dndrade
trafikeringen.

Jarnvigsanliggningen i projekt Vistlinken planeras nu
for att klara kraven i de Tekniska Specifikationer fér
Driftskompatibilitet (TSD) som foljer av EU-direktiv.

4.3 Gar det att bygga tunnel |
Goteborg?

Goteborg karaktiriseras av 1agt liggande leromraden
langs dlven och 6vriga vattendrag, men ocksa av berg-
omraden soder- och osterut. Nivaskillnaden mellan
staden inom vallgraven och bergomradena i soder
ar cirka 50 meter. Berget i Goteborg ar av relativt bra
kvalitet for att bygga tunnel. Det dr dock mycket viktigt
att begransa den péverkan pd grundvattnet som alltid
sker nar man bygger bergtunnlar.

Nuvarande kommunikationsstrak med vigar och jarn-
vagar ligger i de lerfyllda sankorna och dalgangarna.
Lerans djup varierar mellan cirka 100 m i de norra
delarna till cirka 20 m vid Almedal.

Linjedragningarna for Vistlinkens tunnel styrs av de
onskade stationsplaceringarna och anslutningspunk-
terna till nuvarande linjer i Sivenis och Almedal.
Detta betyder att langa delar av Vastlankens strackning
kommer att ligga inom de laga, lerfyllda omradena vid
Goteborg Central och stadskarnan samt i Molndalsans
dalgang. Darfor kommer tunneln dels att utforas som en
jordforlagd betongtunnel och dels som en tunnel i berg.
Beroende pd utredningsalternativen varierar andelen
betong- och bergtunnel. I Vistlanksalternativen vid
Olskroken samt i Forstarkningsalternativet forekommer
aven ldnga broar 6ver vigar och andra jarnvigar.

Tunnelns lige och utformning har betydelse bland an-
nat for upplevelsen av tillginglighet, restid och trygghet
samt paverkan pd trafik, miljé och verksamheter under
saval byggskedet som driftskedet. Den tunnel som vi
beskriver och kostnadsberdknar i utredningen utgar
darfor fran foljande kriterier:

+ Tunnel i jord laggs sa ytligt som mojligt.

+ Tunnelijord liggs i storsta mojliga man inom jarn-
vagsomrade och allmin platsmark sd att inte befintlig
eller planerad bebyggelse direkt berors.

+ Enutformning av Vistlinken som dubbelsparstunnel
med en bredvidliggande, for bilar korbar, service-
och riddningstunnel.

En ytlig forlaggning av betongtunneln efterstravas
av savil resande- och sakerhetsskil (korta gang- och
utrymningstider) som av kostnadsskal. Hansyn maste
ocksd tas till att vattendrag och kanaler samt ror och
ledningar ska kunna passera 6ver tunneltaket.

Den jordforlagda tunneln har studerats sirskilt noga
eftersom den &r fem 4 tio ganger dyrare att bygga per

Geologisk karta 6ver centrala G6teborg.

l6pmeter dn en bergtunnel. Vi har dven tagit stor hansyn
vid val av profillage till 6vergdngarna mellan betong-
och bergtunnel eftersom dessa p4 manga stillen hamnar
intill befintliga byggnader.

Betongtunneln byggs via 6ppna schakter fran marky-
tan. Ett alternativt utférande med tunnelborrmaskin
medfér tva separata enkelsparstunnlar och en djupare
forldggning i jord. Fordelen med denna byggmetod ar
att storningarna under byggtiden blir mindre. Nack-
delen ir att markséttningarna ar svarare att styra. Det
kan dirmed leda till en oénskad paverkan pa intillig-
gande byggnader. Metoden ir heller inte ekonomiskt
konkurrenskraftig om de sammanhingande strickorna
jordforlagd tunnel ar korta. Denna byggmetod ar darfor
endast tinkbar for alternativ Korsvigen. Framtagen kor-
ridor foralternativ Korsvagen rymmer bade traditionell
byggmetod och tunnelborrningsmetod.

En betongtunnel fr konstruktionsbredden 21-25 meter
och konstruktionshojden cirka 9 meter medan berg-
tunnelkonceptet far en total bredd av cirka 30 meter.
Fyrsparsstationen vid Goteborg Central utfors i en
betonglada i jord och med lingden pé stationsdelen
cirka 250 meter respektive konstruktionsbredden cirka
60 meter. Ovriga stationer utfrs som tvisparsstationer
helt i jord (alternativ Korsvigen via Skdnegatan), helt
i berg (Chalmers och Johannebergsgatan) eller delvis i
jord och delvis i berg (Haga och Korsvigen i alternativ
Haga — Korsvagen). En tvasparsstation far bredden cirka
33 meter utford i betong och cirka 41 meter i berg.

Envytlig forlaggning av en betongtunnel innebar normalt
ett schaktdjup av minst cirka 12 meter. [ utredningen ar
schaktdjupet i jord som mest cirka 25 meter vid Haga-
kyrkan respektive Berzeliigatan beroende pa bergpaslag
intill byggnader. Chalmersstationen ligger djupast med
cirka 50 meter under markytan. Som jamforelse kan
nidmnas Ostermalmstorg tunnelbanestation i Stock-
holm, som ligger pa 40 meters djup.

33
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Betongstation Stratford Box som byggs i 6stra London utfors
med permanenta slitsmurar. Denna station ér 6ppen mot him-
len och inte éverbyggd.

Dar tunneln ligger i jord maste den foérankras mot att
lyftas av grundvattnet. Det gérs med sd kallade kohe-
sionspalar dir jorddjupen ir stora. Vid mindre djup
forankras konstruktionen med stilkirnepalar i berg.
Palarna bidrar ocks till att minska ojimna sittningar
av konstruktionen.

Trots malsittningen att inte direkt berdra befintlig be-
byggelse harinte detta kunnat undvikas helt. I allminhet
forstarks eller avvaxlas de byggnader som berérs.

For strickningarna i staden har profilen styrts sa att
overgangen mellan betong- och bergtunnel inte beho-
ver goras under byggnader, vilket 4r komplicerat. Sadana
bergpaslag finns vid Residenset, Lilla Torget, Rosenlund,
Hagakyrkan, Korsvigen, Berzeliigatan, Eklandagatan
och Rusthallareplatsen. Skatteforvaltningens hus vid
Rosenlund maste dock avvixlas med avlastande kon-
struktioner for att mojliggora bergpaslag under huset.

Foreslagna strickningar ligger mycket nira bergan-
liggningarna i Otterhillan/Kungshojd (Gotatunneln,
berggarage, andra tunnlar). Med studerade linjeféringar
uppkommer direkt konflikt med arbetstunneln till
Gotatunneln fran Stora Badhusgatan och tva avlopps-
tunnlar i berg séder om centrala staden. Konflikten
med de senare bedémer vi att kunna undvika vid en
optimering av linjerna i nista skede.

En jordforlagd tunnel kan utféras som en platsbyggd
betongtunnel inom stodkonstruktioner i form av
stidlspont, palvigg eller slitsmur. Dessa konstruktioner
utnyttjas tillfilligt under bygget men ldmnas kvar i
jorden. Slitsmurar kan dven utformas sd att de ingar
som en del i den firdiga konstruktionen.

I det forsta fallet behover schaktbredden vara 4 4 6
meter bredare dn tunneln varfor utrymmesbehovet
vid anldggningsarbetena och schaktvolymerna 6kar. I
det andra fallet utfors platsgjutning av en betongvigg
direkt i en i forvig griavd slits. Vid ett sdidant perma-
nent utférande motsvarar schaktbredden den fardiga
konstruktionens bredd. Den senare metoden ir tekniskt

Slitsmursinstallation vid tunnelbanestationen Canary Warf i
London Docklands.

och ekonomiskt bast men ir idag inte en accepterad
byggmetod i Sverige. Byggmetod viljs i nista skede.

Miljépaverkan i driftskedet kan uppstd genom buller
och vibrationer, magnetfilt och genom grundvatten-
sinkning. De krav som stills kan uppfyllas med tekniska
16sningari form av ballastmatta, isolatorer, sektionering
av kraftforsérjningen samt genom injektering och tita
konstruktioner.

For paverkan pa grundvattnets trycknivaer ar det
mojligt att klara uppstillda krav fér bergtunnlarna med
injekteringsteknik. Sarskilt riskfyllda delstrackor med
grundvattenpdverkan ir 6vergingarna mellan berg- och
betongtunnel dar sirkilt noggrann utformning av de
tekniska losningarna och noggrant utférande erfordras.
Detta forutsitter att forhallandena ar tillrackligt val
kinda innan anliggningsarbetena paborjas. Vid dejord-
forlagda tunnlarna kan det 6vre grundvattenmagasinet
paverkas om stodkonstruktionerna inte ir tita eller
aterfyllningsmaterialet alltfor genomslappligt.

I byggskedet kan miljopaverkan uppsta genom markro-
relser, buller och vibrationer samt genom grundvatten-
paverkan. Effekten beror starkt avvalda byggmetoder. I
utredningen harvi forutsatt att stodkonstruktionerna ar
sd styva att paverkan pa omgivande konstruktioner mi-
nimeras. Det uppnarvi sikrast genom att nyttja kraftiga
slitsmurar inom langa delstrickor. Om dessa utnyttjas
som permanenta vaggar i den firdiga konstruktionen
reduceras ocksa risken for paverkan pd grundvattnet
vasentligt.

Nir det giller stodkonstruktioner sa maste dessa utféras
sdval med stilspont eller borrade palar som slitsmurar.
Beroende pa de stora fordelarna med slitsmurar nir det
galler minskat buller och mindrevibrationervid arbetena,
minskad schaktvolym, minskade markrorelser, nagot
kortare byggtid och inte minst de stora kostnadsbespa-
ringarna, harvi foreslagit sidana i stor omfattning.
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Hur lang tid tar det att bygga?

Beroende pa att Vistlanken ar ett stort och komplext bygg-
projekt méste anliggningsarbeten pigi samtidigt inom
flera delomréaden for att den totala byggtiden ska bli rim-
lig. Vi har bedomt byggtiden till ca 6 ar. Dessutom méste Férberedande
tunnelbygget foregas av 2-3 ars arbeten med att 1agga om arbeten
ledningar samt forarbeten for trafikomliggningar.

intrimning m m

Anlaggningsarbeten

4.4 Bortvalda alternativ

[ arbetet med att ta fram jirnvigsutredningen ingdr att prova manga olika forslag
och idéer. En del av dessa visar sig ha stora brister gentemot andra mojligheter
eller ge stora negativa konsekvenser av olika slag. Dessa har vi valt bort redan
fore utstillningen.

Bortgallringen harvi genomfort i form av seminarier vid tva tillfiallen med med-
verkan fran olika forvaltningar och myndigheter. Om inte enigheten om att vilja
bort en variant varit stor har vi behallit den.

De alternativ som valdes bort i forstudien och i beslutet som togs efter remissen
av den, till exempel strickningen via Hisingen, behandlas inte hir.

1. Strackning med station vid Jarntorget

I forstudien undersoktevi en strickning via Jarntorget och Sahlgrenska. Forslaget
lades vid det skedet 4t sidan bland annat pa grund av de stora intrang i befint-
lig bebyggelse som skulle bli foljden. I utredningen har vi éversiktligt studerat
andra mojligheter att na Jarntorget i kombination med att g via Korsvigen.
Konflikterna med antingen Goétatunneln eller Energiverkens underjordiska
anldggningar i anslutning till Rosenlundsverket gor att alternativet knappast ir
geometriskt mojligt. Ingreppen i bebyggelsen vid Jarntorget blir dessutom stora
och kostnaderna mycket hoga.

2. Strackning via Safjallet
(M6lIndal)

) Detta alternativ forutsitter att
den nya Kust till kustbanan
viker av fran Vistkustbanan
soder om Molndals centrum.
D4 det ir osikert nir Kust till
kustbanans strackning bestims
har vi valt att enbart studera
Vastlanken via Almedal. D4 pa-
verkarvi inte handlingsfriheten
betriffande Kust till kustbanan. :
Vi beaktar dock mojligheten  1stzms
att i framtiden kunna ansluta

l till en bana mot Mélndal via

Safjillet, se kapitel 6.3.

At

3. Strackning med station p4 Sodra Vagen

Denna strickning fanns med i forstudien. Vid ett samradsmote kom
fragan upp om att i stillet gi i berget under Johannebergsgatan nagot
vister om Sodra vigen. Denna strickning ir billigare samtidigt som
vi undviker stora storningar for de boende och risk for skador pa
fastigheterna lings Sodra vigen vid byggnationen. Att i framtiden
bredda stationen pa Sodra vagen till fyra spar skulle ocksa vara svart
att klara utan stora skador pa bebyggelsen.

Spar- och elarbeten,

ar -

-2 0 2 4 6 8
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Sahlgranska

(A S LA

4. Strackning via Vasastaden med station vid
Sahlgrenska

Detta forslag har kommit fram fran en av samradsgrup-
perna som arbetat undervaren 2005. Tanken att kunna
nd fleraviktiga platseri staden artilltalande. Vi har dock
konstaterat att det inte gir att klara tillrickliga kurvra-
dier, att stationen vid Haga maste liggas mycket djupt
for att fa tillrickligt med bergtickning, att intranget i
Nya Allén blir stort samt att restiden for manga trafi-
kanter skulle bli alltfér lang.

5. Olskroken - Goteborg Central via Stampen

Denna strackning vari férsta hand tankt med fortsitt-
ning via Stora Hamnkanalen. Att fran denna sydliga
strackning snedda i en diagonal mot Sédra Alvstranden
valdevi bort i ett tidigt skede av utredningen da statio-
nen (Goteborg Central) skulle fa daliga kopplingar till
nuvarande och framtida stadsstruktur.

Attvi aven valt bort strickningen via Stampen mot Stora
Hamnkanalen beror pd att tig- och sparvagnstrafiken
stors mer under byggtiden dn vid varianten norr om
postterminalen och att kostnaden blir minst 250 mkr
hogre.

6. Strackning genom den centrala delen av
Liseberg

[ alternativ Haga-Korsvigen harvi jamfort strickningar
helt eller delvis i Orgrytevigen respektive lings norra
kanten av Lisebergs nojespark med en strickning nagot
lingre sdderutiomradet. Oavsett strickning far tunneln
hirbyggas i 6ppen schakt, vilket betyder ingrepp av olika
slag. Den sddra strickningen genom den centrala delen
av Liseberg storverksamheten i nojesparken mest. Minst
en storre byggnad maste ocksa rivas. Stationsuppgang-
arna vid Korsvigen hamnar dessutom lingre bort fran
deviktigaste malpunkterna jaimfért med hur det blir med
en nagot nordligare strickning. Dirfor har vi valt bort
strackningen genom den centrala delen av Liseberg.

7. Strackning genom ostra delen av
Tradgardsforeningen

I forstudien visades alternativ Korsvigens strickning
genom den 6stra delen av Tridgardsforeningen, som
ir byggnadsminne. I utredningen har vi provat flera
alternativa strickningar. For att slippa intranget i Trad-
gardsforeningen, undvika intrang i den virdefulla be-
byggelsen oster ddrom vid Stureplatsen och dessutom
behalla ett bra lige for den nya centralstationen har vi
fatt gora vissa avsteg fran de spargeometriska kraven.

Justeringen for att undvika intrang i Tridgirds-
foreningen paverkar ocksa strickningen norr om statio-
nen. Troligen kan intrdng norr om Marten Krakowleden
undvikas men utredningskorridoren markeras dndé
delvis pd kvartersmarken. Dirmed minskar risken for
intrang i Tradgardsforeningen ytterligare.
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8. Strackning via
Framnasgatan

Denna strackning ansluter till Vast-
kustbanan séder om Almedal. Vivil-
jer darfor bort den avsamma orsaker
som for strickningen via Safjillet.

9. Strackning via Gamla Ullevi
— Skanegatan

[ alternativ Korsvigen harvi studerat
mojligheten att folja Skanegatan pa
en lingre stricka i stillet for att ga
via Sten Sturegatan. Forslaget dr dock
bortvalt da intrdngen i bebyggelsen
mellan Heden och Skanegatan skulle
bli stora och mycket kostsamma.

10. Rak strackning under
Sankt Sigfrids Plan

[ Forstirkningsalternativet komplet-
teras nuvarande Gardatunnel med en
ny dubbelspérstunnel. Foratt kunna
kora fjarrtdgen med hogre hastighet
in i dag har vi provat en rakare
strickning for den nya tunneln in
att ligga helt parallellt med den nu-
varande. Da kostnaden skulle bli hog
och fastighetsintrangen stora vid det
norra tunnelpaslaget vid Sankt Sig-
frids Plan har vi bedomt fordelarna
vara smd i forhéllande till nackde-
larna. Det skulle heller inte ga att i
framtiden bygga en fyrsparstation.
Forslaget har darfor avforts.

11. Korsningen med Norge/Vanernbanan pa bro

Vistlinkens korsning med Norge/Vinernbanan (och
Bohusbanan) ska helst vara planskild. Den totalt sett
basta funktionen fir man om Vistlinken byggs som
tunnel. D4 kostnaden visat sig bli mycket hog har vi
studerat mojligheten att bygga Vistlinken med vixelan-
slutningar for Norge/Vanernbanan. Analyserna visar att
kapaciteten troligen ricker for ¢verskddlig tid men att
det pa lang sikt blir nodvindigt med en tunnelldsning.
Vi har ocksd konstaterat att det med pagiende trafik i
planlosningen gar att senare bygga en tunnel. Att bygga
en bro pa hela den stricka som behovs for att klara
kapaciteten pa langre sikt arinte mojligt av geometriska
skal; lutningen skulle bli for stor. En kortare bro i den
vastra delen 6ver Norge/Vianernbanan klarar inte kravet
att i framtiden med pagaende trafik kunna bygga en
tunnel. Darmed utgar brovarianten fran utredningen.

12. De nya stationerna som fyrsparsstationer

Med fyra spar pa stationerna kan tdgen koras titare, det
vill siga fler tig per timme. Med den trafik som Vast-
linken ska dimensioneras for behévs fyra spar enbart
vid Goteborg Central. Med den 6kning av trafiken som
sannolikt sker i framtiden kan fyra spar behovas ocksa
pé de nya stationerna. Merkostnaden for att bygga den
storre stationen har vi bedomt till storleksordningen
500 mkr (per station). Eftersom kostnaden ir sd stor
foresldr vi ingen utbyggnad i det forsta skedet men att
stationerna placeras och utformas sé att en utbyggnad
till fyra spér ar mojlig i framtiden.
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