Vastlanken ur
manniskornas
perspektiv -
del 1 av
konsekvens-
beskrivningen

5.1 Tilltalande stationer med
hog tillganglighet

Utformningsprinciper

Stationerna kommer ha varierande gestaltning da de
antingen byggs relativt djupt i berg eller i grundare
ligen som betongtunnel i lera. Tre av de fyra utred-
ningsalternativen har en station med fyra spar vid
Goteborg Central kompletterad med ytterligare en
eller tva stationer med tva spar. Aven dessa forbereds
dock for en mojlig framtida utvidgning till fyra spar.
Forstarkningsalternativet har stationen vid Goteborg
Central som idag, men utvidgad mot norr.

En rad tekniska krav som handlar om driftprinciper,
trafikering, sikerhet och byggteknik har varit styrande
for stationernas djuplage, stationsrummets storlek och
storleken pé plattformarna. Kravspecifikationen nedan
ar en komplettering av dessa styrande tekniska krav
med mjuka krav utifran ett resandeperspektiv.

Kravspecifikationens ledstjarnor ar att en station vid
Vistldnken ir:

En effektiv och littorienterad knutpunkt i stadens
kollektivtrafiksystem

Tillganglig och trygg for alla

Byggd med teknik och material som ar robusta och
litta att underhalla

En arkitektur som marknadsfor kollektivresan

Gemensamt gestaltningskoncept

Ett gestaltningskoncept bestdende av ndgra gemensam-
ma principer mojliggdér en anpassning av kravspecifi-
kationen till stationsldgenas varierande forutsittningar.
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Bade vad avser funktion och lige omfattar samtliga
stationer foljande gemensamma zoner:

Stationsentréerna

For att underlitta orienteringen har varje station en
huvudentré kompletterad med en eller flera sekundira
entréer. Huvudentrén utformas med tanke pa till-
ginglighet med bil, kollektivtrafik och cykel. Den pla-
ceras pa vilexponerade platser vid betongschakten dir
mojligheterna till dagsljus ar goda. For att fungera som
orienteringspunkter har huvudentréerna utformats mer
uttrycksfullt an de sekundira entréerna som kan fi en
mer nedtonad gestaltning och en starkare koppling till
strak for gangtrafikanter. Stationsentréns utformning
och funktion behandlas utférligare i det program for
detaljplan som kommunen tagit fram. Losningar som
redovisas hir drinte forslag till utformning utan exempel
pa hur stationsliget kan utformas.

Mezzaninplanet

Mezzaninplanet (mellanplanet) skapas for att fungera
som passage vid byte av plattform och for att under-
litta kommunikationen mellan olika malpunkter éver
mark. Mezzaninplanet fir inte upplevas som trangt
och morkt.

Dagsljus, bra konstljus, generdsa kommunikationsytor
och servicefunktioner ar ett sitt att skapa trygga och
ljusa mezzaniner.

Plattformarna

Plattformarna utformas bade med tanke pd ménniskor
irdrelse pa vag till eller fran tdgen och med tanke pa de
som vintar och behover en plats att sitta pa. Glasportar
mellan en inre zon vid rulltrappor och hissar och yttre
zoner mot tigen kan vara ett sitt att hantera problem
med foéroreningar och buller och underlittar styrning
av brandgasventilationen.

Trygghet och trivsel
Trygghetsaspekten berirs iven i kapitel 5.2 God sikerhet

Stationsutformningen ska identifiera de skillnader pa
krav som stills av olika kategorier av anvindare. Detta
handlar om villkor fér dels manniskor i rorelse pa vig
till och frin tiget (till exempel arbetspendlare), dels
minniskor i vila (vintande), men dven om krav fran
manniskor med speciella krav som exempelvis funk-
tionshindrade. Upplevelsen av trygghet och tillginglig-
het handlar om kontroll dver resandesituationen.

En faktor handlar om 6verblick och orienterbarhet.
Genom att undvika tranga skrymslen och gomda horn
och med okomplicerade planlgsningar kan kinslan av
trygghet 6kas. En annan viktig faktor ar ljuset. Med val
utformat konstljus och i mojligaste man dven dagsljus,
okar trygghetsfaktorn. En tredje faktor handlar om
antalet manniskor som vistas pa stationen. Savil fa
(ensamhet och 6dslighet) som ménga (tringsel) medre-

senirer kan ge upplevelse av otrygghet. I viss man kan
detta atgirdas med manuell och automatisk bevakning
men i hég grad handlar det om dimensionering och
utformning av stationen.

Generellt sett 4r alltsd ljusa och littorienterbara sta-
tioner att foredra. God och vil utformad belysning
ska finnas i entrébyggnader och pa omgivande ytor. I
sd hog grad som mojligt ska entréer och trapphus ges

R
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Stora och 6ppna mezzaninplan skapar dverblick och orienter-
barhet. Charles de Gaulle, Paris.

Interidrperspektiv Station Haga, exempel. Det utsprdngda
bergrummet har ett innertak av glas. Fran huvudentrén nar
dagsljuset perrongen.

Stationen vid G6teborg Central har goda forutsdttningar till en
luftig och ljus upplevelse som kontrasterar resan genom tun-
neln. Exempel pa utformning.
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dagsljus. D4 sd e dr mojligt ska konstljus utformas foratt
stodja orientering och finnas i tillracklig omfattning ur
trygghetssynvinkel. Om det gir att skapa visuell kontakt
mellan plattformen och stationsrummet pd gatunivan
ir detta en fordel.

Stationens utformning med avseende p4 olika typer av
funktionshinder dr ett sirskilt prioriterat omrade som
pekats ut avriksdag och regering i sirskilda reglerings-
brev till de statliga trafikverken. En tydlig signal ar att
infrastrukturen inte ska vara en begrinsning for funk-
tionshindrade utan lika tillginglig for alla. Detta stiller i
synnerhet krav pa anordningar forvertikala transporter
och pa utformning av rorelsestrak savil utomhus som
inomhus. Aven trafikinformationen méste utformas
med tanke pa funktionshindrade.

Hissar utformas vil synliga och uppglasade forattihog
grad anvindas av alla resendrer. Det 6kar tryggheten for
alla samtidigt som de funktionshindrade resenirerna far
ett “normalt” sitt att ta sig till plattformarna.

Gangstrak utfors med limpliga material och med s
smd lutningar som méjligt. Taktilmarkering och led-
strak ska utformas for att underlitta orientering for
synskadade. Den yttre delen av plattformarna mot
tdgen bor vara minst tvd meter bred for att man ska
kunna vinda med motordriven rullstol. Hissar ska vara
genomgangshissar.

Redovisning av stationslagen

Stationernas ligen i staden visas ocksd pd skisser i kapitel 6.2.

Goteborg Central

For Goteborg Central finns med Vistlanken tre principer
for stationsutformning. Huvudorganisationen for sta-
tionerna ir likartad men de varierar i mojligt djuplage
och i hur de kopplar till olika delar av resecentrum.

Stationslige Nord kan fa den grundaste sektionen
och det finns goda mojligheter att ordna angéring och
entréfunktioner. Den har en god koppling till norra

e Ty

Mdnga samtida underjordsstationer i utlandet préiglas av héga
gestaltningsambitioner. Ljus betong och gott om dagsljus dnda
ner till plattformarna ger en trygg och éverblickbar stationsmiljé
vid pendeltagsstationen vid Charles de Gaulle flygplatsen i Paris.

delen av resecentrum, till Ostra Nordstan och det nya
Gullbergsvass. Stationslaget kan bidra till att den norra
delen av resecentrum fir en ¢kande roll som entré-
sida. Med en forlingning av sparvigen lings Sodra
Alvstranden dsterut mot Gullbergsvass kan den norra
delen fi god koppling till lokaltrafiken.

Stationsldgena Diagonal Nord och Diagonal Syd ligger
bigge nagot djupare och befinner sig i ett mer kompli-
cerat lige under befintlig bebyggelse och bangard vilket
ger nagot otydligare rumslig organisation.

Diagonal Nord har med ett 6stligare stationslige simre
koppling till Drottningtorget och till kollektivtrafiken.
I likhet med 6vriga ligen kan dock nya kollektivtrafik-
strak vid Akareplatsen och pa Bangardsviadukten av-
sevirt forbittra kopplingen for bigge varianter. I évrigt
har varianterna likvarda gestaltningsférutsittningar.

Stationslidge Tvirs har den djupaste sektionen men
en tydlig rumslig organisation och potential till bista
koppling till bangirden. Den bor av konstruktiva skl
samordnas med planeringen av Bangardsviadukten for
att fi fungerande entréfunktioner och en optimal kopp-
ling mellan Vistlinksstationen och sickbangarden.

Stationslédge Tvirs har en betonad koppling mot soder.
Den kan fa en samordnad ny huvudentré till bide
Vistlanksstationen och resecentrum vid Akareplatsen
och Drottningtorget, vilket stirker den sodra sidans
funktion som “huvudentré” till resecentrum. Med
bangardsviadukt och ny spirvagnsdragning i Burggreve-
gatan blir kopplingen till lokaltrafiken optimal.

Sickbangarden

Med Vistlinken kan bangirden minskas fran dagens
16 spar till atta spar med en reserv om ytterligare fyra
spar for framtida behov av eventuell kapacitetsdkning.

I Forstirkningsalternativet behover sickstationen
byggas om fran 16 till 18 spar med en reserv om yt-
terligare dtta spar. Plattformarna behover breddas och
forlingas. Utvidgningen kriver att postterminalen och
langtidsparkeringen, fjarrbussterminalen, samt bygg-

Interidrperspektiv av station Géteborg Central eller en av
varianterna pad station Korsvdgen, exempel.
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naderna norr om bangirden rivs. For att klara det 6kade
resandet behdvs uppgangar dven i den ostra dnden av
plattformarna. Detta kan med fordel kombineras med en
bangardsviadukt for att kompensera forlorad biltillgang-
lighet. Reservkapaciteten ir férdelad pd bigge sidor om
bangarden.

Station Korsvagen

Vid Korsvigen finns tre mojliga stationsldgen. Alla har en
uppging mot hallplats Korsvigen som genom Vistlinken
kommer att fi en kraftig 6kning av resenirer och dirfor
behover forbattrad tillginglighet for gangtrafikanter. En
huvuduppging med en stor mezzaninvaning med trappor
mot Svenska Massan och Universeum kan bidra till hog
tillginglighet.

Stationsutformningen varierari 6vrigt i hog grad dé statio-
nerna har mycket olika forutsittningar och lokalisering. Lage
Skanegatan ir byggd i betong med relativt goda ljusforhal-
landen och en klar organisation. Lige Johannebergsgatan
ligger helt i berg med relativt langa underjordiska gangar
mellan entréer och plattformar. Laget i Orgrytevigen aren
kombination av berg- och betongstation med méjligheter
att skapa dagsljus vid Korsvigens hallpats men med en ling
underjordisk gaing mot Gotaplatsen. De tvd senare ligena
har bada uppging mot Gotaplatsen vilket dr dtravirt ur
stadsbyggnadssynvinkel.

Station Haga

Stationen ir en kombination av station i berg och station i
lera. Vid Rosenlund kommer den att ha ett djupt schakt som
ger mojlighet till dagsljus och en tydlig huvudentré som har
bra koppling till kollektivtrafiken. En sekundir entré kan
lokaliseras till det sydostra hornet av Hagaparken.

Station Chalmers

Stationen ir en renodlad bergstation som ligger djupt.
Huvudentrén ligger rakt under héllplats Chalmers och
en sekundir entré kan med en relativt lang underjordisk
tunnel kopplas mot Landala torg. Huvudentrén kan tydlig-
goras med ett tak over hallplatsen.

Station Liseberg

Forstirkningsalternativet har vid sidan om den utvidgade
siackstationen vid Goteborg Central en mojlig station i be-
fintlig station Liseberg vid Orgrytemotet. Stationen maste
av sikerhets- och utrymmesskal utvidgas mot norr med
en koppling under E6 och uppgingari Garda och rakt éver
perronginden i villaomradet 6ster om E6.

Jamforelse mellan alternativen

Beddmningen koncentreras till stationerna men dven
tunnelpartiernas, trigens och andra konstbyggnaders pa-
verkan pa stadsbilden vigs in i den slutliga bedémningen
av utredningsalternativen.

Kvalitetskriterier for stationsmiljoerna dri hog grad beroende
pa om stationen ar byggd i lera eller i berg, beroende pa
geometrin i stationsrummet och djupliget, da stationeri lera
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Stationsldge Géteborgs Central Nord.
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ligger betydligt grundare n stationer i berg.

Ett annat viktigt kriterium ar hur vl stationen kopplar
till buss- och sparvagnshallplatser i planled och hur
man nér plattformarna frin uppgingarna med avseende
pa gangavstand och trygghetsaspekter. De viktigaste
utvarderingskriterierna ar:

* Djup pa station
+ Avstand mellan uppgangar och plattformar
+  Mojlighet att skapa entréfunktioner

* Mezzaninplanets funktion i gatunitet

Nollalternativet

Dagens bangard arjimfort med underjordiska stationer
relativt siker, ljus och har god tillginglighet. Designmas-
sigt kan dock nya stationer forvintas ge bittre miljovir-
den och hogre funktionalitet. Utformningen av Station
Liseberg drar ner dven Nollalternativets virdering.

Det befintliga Goteborg Central férvantas i Nollalterna-
tivet att klara en viss ©kning av resandet med bibehallen
stationslosning, Jamfort med en ny underjordisk station
kan Goéteborg Central anses ha relativt god gestaltning.
Station Liseberg har oférdelaktig gestaltning.

Sammantaget har Nollalternativet méttlig maluppfyl-
lelse avseende gestaltning.

Alternativen Haga-Korsvagen
och Haga-Chalmers

De allminna kvalitéerna for stationsligena vid Gote-
borg Central ar jamférbara, da utformningen i stort ar
densamma.

Sammantaget bedémer vi aspekten gestaltning som
mycketvil tillgodosedd for stationsliget "Nord” via Alv-
stranden, vl tillgodosedd for "Diagonal”via Stora Hamn-
kanalen, relativt vl tillgodosedd for Haga och Korsvigen
samt mindre val tillgodosedd for station Chalmers.

Alternativ Korsvagen

Sammantaget bedémer vi aspekten gestaltning som
vil tillgodosedd for stationslaget Goteborg Central
"Tvirs” och Korsvigen - ”Skdnegatan” samt mindre
vil tillgodosedd for stationslaget Korsvagen - “Johan-
nebergsgatan”.

Forstarkningsalternativet

Sammantaget bedoms aspekten gestaltning som mycket
vil tillgodosedd for stationslidget Goteborg Central samt
som ofordelaktig for stationsliget Liseberg.

Sammantagen grad av maluppfyllelse avseende ge-
staltning:

Nollalt. | Haga- Haga- | Korsv. | Forstark-

Korsv. | Chal- ningsalt.
mers
Maluppfyl- 6 Mattlig Hog

lelse

Via St Hamnkanalen L Lag

Via Skanegatan

Mycket
hog

Grad av maluppfyllelse - Tilltalande stationer — Hog tillgdnglig-
het for alla

5.2 God sakerhet

Det hir avsnittet handlar om siikerheten for dem som
vistas pa tagen eller pa stationerna. Ambitionen ar att
skapa miljder som ir minst lika sikra som dem man
har med dagens system.

Sakerhetsnivan i Vastlankens tunnlar

Vistlanken ska erbjuda ett sikert sitt att resa. Banver-
kets ambitionsniva for sikerhet i tunnlar ska hallas och
sidkerheten vid stationerna ska vara tillrickligt hog.

Om man utrustar tunnlarna enligt Banverkets normal-
standard plus sa kallad tilliggstandard (till exempel
titare mellan nddutgingar och bredare gangbanor i
spartunneln) samt stiller hoga krav pé tigen si kom-
mer sikerheten for resande i Vistlinkens tunnlar att
bli hog - motsvarande minst den sikerhetsniva som
erfordras fér markspdr. Denna bedéomning har vi
gjort efter en genomgang av alla kiinda forutsittningar
och beslut om preliminar utformning fér Vistlanken.
Bedomningen baseras dven pa tidigare genomforda
sdkerhetsvarderingar for liknande system (exempelvis
Citybanan i Stockholm, Citytunneln i Malmé och Hal-
landsastunneln).

For riskanalysen och sikerhetsvirderingen harvi tagit
fram en olyckskatalog 6ver tinkbara olyckshindelser
i Vastlankens tunnlar och stationer.

+ Brand

* Urspdrning

+ Sammanstotning

+ Utslapp av giftiga eller hilsovadliga 4mnen
+ Explosion

+ Personolyckor

+ Personolyckor vid brott

+ Ovrigt
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Alternativa tunnelkoncept

Ijarnvigsutredningen harvi redovisat en tunnell6sning
med dubbelspérstunnel med tillhérande service- och
riaddningstunnel. Fran sakerhetssynpunkt kan man lika
vil vilja tvd enkelsparstunnlar om man tar hinsyn till
detta i utformningen av sikerhetskoncept. Tva enkel-
sparstunnlar ger exempelvis mojligheten att utnyttja
den ena tunneln som siker plats vid utrymning frin
den andra tunneln, i hindelse av brandolycka. Man
kan dirmed spara in pa extra servicetunnlar. Da maste
dock de tva tunnlarna separeras brandtekniskt. Val av
tunnelkoncept gors i jarnvagsplaneskedet.

I Forstirkningsalternativet har vi utgitt fran att den
befintliga Gardatunneln ir ombyggd sa att den upp-
fyller samma sakerhetsnivd som tunnlarna i de évriga
utredningsalternativen.

Jamforelse av sakerhetsnivan i tunnel

Aven om man med tekniska och organisatoriska atgir-
der kan hoja sikerheten till en 6nskad och acceptabel
nivi kan man 4ndd urskilja vissa skillnader i de olika
utredningsalternativens forutsittningar for sikerheten.
Sammantaget bedomervi att Forstarkningsalternativet
kan fa den hogsta personsikerheten i tunneln medan
Nollalternativets tunnel har den ligsta.

Forstark-
ningsalt

Haga- Haga- Kors-
Korsvagen | Chalmers | vagen

Skillnad i sakerhet jamfort med Nollalternativet

Samlad Hogre Hogre Hogre Klart
sakerhets-  |[ELGGE: sakerhet sakerhet | hogre
bedémning

sakerhet

Samlad bedémning av trafikanternas sdkerhetsniva i tunnel,
uttryckt relativt Nollalternativet (Gardatunneln).

Nollalternativet belastas av att tunneln trafikeras
av bade godstag och persontig. Dessutom har den
befintliga Gardatunneln en &ldre standard och ligre
sikerhetsniva. Dir finns dven en undermarkstation som
inte uppfyller Vastlankens hogre sikerhetskrav. Detta
alternativ beddmer vi darfor har den lagsta sikerhets-
nivan i jamforelsen.

Vistlanken trafikeras normalt inte av godstdg. Endast
vid totalstopp i Gardatunneln kan det, efter samrad
med berérda myndigheter, vara aktuellt med godstrafik
iVistlanken. Statistiskt sett bedomervi att detta intraffar
en gang vart tjugonde 4r.

Den positiva bedomningen av Forstarkningsalternativet
beror huvudsakligen pa att tunneln ér betydligt kortare
an for de 6vriga alternativen. Dessutom trafikeras den
uppgraderade Gérdatunneln enbart av persontrafik.

Risken for skred och ras samt vattenintrangning ar
storre for de utredningsalternativ som ligger i nirheten
av Gota dlv. Andra omriden som har forhojda risker for
skred, ras och vattenintringning 4r tunnlar som liggeri
niarheten av eller korsar kanaler och Molndalsan.

Sakerhetsnivan pa stationerna

Personsikerheten pd stationerna fordrar att det i till-
ricklig omfattning finns trappor, rulltrappor, slussar och
brandgasventilation vid varje plattform, men ocksd att
det finns en organisation som har en handlingsplan och
resurser for att hantera olyckor och incidenter. Vidare
ir det av stor vikt att organisationen och de tekniska
atgirderna utformas sa att de ger korta reaktions- och
beslutstider vid en olycka.

For att illustrera den sikerhetsnivd som Vistlankens
stationer ska fa har vi gjort en jimforande riskanalys
dardessa stalls i relation till de befintliga stationerna vid
Liseberg och Arlanda Norra, tillkomna under 80- res-
pektive 90-talet. Den senare utgdr exempel pd modern
standard for jarnvigsstationer under mark.

Station Arlanda N
(modern std)

Station Liseberg
(Nollalternativ)

Station Gbg C
(alla utredningsalt)

Lagre sakerhet

Jamforelse av scikerhetsnivd pd stationer med referensobjekt
Vistldnken Goteborg Central.

Efter att ha studerat ett stort antal potentiella ska-
dehindelser med brandorsaker gor vi den samlade
bedémningen att Vistlinkens station Goteborg Central
kommer att fa en lika hog eller hogre sikerhetsniva an
Arlanda Norra samt en hogre niva jaimfért med den
nuvarande stationen vid Liseberg. En forvintad storre
personbelastning i Vistlinken och nirheten till Gota
alv gor daremot att risken for allmdnna personolyckor,
vattenintringning och konstruktionskollaps ir nigot
hogre.

Da tyngdpunkten ligger pa brand och utrymning drarvi
dockslutsatsen att det efterstrivade resultatet att "per-
sonsikerheten i Vistlinken ska vara lika hog som/hogre
an i jamforbara infrastrukturer i Sverige” uppnis.

Krav pa utformning och funktion

Sikerhetskonceptet sammanfattar forutsittningarna for
och beskriver utformningen av sikerhet mot olyckor i
driftskedet. Det har utformats utifran gillande regelverk.
Nya sadana 4r under utarbetande, saval i Sverige som
inom EU, och ska beaktas i det fortsatta arbetet. Samrad
har skett med berérda myndigheter bland annat genom
regelbundna moten.

Vistlinken dimensioneras och utformas for god saker-
het vid alla typer av brinder. Brand i persontig ir
dimensionerande brand vid utformningen av statio-
nernas plattformar och tunnlar. Utrymningsvigarna
ska dimensioneras for ett personantal som motsvarar
en mycket hog belastning pa anlaggningen.

Utrymningskoncept

Vid brand i tag ska det brinnande taget koras till nir-
maste sikra utrymningspunkt, det vill siga nirmaste
station eller ut ur tunnelsystemet, och sedan utrym-
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Sdkerhetssystem pa plattform.

mas. Utrymning ska siledes normalt ske pd station
och endast i undantagsfall i tunnel. Utrymningsvigar
anordnas av sikerhetsskal dven i tunnlarna.

Utrymning av station

Vid utrymning av station omfattas bade personer pa
plattform, i biljetthall, i stillastdende tag vid plattform
och i inkommande tdg. Utrymning av station sker via
de normala in- och utgangarna (uppgangar) eventuellt
kompletterade med sarskilda utrymningsvigar.

Stationerna har brandgasventilation och brandteknisk
avskiljning av uppgéingar i plattformsplanet si att
utrymmande hinner fran taget till en rokfri milj6. For
att siakerstalla att utrymningsvagarna halls fria fran
brandgaser bor overtryck/tilluft installeras i dessa.

Utrymning i tunnel

Om tagetvid brand inte kan kdras ut ur tunnelsystemet
eller till station sker utrymning i tunnel.

Utrymning sker lings tunneln pa belysta, hardgjorda
gangytor med handfoljare som finns pd bada sidor av
tunneln tills man nar en utgang via tunnelmynningar,
via stationer eller via sarskilt anordnade utrymnings-
vigar enligt ndgon av foljande principer:

+ Parallell tigtunnel som ir brandtekniskt avskiljd
(som Citytunneln i Malmo).

+ Sarskild servicetunnel som dr brandtekniskt avskiljd

(som Asatunneln i Kungsbacka eller Citybanan i
Stockholm).

+ Utgangarvertikalt direkt till det fria via trappor eller
liknande.

Jamforelse mellan alternativen

Samtliga utredningsalternativ ger en nagot hogre
sikerhet 4n dagens system. Vastlanksalternativen 4r
sinsemellan likvirda medan Forstirkningsalternativet
ar nagot battre framst pa grund av att godstrafiken pa
Vastkustbanan hir separeras fran station Liseberg och
att tunnelstrackan ar kortare.

Noll- | Haga- Haga- Kors- | Forstark-
alt. Korsvégen | Chalmers | vagen | ningsalt.

Mycket hog

Malupp- y y Hog
fyllelse

Grad av maluppfyllelse — God sikerhet
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5.3 Minsta majliga trafikstorningar under byggskedet

I detta kapitel beskrivervi hur byggandet av Vistlinken
paverkar trafikanter i omgivande stadsdelar.

Definition av konsekvenser

De konsekvenser som studeras i detta avsnitt genereras
framst av schaktens och etableringsomradets utbred-
ning och barriareffekt. Piverkan pa stadsbilden beskrivs
ikapitel 7.7. Beskrivningen koncenteras pa de aspekter
som ir alternativskiljande.

Schakter

Det ir stora skillnader i konsekvenser beroende pa de
geologiska forutsattningarna som bestimmer schaktens
art, djup och utstrackning i markplan. Strackningar med
lera ger generellt storre konsekvenser dn strackningar
med berg dir byggarbetena huvudsakligen ligger under
mark och dérfor inte stor stadslivet. Byggnadsatgirder
som ligger till grund for beskrivningar och illustrationer
irapporten baseras pd metoden med dppen schakt fran
markytan inom vilken den egentliga betongtunneln
kan platsgjutas. D4 tunneln byggts fardig aterfylls mot
dess tak och sidor.

Konflikter med trafik

Schakterna ger behov av andringar i trafikstrukturen.
Graden av paverkan avgors av mangden konflikter, det
vill siga antalet trafikslag och trafikens storlek.

Tillganglighet till stadsfunktioner

Tillgangligheten till stadens olika funktioner fdrsimras
da byggomradet blir en barriar dven for gangtrafikanter.
Graden av paverkan beror pa antalet verksamheter som
berdrs och pa narheten till byggomradet.

Transport av dverskottsmassor

Uttransport av lera dr en nersmutsande verksamhet
och bygget av Vastlainken kommer att generera stora
overskottsmassor av lera och berg vilket maste hante-
ras pa smidigaste sitt. Under utredningen har mojliga
vigar for uttransport studerats for respektive byggplats.
I mojligaste man kommer befintliga angreppstunnlar
for Gotatunneln och andra underjordsanliggningar att
anvandas som tillfarter till Vastlankens bergtunnlar.

Systemkrav for trafik

Vi har stillt féljande systemkrav for trafikering av bil,
buss, sparvagn, tag, cykel samt gdende for projektet.
Tagtrafiken: Kapacitet skall kunna uppratthallas under
hela byggtiden. For sparvagnstrafiken maste trafiken
uppritthallas och stérningar minimeras, vilket medfor
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Ldnkar som behover skapas for att klara systemkraven.

att nya sparvagnslankarkan behéva anlaggas. Biltrafi-
ken tal troligen storre storningar dn sparvagnstrafiken.
Busstrafikens kapacitet ska dock uppratthallas. Sarskilt
viktigt ar det att klara kapaciteten runt Nordstaden
och vid Nils Ericson terminalen. Framkomligheten for
gang- och cykeltrafiken ska vara oforindrad.

Kompletterande lankar och atgarder

For att trafiksystemen skall fungera under Vastlankens
byggtid stalls krav pa att vissa lankar behover tillskapas
pa olika satt. Nya eller temporara broar behover anldg-
gas. Detta giller bland annat Stampbroarna, Rosen-
lundsbron och sédra bron éver Mélndalsan i Orgryte-
vigen. Om Vistlinken dras via Stora Hamnkanalen
kravs en bangirdsviadukt for att sikerstilla framkom-
ligheten for bil- och busstrafik forbi Goteborg Central.
Om den istillet dras via Sodra Alvstranden krivs en
tillfllig bro upp pa Gota Alvbrons ostra sida.

Samtliga utredningsalternativ kraver ny sparvag mellan
Jarntorget — Stenpiren — Lilla torget. For alternativen
via Stora Hamnkanalen behovs den sa kallade Opera-
linken. Stationslige Korsvigen forutsatteri alla alterna-
tiv nya sparvagnsspar i Engelbrektsgatan mellan Sodra
Vigen och Skanegatan.

E6/Rv40 vid Kallebidcksmotet maste vara utbyggd med
norrgiende avfartsramper for E6 under Rv40 och kombi-
terminalen norr om Kruthusgatan och intilliggande
verksamheter behover flyttas. Anslutningen till Vist-
kustbanan i soder kriver tillfilliga sidofoérskjutningar
avvag E6.

Kostnaderna for de tillfilliga anliggningar som krivs
for att bygga Vastlanken ingar i kalkylen for respektive
alternativ. Dock ingér inte kostnaden for Bangardsvia-
dukten eller sparvig lings Sédra Alvstranden.
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Jamforelse mellan alternativen

Byggandet av Vastlanken kommer att ha stor paverkan
pd trafiken och tillgingligheten till stadsfunktioner.
Trafikanalyserna har dock visat att samtliga alternativ
ar genomforbara och att konsekvenserna bor kunna
tolereras.

Haga - Korsvagen

Infarten mot Goéteborg Central via Gullbergsvass
paverkar vare sig tdgtrafiken eller sparvagnstrafiken
nimnvirt. Strickningen via Stora Hamnkanalen har
stora konflikter med kollektivtrafik och ging- och cykel-
trafik, stor paverkan p4 stadens mest centrala nirings-
livsomrade och pa handeln i city. Alternativet via Sodra
Alvstranden paverkar frimst trafiken pa Gota dlvbron
ochvid Stenpiren. Omvandlingen av Sédra Alvstranden
och byggandet av Operalianken senareliggs och ni-
ringslivet paverkas vid Ostra Nordstans inlastning och
parkering samtvid Sédra Alvstranden. Alternativet har
stor paverkan pa trafiken vid Rosenlundskanalen, i Nya
Allén och Sprangkullsgatan.

Vid Korsvigen och Orgrytevigen ir konflikterna mot
alla trafikslag stora och flera stora evenemangsfunktio-
nerriskeraratt fa forsimrad tillginglighet. Trafikproble-
men blir mindre om tunneln i stillet byggs i norra delen
av Lisebergs nojespark. Alternativet har dven konflikter
med trafiken p& E6 vid Kallebicksmotet som kraver
relativt omfattande trafikomliggningar.

Alternativ Haga - Korsvdgen.
Flygbilden till véinster visar
byggomrddet i Orgrytevigen.
De gula markeringarna visar
nédvdndiga trafikomldgg-
ningar. Uppifran: Pa- och
avfart E6/E20, ny bro 6ver
Méindalsén samt anslutning
over Korsvdgen.

Flygbilden till héger visar
schakt- och etableringsomrdde
norr om Goteborg Central.

Det gula omradet visar vilket
omrdde som kan komma att
anvdndas for 6verbryggningar
under de olika byggetapperna.

Platser med stora trafikstérningar under byggtiden

Plats Byggtid

(dr)
1 Norr om sdckbangdrden 4
2 Goteborg Central - Lilla Bommen 4
3 Lilla Bommen - Residenset 35
4 E6 - Drottningtorget 3,5/4,5
5 Drottningtorget - Stora Hamnkanalen 5
6 Station Haga 3
7 Orgrytevéigen 4
8 Almedal

9 E6 - Géteborg Central (Mdrten Krakowgatan)

10 Goteborg Central (Stationsldge Tvdirs)

- Polhemsplatsen

11 Polhemsplatsen 4
12 Berzeliigatan - Korsvdgen 4
13 Heden - Berzeliigatan 4
14 MéIndalsvigen-Almedal 3,5-4
15 Olskroken (Férstdrkningsalternativet) 4
16 E6 (Bro 6ver E6)
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Haga - Korsvéigen och Haga Chalmers via Packhusplatsen. Alternativ Haga - Chalmers. Tunneln bvergar fran berg till lera

Schakt och etableringsomrdde vid Lilla torget. Nya Idnkar fér séder om Liseberg. Hdr uppstar konflikter med trafiken pa
trafiken och en akvedukt for battrafiken. MélIndalsvéigen och pé Sofierogatan. Aiven verksamheten vid

SAAB:s viixelladsfabrik paverkas. Bilden visar ocksé Idget for
E6/Rv40 under byggskedet (gult) samt Vdstldnkens anslutning
till Védstkustbanan.

Haga - Chalmers

Alternativet har samma dragning som Haga-Korsvigen
till och med station Haga och dérfoér dven samma kon-
flikter pa den strackan. I 6vrigt har alternativet konflik-
ter med trafiken pd Molndalsvigen och Sofierogatan
samt i verksamhetsomrddet i Krokslitt.

Byggomrddets utstrdckning vid Drottningtorget. De gula filten
visar en tdnkt bangardsviadukt och en nédvéndig éverbrygg-
ning vid métet med Stora Hamnkanalen.

Schaktets och etableringsomrddets utstréckning i
Stora Hamnkanalen. Gula fdlt visar 6verbryggning-
ar och etableringsytor fér entreprenaden.

Schakt- och etableringsomrade
vid Rosenlund. De gula félten
visar éverbryggning for trafiken
pd nya Allén och en tilfdllig
parkering éver kanalen. Det bla
fdltet visar en akvedukt éver
byggschaktet.
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Alternativ Korsvidgen som gar tvdrs spdromrddet pd bangdrden Tunneldragningen under Heden har som konsekvens att aktivi-
far stora konflikter med tdgtrafikeringen pa Géteborg Central. teterna pd stora delar av Heden inte kan pdgd under byggtiden.
Schakt- och etableringsomrddet kréver en rad trafikomldgg- Konflikterna med trafiken i korsningen Engelbrektsgatan/Sédra
ningar som visas med gult pa bilden. Det blaa fdltet visar en Végen kan hanteras med tillfdlliga 6verbryggningar.

akvedukt i Fattighusan. Delar av parkeringsytorna vid Gamla
Ullevi behéver anvindas som tillfdlliga trafikytor under bygg-
tiden.

Korsvagen

Alternativet har de storsta konflikterna med
trafikanterna vid Goteborg Central, Pol-
hemsplatsen och vid Korsvigen. Tagtrafiken
paverkas kraftigt, sparvagsspar behover lag-
gas om och vid Goteborg Central krivs en
tillfallig bangard norr om den befintliga.

P4 Polhemsplatsen krivs att sparvigen dras
om till ett nytt lige samt att en ny bilbro byggs
vister om befintlig bro.

[ varianten via Skanegatan behover Korsvi-
gen en fullstindig ombyggnad och omled-
ning av sparvagnstrafiken via Engelbrekts-
gatan. Byggandet innebir begrinsning av
tillgangligheten till bostider, service och
verksambheter.

Bilden visar Idget for E6/Rv40 under byggskedet (gult) samt
Véstldnkens anslutning till Véistkustbanan (r6tt).

Alternativ Korsvigen. Goteborg Central far stora konsekvenser Tunneln 6vergar fran berg till lera séder om Liseberg. Hir uppstar
da stationen ligger tvdrs bangdrden. Korsningen med Mdrten konflikter med trafiken pa MéIndalsvégen och pa Sofierogatan.
Krakowleden innebdr konflikter med biltrafiken som kan klaras Aven verksamheten vid SAAB:s vixellddsfabrik pdverkas.

genom omflyttningar och éverbryggningatr.
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Forstarkningsalternativet

Flera mycket komplexa trafikmiljoer paverkas dar Vistra
Stambanan, E6 och Redbergsvigen ska grenslas. Foratt
klara kapaciteten vid Goteborg Central behover mark
tas i ansprak for att vidga och rita ut sparomradet. Ett
antal verksamheter méste flyttas permanent. Niar de nya
sparen ska anslutas till Vastkustbanan maste E6/Rv40
flyttas at oster.

Forstdrkningsalternativet omfattar en ny jdrnvdgsbro fran
norra sidan av Skansen Lejonet 6ver Olskroksmotet.

Tunneldragningen via Sten Sturegatan och Skdanegatan
innebdr konflikter med savdil trafik som med stadsliv dd bygget
kréver en stor del av utrymmet mellan husen. Tillgdngligheten
till fastigheterna forsvadras. Trafik pd korsande gator klaras med
6verbryggningar.

Slutsats

Byggande pa Drottningtorget, i Brunnsparken och
under befintlig bangard ger mycket stora stdrningar i
trafiken. Byggande vid Korsvigen, Skinegatan, Orgry-
tevigen, Polhemsplatsen, Akareplatsen och Nya Allén
ger stora storningari trafiken. Byggandevid Lilla Torget,
gervissa storningari trafiken. Ovriga omraden ger ringa
storningar och Nollalternativet ger inga storningar.

Nollal-
ternati-
vet

Malupp- Mattlig
fyllelse

Forstark-
ningsalt.

via St Hamnkanalen | Obetydiig/ | Obetydlig/
negativ negativ

Obetydlig/

via Skdnegatan L
negativ

Grad av madluppfyllelse - Minsta mgjliga trafikstorningar under
byggtiden

5.4 Battre jJamstalldhet och jamlikhet

Kvinnor anvander kollektivtrafik mera in min och
har ocksa en mer positiv instillning till den, dven om
trygghetsfrdgorna r ett orosmoment. Vistlanken kom-
mer att gynna grupper som inte har tillgang till bil, inte
minst yngre och kvinnor. Overgripande sett 4r detta
bra for jamstilldhetsutvecklingen. Mojligen kommer
fler barnfamiljer att vilja flytta ut till “stationssamhal-
len”. Det kan innebdra att det ansvar for hemmet och
den lokala inriktning pa resandet som kvinnor i storre
utstrickning 4n min uppvisar kommer att forstirkas for
en del. Omfattningen av detta ar svar att veta.

Priserna pd fastigheter och boende kan forvintas
oka nagot i centrala Goteborg. Det redan existerande
monstret for boendesegregation kommer — eftersom
monstret redan finns — att forstirkas ndgot om inte
andra insatser gors. Men utvidgningen av city erbjuder
ocksd nya mojligheter for skilda grupper att motas och
att finna sina platser i staden.

Virderingarna om hur Vistlanken underlattar resandet
harinte bara ett genusperspektiv. En god kollektivtrafik
innebar iven att barnens och ungdomarnas resande
gynnas.

Det ar framst ur trygghetsaspekten som man kan finna
alternativskiljande faktorer. Tryggheten kan ges genom
att stationer och underjordiska gingar ar befolkade,
genom att stationerna utformas for att ge dverblick
och insyn och genom att det finns butiker och kaféer
i de underjordiska ldgena. Det ir frimst vid Goteborg
Central dir det ar troligt att det finns kundunderlag for
sddana kommersiella ytor i undermarkslagen. Langa
gangar drillustrerade i Goteborg Central - station Dia-
gonal, station Chalmers mot Kapellplatsen och Station
Korsvigen mot Gotaplatsen. Chalmersstationen kom-
mer formodligen att vara ganska 6dslig pa kvillen nar
de studerande akt hem.
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Alternativ Haga-Chalmers bedéms dirfér ge en ligre
maluppfyllnad 4n Haga-Korsvigen. Forstarkningsalter-
nativet ar trots perronger i markplanet ar ur denna aspekt
mindre bra, darfor att Lisebergsstationen har bade linga
gangar och fa resenirer. Att Nollalternativet ges en lig
maluppfyllnad beror pa att den inte ger den forbittring
av tagsystemet som de 6vriga alternativen.

Nollalt. | Haga- | Haga- Korsv. | Forstark-
Korsv | Chalmers.

ningsalt.

Malupp- ngb/etyd- Lag
Ig/ne-
fyllelse gat

Grad av maluppfyllelse — Battre jamstalldhet och jamlikhet

Banverkets uppdrag att arbeta for ett jamstallt transport-
system har satts i fokus nir det utokade samradet med
allmanheten har planerats och genomforts. Samradsakti-
viteterna planerades sa att manga olika typer av aktiviteter
skulle genomforas och sa att informationstillfallen lades
pa olika tider och pd olika platser. Pa sa vis hoppades vi
nd sd manga som mojligt i olika aldrar och avbada konen.
Andelen kvinnor vid de olika samradsaktiviteterna va-
rierade fran 25 % till 47 %. Den utskickade enkiten var
ocksd ett sitt att nd lika manga kvinnor som mén.

I de styr- och samverkansgrupper som lett utrednings-
arbetet har andelen kvinnor i genomsnitt varit cirka
30 %. Ordforande i dessa tre grupper har (utom tem-
porirt) dock varit kvinnor. Banverkets projektledning
har utgjorts av tva kvinnor, varav den ena projektchef,
och tva man. [ konsultgrupperna har férdelningen varit
mer ojimn med bara cirka 25 % kvinnor.

5.5 Latt att resa
Tat och flexibel trafikering

I Nollalternativet har Géteborg Central och anslu-
tande banor hogre kapacitet 4n i dag. Det innebir att
15-minuterstrafik pa de fyra stora straken och 30-mi-
nuterstrafik pd Bohusbanan kan &stadkommas. For att
klara detta mdste tagvigar och tidtabeller férindras.
Flexibiliteten blirlag. Det dr heller inte mojligt att anpassa
bangérden till 10-minuterstrafik i framtiden.

Med Vistlinken kan trafikeringen ¢ka till 10-minuters-
trafik pa de fyra stora straken, 30-minuterstrafik pa
Bohusbanan och 60-minuterstrafik pa Goétalandsbanan.
Pendeltigslinjerna Alingsas — Goteborg — Kungsbacka
och Tvastad/Alvingen — Goteborg — Landvetter/Bords
blir sammanhingande. Under maxtimmen avgar 43 tig
fran Goteborg Central; 18 tag perriktning gari Vastlan-
ken. En framtida utbyggnad till 10-minuterstrafik dven
pé Bohusbanan ir majlig att genomfora. Alternativen ir
sinsemellan mycket likvirda vad galler trafikering.

Forstarkningsalternativet 4r ndgot simre dn Vistlanks-
alternativen. Tagen far korsa fler spar, vilket gor att
risken for storningar 4r storre. Det dr ocksa svérare att
stilla om mellan olika tidtabeller (vinter — sommar). I

gengild kan tillfilliga forskjutningari tidtabellerna han-
teras battre i Forstirkningsalternativet 4n i de évriga.

Nollalt. | Haga- | Haga- Korsv. | Forstark-
Korsv | Chalmers. ningsalt.

Mé|upp. Mattlig Mycket Mycket hog Mycket Hog
fyllelse

hog hog

Grad av maluppfyllelse - Tat och flexibel trafikering.

Korta restider

Vastlinken medfor att kapaciteten i tdgsystemet till och
frin Goteborg utokas, vilket i sin tur medfor kortare
restider, okat turutbud och kortarevintetider. Dessutom
blirvissa taglinjer genomgiendevilket reducerar restiden
i form av firre byten.
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Forsvapen  Chaimers WagEn stamaine

Restidsvinster (persontimmar/dygn) jdmfort med
Nollalternativet.

g

I vissa relationer blir restiden dock lingre vilket dels
beror pa lingre gingtid pa stationerna da de ar belagna
under markytan och dels pa lingre resvig for resenirer
som ska till Goteborg Central soderifran. Alternativ
Haga-Korsvigen och Haga-Chalmers medfor dessutom
en extra station som tagen ska stanna vid vilket ger
lingre restid.

Det ir framst kollektivtrafikresendrer till och fran Borés
som far kortare restid om Vastlanken byggs. Detta beror
framst pd att Vastlinken mojliggor en utbyggnad av Kust
till kustbanan vilken forutsitts vara klar till &r 2020.

Haga-Korsvigen ar det alternativ som bidrar till storst
restidsvinst, drygt 5 500 farre timmar 4n i Nollalternati-
vet. Ovriga alternativ ger en restidsvinst pa cirka 4 500
farre timmar 4n Nollalternativet, vilket motsvarar 1 %
av den totala restiden.

Nollal- Haga- Haga- | Korsv. | Forstark-
ternati- | Korsv | Chal- ningsalt.
vet mers.
Malupp- | Obetydiig/ |Gt Mattlig  Mattlig Mattlig
fyllelse | "e€at

Grad av maluppfyllelse — Kortare restider
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Regionalt betydelsefulla platser inom Géteborg som kan nds
inom 800 meters gdngavstdnd frdn respektive station

Mojlighet att med direktresa na
regionalt betydelsefulla platser i
Goteborg

Samtliga utredningsalternativ utom Forstiarknings-
alternativet innebdar att nya tagstationer 6ppnas i
Goteborg. Detta betyder att fler platser med regional
betydelse i Goteborg ligger inom gangavstand fran
stationsligena.

En del i bedomningen av hur detta mal uppfylls 4r att
analysera hur antalet byten paverkas. Den storre delen
av de genomgdende resorna, det vill siga de som idag
byter mellan tdg, kommeri samtliga utredningsalterna-
tiv att fa ett byte mindre genom att pendeltagslinjerna
blir genomgéende.

I utredningsalternativen Haga-Korsvigen och Haga-
Chalmers beraknas antalet byten minska med ungefir
5500 varje dygn. Forutom minskningen fér de genom-
gdende resorna blir resor med start/mal i anslutning
till omradena kring stationslidgena vid Haga respektive
Chalmers nabara med direktresa.

I alternativ Korsvagen minskar antalet byten inte lika
mycket som for ovriga alternativ. Bytena for genom-
gdende resor minskar i samma omfattning som for
ovriga alternativ men det finns resor dar antalet byten
okar eftersom deras sammanlagda restid genom bytet
minskar. Dessa resor ar sidana som har start/mél pa ett
forhéllandevis langt gangavstind fran Goteborg Central
och som i alternativ Korsvigen kan minska sin restid
genom att byta till lokaltrafiken i station Korsvagen.

I Forstarkningsalternativet minskar antalet byten med
ungefar 3 500 per dygn i huvudsak som konsekvens av
att pendeltagslinjerna binds samman.

Analyserna visar att det framst ar de regionala resornas
byten som paverkas.

Den andra delen i beddomningen av maluppfyllelsen
utgdrs av stationsligenas nirhet till de regionala plat-
serna vilket mer indikerar p en framtida potential fér
resandeutveckling. Ju fler regionala platser som kan
nds i anslutning till de féreslagna stationsligena desto
storre grad av maluppfyllelse.

I beddmningen av maluppfyllelse nedan har de bada
delarna som nimnts ovan vigts samman.

Alternativ Minskat antal byten per dygn jamfort
med Nollalternativet
Haga-Korsvagen 5500
Haga-Chalmers 5500
Korsvagen 500
Forstarkningsalt 3500
Nollal- Haga- Haga- | Korsv. | Forstark-
ternati- | Korsv Chal- ningsalt.

vet mers.
Malupp- | Obetydlig/
fyllelse | nesatv

Grad av maluppfyllelse — Mojlighet att med direktresa na
regionalt betydelsefulla platser i Goteborg

Goda bytesmojligheter

Det utredningsalternativ som ger flest bytesmajligheter
forresendrer som vill byta mellan tag och det lokala kol-
lektivtrafiknitet ir Haga-Korsvigen dir resendrerna via
samtliga stationer totalt far tillging till 17 300 avgangar
per dygn. Haga-Chalmers ger tillging till cirka 16 900
avgangar medan Korsvigen ger tillgang till 15 800. For-
starkningssalternativet har 13 300 buss- och sparvagns-
avgangari anslutning till sina stationer. Férstirkningsal-
ternativet innebar dock en promenad till Korsvigen for
de resenirer som byter pa station Liseberg.

Alternativ Okat antal bytesmojligheter (avgangar
per dygn) vid stationer i staden jamfort
med Nollalternativet

Haga-Korsvagen 17 300

Haga-Chalmers 16 900

Korsvagen 15 800

Forstarkningsalt (13 300) stort avstand vid Lisebergstn

Nollal- Haga- Haga- | Korsv. | Forstark-
ternati- | Korsv Chal- ningsalt.

vet mers.
Malupp- Obetydlig/ 6 Mattlig Méttlig Obetydlig/
fyII else negativ negativ

Grad av maluppfyllelse — Goda bytesmojligheter
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6.1 Positiv regional utveckling

Ett av jirnvagssystemets viktigaste mal ir att bidra till
en positiv regionutveckling. Vistlanken ger en mojlighet
till ett kapacitetsstarkt regionalt jirnvigssystem som
binder ihop viktiga regionala knutpunkter. Den har
ocksa betydelse for det nationella systemet genom att
den forbattrar framkomlighet for fjarrtagen, inte minst
i en framtid dd Gotalandsbanan ar byggd.

Genom att Vistlinken och Forstirkningsalternativet
binder samman pendellinjerna kan man resa direkt
mellan ett stort antal kommuner i regionen pa ett sitt
som inte dr mojligt idag. Vinersborg, Trollhittan, Lilla
Edet (eventuellt) och Ale far direktforbindelser med
Harryda, Bollebygd, Boras och vice versa. Alingsas,
Lerum och Partille far direktforbindelser med MolIndal,
Kungsbacka och vice versa.

Sverige dr allt mer beroende av storstadsregionernas
tillvaxt. Ny forskning om den nya ekonomiska geografin
visar att det dr genom att de tre storstadsregionerna
vixer som Sveriges ekonomi far en héllbar tillvixt. Det
ar har som en mangfald och specialisering kan skapas.
Storstadsregionernas omland vixer allt efter som fler
foretag och personer uppticker dessa mojligheter.

Vi vet alltsa att tillvixt koncentreras till stora regioner
och dir sarskilt i dessas stadskarnor. I stadskdrnorna
finns ju den mangfald av kompetenser och foretag som
armotorn i den regionala utvecklingen. Vastlanken har
en unik mojlighet att bidra till detta. Dels genom att for-
starka kapaciteten i jarnvigssystemets nav, dels genom
att effektivisera markanvindningen i stadskirnan.

Ett villkor for att regionforstoring skall uppsta, det vill
sdga att lokala arbetsmarknadsregioner slds samman,
ar att tidsavstinden mellan bostidder och arbetsplatser
minimeras. For att arbetspendling ska uppsta bor tids-




6 Vastlanken ur samhallets perspektiv — del 2 av konsekvensbeskrivningen

Aredwl o avlael

sysseluaita
o

i -

|-,

T

1T WM
i

D R0 D
[ = = —
L]

B

Andel arbetsplatser som nds inom olika tidsavstdand mellan regionen och G6teborgsomrddet

avstinden inte 6verstiga 60 minuter. Tidsavstand som
minskar i intervallet 10-60 minuter har den storsta
potentialen for regionforstoringseffekter.

Ett sitt att beskriva tillginglighet 4r att ange hur manga
avarbetsplatserna som kan nds inom givna tidsavstand.
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Méjligheten att resa direkt mellan kommunerna i regionen ékar
med Vstldnken

Juflereller storre andel av arbetsplatserna som kan nas
inom givna tidsavstind desto battre tillginglighet. Samt-
liga utredningsalternativ ger 6kad nabarhet till arbets-
platser. Storst 6kning av tillganglighet till arbetsplatser
erhélls for alternativ Haga-Korsvigen som innebir att
17 % av arbetsplatserna inom Goteborgsomradet kan
nas inom 45 minuter. Detta motsvarar att ytterligare
24 000 sysselsatta ar nabara inom detta tidsavstand.

I en regionalekonomisk analys, som redovisas i kapitel
6.10, har vi berdknat den arbetsmarknadspolitiska ef-
fekten av den okade tillginglighet som Vistlinken ger.
Beddmningen ir att flera tusen arbetstillfillen skapas
genom de utvidgade marknader som utbyggnaden av
Vastlanken bidrar till, de flesta i Géteborgsregionen.

Den okade tillgingligheten ger potential for stadsut-
veckling kring Vistlinkens stationsligen. De storsta
utvecklingspotentialerna finns i regionkdrnan men dven
runt stationeri 6vriga staderiregionen. Den nya ekono-
miska geografin indikerar en stark utvecklingspotential i
en utvidgad vistsvensk arbetsmarknadsregion. De olika
utredningsalternativen leder till olika grad av funk-
tionell regionforstoring. Vid sidan om restidsvinster
handlar det dven om vilka stadsutvecklingspotentialer
de olika stationsldgena och linjealternativen ger. Alla
utredningsalternativ ger i olika grad bade kat resande
och 6kad stadsutvecklingspotential. Forstirkningsal-
ternativet har begransningar savil betriffande framtida
okning av resande som stadsutveckllingspotential, se
vidare kapitel 6.2. I synnerhet giller detta de negativa
effekter som en utvidgad sickbangard innebar for ut-
vecklingen av regioncentrum.

Samtliga utredningsalternativ medfor att transporterna
i storre eller mindre utstrickning utvecklas och ef-
fektiviseras. De alternativ som ger storst forbattring av

53



54

6 Vastlanken ur samhallets perspektiv — del 2 av konsekvensbeskrivningen

transporteftektiviteten i form av kortare tidsavstind har
ocksa storst potential till positiv regional tillvixt. For-
starkningsalternativet bedoms ha den ligsta potentialen
genom att det inte innebir nya stationsligen.

I Nollalternativet finns inte kapacitet att skapa énskvird
regional och nationell jarnvagstrafik pa sikt. Forstark-
ningsalternativet kopplar inte direktresor till viktiga

malpunkter i centrala Goteborg. Haga-Korsvigen ir
det alternativ som bast ger kapacitet och knyter ihop
regionen.

Nollalt. | Haga- Haga- Korsv. | Forstark-
Korsv. | Chalmers ningsalt.

Obetydlig/ ML Hog
negativ hog

Malupp-
fyllelse

Grad av maluppfyllelse - Positiv regional utveckling

6.2 Positiv stadsutveckling och effektiv markanvandning

Foratt studera hur den 6kande tillgingligheten runt sta-
tionslagena kan nyttiggoras har vi jamfort utrednings-
alternativen och respektive stationer med avseende pé
lokalisering och markanvindning. Med lokalisering
menar vi hir resandeunderlag (boende, arbetsplatser
och studieplatser) samt koppling till olika malpunkter
i staden. Markanvindning avser konflikter med dagens
och framtidens markanvindning och méjligheter till
framtida stadsutveckling.

Da Vistlanken innebar en introduktion av ett helt nytt
kollektivtrafiksystem som kommer att ha langsiktigt
strukturerande effekter pa innerstadens utveckling har
aven stadsutveckling pa lingre sikt studerats. I synner-
het utvecklingen runt Goteborg Central.

For att kunna gora en bedomning av den framtida
nyttan med olika stationsldgen har en skiss till mojlig
utveckling av Gullbergsvass tagits fram av stadsbygg-
nadskontoret. Skissen omfattar en ny bebyggelsestruk-
tur och en rad nya mojliga kopplingar éver dlven och
over bangarden samt nya kollektivtrafikforbindelser.
Kopplingen mellan denna “framtidsbild” och de olika
stationslagena har studerats med rumslig syntaxanalys
(sambandsanalys).

Stationslagen
Station Goteborg Central

Alla de alternativa stationsldgena vid Goteborg Central
har god lokalisering savil med tanke p4 mélpunkter och
resandeunderlag. D4 stationslaget ar av sa stor vikt blir
skillnaderna avseende framtida stadsutveckling trots
allt viktiga. Nedan sammanfattas de viktigaste alter-
nativskiljande egenskaperna som haft betydelse for
bedomning av maluppfyllelsen for respektive station.
Delangsiktiga stadsutvecklingseffekterna tas upp under
rubriken jaimforelse mellan utredningsalternativen.

Nuvarande station (Nollalternativet)

Nollalternativet som innebdr att sickbangarden inte
forandras ger till skillnad mot utredningsalternativen
ingen effektivisering av markanvindningen och be-
tydligt mindre utrymme for nytt resandeunderlag pa
Gullbergsvass. Aven framtida utveckling av nya ldnkar
till omgivande stadsdelar begrinsas.

Variant Nord (via Alvstranden)
Planskiss, se kapitel 5.1.

Stationsliget har god koppling till Ostra Nordstan och
sodra Alvstranden och laget ger bra stéd for framtida

Stadskdrnan med omgivande stadsdelar, nuldge

Stadskdrnan med omgivande stadsdelar, vision dr 2025
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stadsutveckling pd Gullbergsvass, Ringon och Friham-
nen. Stationslidget bidrar till att stirka den norra delen av
resecentrum men ger simre kontakt mellan plattformar
och bangird. Nyttan av stationsliget ir beroende av ut-
vecklade kollektivtrafikstrdk norr om resecentrum och i
viss grad dven av Bangirdsviadukten. Liget haringa kon-
flikter med nuvarande eller framtida markanvindning.

Variant Diagonal Syd (via Stora Hamnkanalen)

Stationsliget har god koppling till Drottningtorget och
de centrala delarna av city men sidmre stdd for framtida
stadsutveckling pa Gullbergsvass och stadsdelarna norr
om Gota idlv. Laget bidrar till att stirka den s6dra delen
avresecentrum och ger relativt god koppling mellan nya
plattformar och sickbangarden. Liget harvissa konflikter
med nuvarande markanvindning, postterminalen och
fore detta Vistgotabans stationshus.

Variant Diagonal Nord (via Stora Hamnkanalen)

Stationslaget ligger ndgot norr om variant Diagonal Syd
och ligger nirmare Gullbergsvass. Stationslidget har simre
koppling till Drottningtorget och de centrala delarna av
city men bittre stod for framtida stadsutveckling pa Gull-
bergsvass och stadsdelarna norr om Goéta alv. Péverkan
pa nuvarande markanvindning dr mindre dn med det
sydligare diagonallaget. I 6vrigt har stationsldget samma
forutsittningar som detta.

Variant Tvérs (alternativ Korsvagen)

Stationsliget har god koppling till Stampen och de dstra
delarna av City och bra stod for framtida stadsutveck-
ling pa savil Gullbergsvass som Ringén och Friham-
nen. Det bidrar 4ven till att stirka den s6édra delen av

Scickstationerna i Vdstléinken. Atta spdr plus fyra reservspar.
Norrom sparomrdadet illustreras méjligt stadsbyggnadsomrade.

Utvidgad sdckstation i Forstdrkningsalternativet. 18 spar plus
atta reservspar. Norr om sparomradet illustreras mdjligt stads-
byggnadsomrdde.

Stationslédge Nord. Férslag pd vigbro 6ver bangdrden samt
en spdrvagnshdllplats norr Nils Ericson-terminalen.

Utvidgad scickstation. Férslag pé véigbro 6ver bangdrden
samt en sparvagnshdliplats norr Nils Ericson-terminalen.
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Station Korsvcigen, Orgryteviigen

EONSTHUSEUM

Station Korsvdgen, Johannebergsgatan

LIGEBERG

— e

Station Korsvéigen, Skdnegatan

resecentrum. Stationsliget ger den bista kopplingen
till sickbangirden men ar konstruktivt beroende av
Bangardsviadukten.

Utvidgad sackstation (Forstarkningsalternativet)

Den utvidgade sickbangarden i Forstirkningsalterna-
tivet har mycket stor negativ paverkan pa nuvarande
och framtida markanvindning.

Postterminalen och norra delen av nuvarande rese-
centrum (angoring, fjarrbussterminal, expressgodset
samt langtidsparkering) ersitts av den utbyggda
bangarden. Intring som pdaverkar framtida markan-
vindning ir omfattande dd utvecklingsmojligheterna
pa Gullbergsvass med dess kopplingar till omgivande
stadsdelar starkt begransas. For att klara 6kningen av
resande krivs en viadukt som gor det mojligt att na
plattformarna dven fran oster.

Station Haga

Stationsldget har mycket goda lokaliseringsfaktorer
och ir den enda som ger tillginglighet till de vistra
delarna av centrala staden. Liget ger sma konflikter med
nuvarande markanviandning och vissa mojligheter till
stadsutveckling. Utveckling av Nya Allén kan bidra till
att forbittra omréadets otrygga karaktir och en utveck-
ling av kollektivtrafiken enligt rapporten K2020 stirker
lagets koppling till den lokala kollektivtrafiken.

Station Korsvagen

For Korsvigen finns tre mojliga stationsldgen. Lige
Orgrytevigen for utredningsalternativ Haga-Korsvigen
respektive ligena Johannebergsgatan och Skinegatan
for utredningsalternativ Korsvigen. Alla tre stations-
ligena innebir god lokalisering, fi konflikter med
nuvarande markanvindning men liten potential till
stadsutveckling.

Orgrytevigen och Johannebergsgatan har férdel av att
kunna fi en sekundir entré vid Gotaplatsen. Variant
Johannebergsgatan har simre lokalisering i forhéllande
till Korsvigen dn de andra tva.

Station Chalmers

Stationsldget har mindre god koppling till omgivningen.
Liget geringa konflikter med befintlig markanvindning
men ocksa liten stadsutvecklingspotential.

Station Liseberg

Forstarkningsalternativet omfattar en ombyggd station
Liseberg. Den har dalig lokalisering men inga konflikter
med markanvindning och vissa stadsutvecklingsmoj-

ligheter.

Minskat markbehov for biltrafiken

Vagtrafik tar storre utrymme i ansprak per resenir
jamfort med kollektivtrafiken. Nir Vistlinken byggs
sker en overflyttning fran bilresande till tigresande.
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En uppskattad minskning av antalet bilar i staden ir
2000 - 8 000 bilar/dygn beroende pa vilket alternativ
som avses. Som ett rikneexempel motsvarar detta
40 000 - 160 000 m? mark for parkeringsandamal,
som kan nyttjas pd annat stt. Ytan kan jamforas med
10 - 30 fotbollsplaner.

Den minskade biltrafiken dimpar ocksa nigot behovet
av utbyggnader i vignatet.

Kanal i Ostra Hamngatan?

En speciell effekt som kan nimnas, berér de tankar som
forts fram om att aterskapa kanalen i Ostra Hamn-
gatan norr om Stora Hamnkanalen. Med en tunnel
via Sédra Alvstranden foérhindras denna mojlighet
eftersom utrymmet ovanfor Goétatunneln nitt och
jamt racker till for att klara jarnvigstunneln under
nuvarande markyta.

Jamforelse mellan alternativa
stationslagen

Stationslagen vid Goteborg Central for Haga-
Korsvagen och Haga-Chalmers

Savil lage Nord som Diagonal har god lokalisering men
skiljer sig at betraffande effektiv markanvindning. Sta-
tionslagena kan ses som uttryck for olika strategier for
innerstadens utveckling; de diagonala varianterna kan
med stod i dagens stadsstruktur stirka Drottningtorget
(Diagonal Syd) medan det nordliga stationsalternativet
har en mer langsiktig roll for att pa sikt 6ka betydelsen
av den norra delen av city.

Sett ur markanvindnings- och stadsutvecklingsper-
spektiv 4r det nordliga stationsalternativet den klart
bista losningen. Det nordliga stationslaget dr dessutom
det enda som ir tinkbart att senare utvidga till fler &n
fyra spar.

Stationslagen vid Korsvagen for utredningsal-
ternativ Korsvagen

I markanvindnings- och lokaliseringshinseende ir sta-
tionsldget i Skanegatan att foredra framfor stationsliget
iJohannebergsgatan. Detta motiveras av stationsligets
avstand till kollektivtrafikknutpunkten och till mal-
punkter vid Evenemangsstraket. Vi bedomer att detta
vager tyngre an mojligheten attivariant Johannebergs-
gatan fa en uppging vid Gotaplatsen.

Jamforelse mellan utrednings-
alternativen

I Nollalternativet ar resandeunderlaget vid Goteborg
Central i huvudsak detsamma som idag men det
framtida underlaget blir relativt sett ligre da firre nya
malpunkter skapas i centrala Goteborg, Station Liseberg
har lagt virde avseende lokalisering pa grund av att
stationen ar relativt otillginglig frin olika stadsdelar.
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Nollalternativet ger till skillnad mot utredningsalterna-
tiven ingen effektivisering av markanvindningen och
ger betydligt mindre utrymme for nytt resandeunderlag
pa Gullbergsvass. Aven framtida utveckling av nya
lankar till omgivande stadsdelar begrinsas. Nollalter-
nativet har darfoér 1ag maluppfyllelse avseende positiv
stadsutveckling och markanvandning.

Utredningsalternativen kan ses som tre principiellt
skilda system. Haga-Korsvigen och Haga- Chalmers,
med vardera tre stationer, har en hel del gemensamma
forutsittningar medan alternativ Korsvigen, med bara
tva stationer och en annan dragning genom staden, har
andra forutsattningar.

Med tre stationer uppfyller alternativ Haga-Korsviagen
via Alvstranden (station Nord) stadsutvecklings- och
markanvindningsmalen bast. Alternativ Haga-Chal-
mers uppfyller kriterierna betydligt simre da resande-
underlaget ar mindre. Alternativ Korsviagen uppfyller
malen siamst av Vistlanksalternativen.

Forstirkningsalternativet skiljer sig fran 6vriga alter-
nativ genom att sakna genomgaende station vid Gote-
borg Central och inte ha nagon ytterligare ny station i
centrala staden. Det stir ocksa i konflikt med stadens
planer for den framtida markanvindningen intill
Goteborg Central. Forstirkningsalternativet uppfyller
darforinte mélen for positiv stadsutveckling och effektiv
markanvindning.

Slutsatser

Alternativ Haga-Korsvigen via Alvstranden uppfyller
malet bast. Skillnaden mellan detta alternativ och de
ovriga ar betydande. Valet av stationslage vid Goteborg
Central kan vara avgorande for maluppfyllelsen da
stationslaget hir har stor strukturell paverkan pa i forsta
hand Gulbergsvass men dven Ringén och Frihamnen
och dirmed hela innerstadens framtida anvandning.
AlternativHaga-Korsvigen via Alvstranden innebiringa
restriktioner for framtida stadsutveckling och ger aven
mycket goda gestaltningsforutsittningar. Aven alterna-
tiv Korsvigen variant Skénegatan uppfyller malet vil
medan varianten via Johannebergsgatan inte gor det.

Varianterna via Stora Hamnkanalen (station Diagonal)
uppfyller malet nagot simre 4n de via Alvstranden.

De totala resandestrémmarna och foérdelningen pa
malpunkter i staden varierar kraftigt mellan de olika
alternativen. Hur linjealternativen skiljer sig i system-
hinseende avseende tyngdpunktsférskjutningar och
stadsvandringseffekter for en Vastlink med tvd respek-
tive tre stationer har vi endast studerat ¢versiktligt. En
tydlig indikation 4r dock att Vastlanken kan ge positiva
stadsutvecklingseffekter runt stationsligena och att ut-
redningsalternativ Haga-Korsvagen ger en bittre fordel-
ning av tillgingligheten till hela regionkérnan in évriga
alternativ. Med ett nordligt stationslige vid Goteborg
Central ger detta alternativ goda forutsittningar for en
uppgradering av sédra Alvstranden och Gullbergsvass

men dven mer perifera delar av city. Alternativet innebar
aven att tillgingligheten savil till den befintliga staden
som till framtida utvecklingsomrdden tillgodoses.

Mal Nollalt. | Haga- Haga- Korsv. | Forstark-
Korsv. | Chalmers ningsalt.

Mé|upp. Lag Mycket Mattlig Obetydlig/

fyIIeIse hog negativ

Via St Hamnkanalen Hog Lag

Via Skanegatan Hog

Grad av maluppfyllelse - Positiv stadsutveckling och effektiv
markanvandning

6.3 Framtida
utbyggnadsmaojligheter

Utbyggnad for 6kad kapacitet

Med den utformning av utredningsalternativen som
vi beskriver har klarar Vastlinken 18 tig per timme
och riktning. Ett framtida trafikscenario motsvarar 26
dubbelturer per timme.

Nollalternativet mastei sa fall byggas ut med nagot avde
utredda utredningsalternativen. Forstarkningsalterna-
tivet kan utokas till 26 spar sickbangirden pa Goteborg
Central, vilket motsvarar den efterfrigade trafiken.
Kopplingen till Bohusbanan kan dock bli svar att losa,
vilket begrinsar trafikeringsmojligheterna. I Vastlanks-
alternativen finns det mojlighet att hoja kapaciteten
genom att bygga ut stationerna till fyrsparsstationer.

Vastlanken gér att ansluta mot ett
framtida nord-sydligt strak

De regionala utvecklingsplanerna for den spirburna
trafiken i Goteborgsomradet innehéller ett nord-sydligt
strak mot Hisingen/Kungilv och ett strak mot de syd-
vastra 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 sdder.
Stationerna kan behova ha fyra spér for att kapaciteten
ska racka till.

Detta gar att klara i alla Vistlidnksvarianter, stationen
i Skdnegatan i alternativ Korsviagen kommer dock att
gora ett visst intrang i fastigheten Svenska Missan. I
Forstirkningsalternativet ar det mycket komlicerat och
dyrbart att astadkomma dessa kopplingar.

Ny station vid Gustavsplatsen?

I den fordjupade 6versiktsplanen for delar av Gamle-
staden - Bagaregarden (utstillningshandling) visas
Gustavsplatsen som ett nytt lage for hallplats pa Vastra
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stambanan i stillet for nuvarande hallplats Sivenis
ndgot langre osterut. Vid Gustavsplatsen ar kontakten
till sparvigsnitet och den planerade pendeltagsstatio-
nen vid Gamlestadstorget betydligt battre. Att bygga
en station vid Gustavsplatsen ingir inte i Vistlinken
men det dr en klar fordel om det ar mojligt att gora i
ett senare skede.

Med Vistlinken i samma nivé som nuvarande Vistra
stambanan kan en ny station vid Gustavsplatsen inte
byggas. Dagens héllplats vid Sivenis behalls eller for-
skjuts nagot visterut till det sodra lokstallet i Sivenis.
Om Vistlianken i framtiden ocksd pa den hir strickan
ldggs i tunnel ar det mojligt att bygga en station vid
Gustavsplatsen.

[ Forstirkningsalternativet ar det heller inte mojligt att
bygga en ny station vid Gustavsplatsen.

Ny station i Almedal?

Oversiktliga studier visar att det troligen inte i nagot av
utredningsalternativen gir att fa plats med plattformar
norr om den nuvarande avgreningen mellan Vistkust-
banan och Kust till kustbanan. Nyttan for det antal
resande som skulle anvinda stationen beddémervi heller
inte std i proportion till den forsening som en vasentligt
storre mingd passagerare pa tagen skulle drabbas av. Vi
redovisar darfor inget stationslage vid Almedal.

Anslutning till framtida fyrspar

soderut mellan Almedal och Molndal.

I forstudien Kust till kustbanan delen Almedal — Moln-
lycke konstateras att alternativet med anslutning till
Viastkustbanan i Molndal kriver en utbyggnad till
fyrspar mellan Almedal och Mélndal. I férstudien har
olika principlosningar for en sidan utbyggnad diskute-
rats, bland annat att bygga tunnel genom Safjallet som
ligger i norra Molndal nigot vister om Vistkustbanan.
I en fordjupad studie har undersokts spartekniskt och
stadsbyggnadsmissigt vad som kravs for en sadan tun-
nelanslutning i Molndal.

Viharstuderatvilka av Vistlinkens utredningsalternativ
som mojliggor alternativet att bygga genom Safjillet.

+ Haga-Korsvigen kan inte ansluta till en strickning
genom Safjillet fran station Korsvagen.

+ Haga-Chalmers kan ansluta fran Chalmers station

+ Korsvigen, bada varianterna kan ansluta till Sa-
fjillet.

+ Forstarkningsalternativet kan inte ansluta till Sa-
fjillet.

Framtida nedsankning av

sackbangarden

Att sinka ned hela bangirden vid Goteborg Central
skulle minska barridreffekten mellan olika delar av en
utvidgad stadskirna och skapa fler attraktiva mojlig-
heter till exploatering. Vi har inte ansett att detta kan
inrymmas i projektet Vistlinken men har oversiktligt
virderat mojligheten att i framtiden sinka bangirden
med nagot av utredningsalternativen utbyggt.

[ alternativen Haga-Korsvigen och Haga-Chalmers
via Alvstranden (Rak Nord) hindras inte en fram-
tida nedsinkning. I alternativen Haga-Korsvigen och
Haga-Chalmers via Stora Hamnkanalen och alternativ
Korsvigen ir det mojligt att sinka ned bangarden om
stationen byggs pa en ligre niva an vad som ar opti-
malt i ¢vrigt. I det fallet maste dérfor ett beslut tas i
nista skede, jarnvigsplanen. Passagen vid Palacehuset
i varianterna via Stora Hamnkanalen i ett dnnu dju-
pare lage blir dock mycket tekniskt komplicerat och
darmed mycket dyrbart. I Forstarkningsalternativet 4r
en framtida nedsinkning tekniskt genomforbar men
ocksa mycket dyrbar.

Vi ser dock att det storsta problemet med en sinkning
av bangarden kommer av att spér fran sickbangarden
mot Gardatunneln pa Vistkustbanan ska korsa planskilt
over Vistra stambanan och E6. Det ger en geometrisk
begransning pa lutningen vilket innebar att bangarden
endast kan sidnkas med cirka tre meter om rekommen-
derad maxlutning ska klaras eller med fem meter som
absolut max, jamfort med erforderligt atta meter.

Nytt sparvagsstrak i city?

I den beskrivning av sparvigssystemets framtida ut-
veckling som tagits fram av K2020 anges behovet aven
sparvigstunnel under city av kapacitetsskal. Limpligen
lagd i ett ost-vistligt strak forbi Brunnsparken, det vill
saga i Hamnkanalstraket.

Vistlinkens varianter via Stora Hamnkanalen oméj-
liggor detta som en framtida utbyggnad. Alternativ
Korsvigen kan oméjliggora detta om inte den nya
stationen (Tvars) laggs i ett djupare lige sd att den kor-
sande sparvigen gir att ansluta mot Angeredsbanan.
Varianterna via Alvstranden ger valfrihet i framtiden
for en ny sparviag under city.

Mal Nollalt. | Haga- Haga- Korsv. | Forstark-
Korsv. | Chalmers ningsalt.

Malupp- | Obetydiig/ GE 0 Mattlig  NES

fyllelse | "egat

via Stora

Hamnkanalen

Mattlig Mattlig

Grad av maluppfyllelse — Framtida utbyggnadsmojligheter
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6.4 Minsta mojliga storningar
for naringsidkare under
byggskedet

Byggande pé Drottningtorget, Brunnsparken och Stora
Hamnkanalen ger mycket stora storningar for naringslivet
da rorelsestraken inanfor vallgraven, som ar regionens
viktigaste handels och serviceomride begrinsas. Aven
byggandevid Korsvigen, Orgrytevigen, Skanegatan och
Sten Sturegatan ger stora storningar da tillgangligheten
till lokaler stors. Byggande vid Sédra Alvstranden ger
stora storningar for Nordstan vars inlastning och par-
kering berdrs och mindre storningar pa verksamheterna
vid Packhuskajen. Ovriga omraden harringa storningar
och Nollalternativet har inga stdrningar.

Alternativen med variant via Stora Hamnkanalen ger
storst storningar for niringsidkarna. Aven ombyggna-
den av Korsvagen ger i alla Vastlinksalternativ stor-
ningar for verksamheterna i omradet.

Se vidare kapitel 53 Minsta storningar under bygg-
skedet

Mal Nollalt. | Haga- | Haga- Korsv. | Forstark-
Korsv. | Chalmers ningsalt.

Malupp- Lag Mattlig Obetyd- [l
lig/ne-

fyllelse o

via Stora Obetydlig/ | Obetydlig/

Hamnkanalen negativ negativ

Grad av maluppfyllelse — Minsta méjliga storningar for narings-
idkare under byggtiden

6.5 HOog kapacitet for
persontrafiken

Den stora forbittringen med Vistlinken kapacitetsmis-
sigt ar de genomgaende linjerna mellan Alingsas-Kungs-
backa och Trollhittan-Boras. Vistlinkens praktiska
kapacitet blir 15 tag per timme och riktning med god
kvalitet. Maximalt antal tag i tunneln &r 18 per timme
och riktning.

Vid fortsatt ¢kad trafik upp till 25 tag per timme och
riktning behovs det fyrspar vid tunnelstationerna
Haga/Chalmers/Korsvigen for att trafiken ske med
god kvalitet. Da dr deti den fyrspariga tunnelstationen
Goteborg Central som kapacitetstaket kommer att nis
forst. Maximalt mojlig trafikering 4r 28 tig per timme
och riktning.

Det finns vissa mojligheter att skjuta utbyggnaden till
fyra spar framiti tiden till exempel genom en framtida
vidareutveckling av signalsystemet.

For att Forstirkningsalternativet ska klara samma
trafikering som 6vriga alternativ med genomgiende

linjer kravs en total ombyggnad av sickstationen och
bangarden. Foratt klara trafikeringen med 18 respektive
28 tag per timme krivs det i sickstationen minst 18
respektive 26 spar. Genomgaende trafik fungerar simre i
Forstarkningsalternativet jaimfort med en tunnelstation
vid Géteborg Central genom att fler spar pa bangarden
behover korsas.

Ovanstiende kapacitetsanalys ar gjord for befintligt
signalsystem (ATC2). En jaimforande analys visar att det
nya europeiska standardiserade signalsystemet ERTMS
(krav enligt TSD) gor det mojligt att kora ytterligare ett
till tva tag per timme och riktning,

Vistlanken/Ny Gardatunnel innebir ocksa att kapacitet
frigors pa nuvarande Vistkustbanan mellan Olskroken
och Almedal.

Mal Nollalt. | Haga- Haga- Korsv. | Forstark-
ningsalt.

Korsv. | Chalmers

Malupp- | Obetydiig/ Ve Mycket hég  Mycket  Hog
fyllelse negativ hog hog

Grad av maluppfyllelse - Hég kapacitet for persontrafiken

6.6 Okad andel resande pa
jarnvag

Vastlanken bidrar genom bland annat snabbare resti-

der till att taget blir mer attraktivt som transportmedel

vilket medfoér en 6verflyttning av bilresenarer till tag.

Dessutom minskar tidsavstinden vilket bidrar till ny-
generering av tigresor.

Vilket utredningsalternativ som bidrar till storst 6kning
avantalet tigresor beror fraimst p4 antalet stationer samt
var de ar lokaliserade.

Samtliga utredningsalternativ bidrar till ett okat tagre-
sande. Haga-Korsvigen ir det alternativ som ger den
storsta okningen foljt av Haga - Chalmers och Kors-
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vigen. Forstirkningsalternativet ir det alternativ som
bidrar till minst 6kning av antalet tigpassagerare.

Om resandet skulle utvecklas enligt K2020 skulle det
monster som framgar av diagrammet nedan forstirkas
vilket skulle innebira att ocksa skillnaderna mellan
alternativen vad giller potential for resutveckling
forstirks.

Nollalt. | Haga- | Haga- Korsv. | Forstark-
Korsv. | Chalmers ningsalt.
Mélupp— Obetydlig/ EEES Hog Lag
fyIIeIse negativ hog

Grad av méluppfyllelse - Okad andel resande pé jérnvig

6.7 Goda mojligheter for
godstrafik under dagtid

Samtliga utredningsalternativ skapar mojlighet till 6kad
godstrafik under dagtid genom att nuvarande Gérda-
tunneln avlastas. Enligt de kapacitetsbeddmningar som
gjorts for godstrafiken finns under maxtimman enbart
utrymme for ett godstdg i ena riktningen i Nollalter-
nativet medan utredningsalternativen ger mojlighet till
tvd tag per riktning.

Korsv. | Forstark-
ningsalt.

Nollalt. | Haga- | Haga-
Korsv. | Chalmers

Obetydlig/
negativ

Malupp-
fyllelse

Grad av maluppfyllelse - Goda mdjligheter fér godstrafik under
dagtid

6.8 Robust transportsystem i
Goteborgsregionen

Vihar genomfort en “robusthetsanalys” for att illustrera
Vastlankens roll och funktion som transportlanki regio-
nen. Syftet ar att illustrera hur avbrott i kollektivtrafiken
paverkar resandet i systemet, med respektive utan Vist-
linken. Forandringar i restid samt antal byten jimfors
mellan Nollalternativet och utredningsalternativen.
Storningsscenarierna dr:

S1 Stopp for sparvagnar pa grund av stromavbrott i
Brunnsparken

S2 Stora forseningar i busstrafiken pa grund av koer i
Tingstadstunneln

S3 Stopp for fjarrtagstrafiken i Gdrdatunneln

Vihar rangordnat utredningsalternativen med avseende
pa total restidsokning samt 6kat antal byten i respektive
scenario. Dessa "poing” har sedan summerats och ju
hogre totalpoangen blir, desto hogre ar storningskans-
ligheten i det aktuella alternativet.

Faktor | Scen. | Nollalt | Haga- Haga- | Korsv | For-
Chalmers | Korsv. starkn.
Restids- | ST 5 3 2 1 4
okning [ ¢, 5 4 1 2 3
S3 5 3 2 1 4
Summa 15 10 5 4 11
Okat | S1 2 1 4
antal 52 4 B 1
byten
S3 5 2 3 4 1
Summa 15 9 7 6
TOTALT 30 18 14 11 18

Rangordning av utredningsalternativen med hdnsyn till total
restidsékning och 6kat antal byten i de olika stérningsscenari-
erna; ju hégre "podng; desto hégre stérningskdnslighet.

Sammantaget visar analysen att alternativ Korsvigen
ar bist ur robusthetssynpunkt, foljt av alternativ Haga-
Korsviagen och alternativ Haga-Chalmers samt Forstark-
ningsalternativet. Nollalternativet visar sig vara mest
storningskansligt.

Nollalt. | Haga- | Haga- Korsv. | Forstark-

Korsv. | Chalmers ningsalt.
Malupp- Méttlig Mycket Hog Mycket  Hog
fyllelse hog hog

Grad av maluppfyllelse - Robust transportsystem i Géteborgs-
regionen

6.9 Anlaggningskostnad

Anlaggningskostnaden for Vastlinken har beriknats
till mellan 10,7 mdkr och 11,6 mdkr for de studerade
Vistlianksalternativen respektive 6,1 mdkr for Forstirk-
ningsalternativet enligt diagrammet.
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Varianten via Stora Hamnkanalen i alternativen Haga-
Korsvigen och Haga-Chalmers innebar en 6kad
kostnad med 1,8 mdkr. Skillnaden beror frimst pa att
det har blir dyrare att bygga ny station under befintlig
bangard och tunnel genom city med ett flertal kinsliga
byggnader och kulturvirden.

Varianten via Skdnegatan i alternativ Korsvigen innebir
en 6kad kostnad med 1,3 mdkr. Skillnaden beror fraimst
pa att en storre del av strackan far byggas i jord.

Om slitsmurar kommer att tillitas som permanent
stodkonstruktion kan kostnaderna sinkas med cirka
0,5 mdkr i Vistlinksalternativen.

I vissa alternativ/varianter kravs utbyggnad av sparvig
lings Sodra Alvstranden. Kostnaden for detta ingdr
inte i kalkylen for Vistlanken. Det gor heller inte kost-
naden for en bangirdsviadukt i varianterna via Stora
Hamnkanalen.

Kostnaderna for berg- och betongtunnlar, broar samt
markarbeten stir for 60 — 70 % av totala kostnaden for
Vastlanksalternativen och cirka 50 % i Forstarknings-
alternativet. Dessa bestar till 70 - 85 % av arbeten med
de jordforlagda betongtunnlarna, men dven andra
konstbyggnader ryms inom denna grupp. For Forstark-
ningsalternativet ir motsvarande siffra drygt 50 %, som
i forsta hand avser jarnvigsbroar. Aven bergtunnlar star
for en betydande del av totalkostnaden

Saval betongtunnlar som bergtunnlar har vi i kalkylen
forutsatt byggda som dubbelspérstunnlar med en paral-

lell servicetunnel, med undantag av Forstarkningsalter-
nativet, dar en ny dubbelsparstunnel byggs parallellt
med den befintliga som uppgraderas.

I projektet ingar aterstillande av Goteborg Central
till befintligt utseende efter utférande av tunnel med
tunnelstation. Forstarkningsalternativet forutsitter
emellertid en ny sickstation med 18 spar.

I kalkylen har vi anvint den successiva kalkylmeto-
den. Metoden bygger pa fyra grundliggande principer,
att inleda kalkylen pa en oévergripande niva och suc-
cessivt fordjupa den dir osikerheterna ir storst, ett sa
kallat Top Down-tinkande, att acceptera osikerheten, att
beddéma varje kalkylpost med minsta, troliga och maxi-
mala kostnad och slutligen att definiera och bedéma
projektets generella villkor, eller planeringsreferens vilka
ar av karaktiren "mjuka parametrar” sisom prioritet,
resurser, konjunktur, organisationsfrigor med mera.

Kalkylerna har detaljerats till en sddan grad att osa-
kerheten i totalkostnaderna hianfor sig till 6vervigande
delen till de mjuka parametrarna. De mest osikra pos-
terna 4r “Konjunktur” och ”Projektorganisation”, vilka
tillsammans star for drygt halften av osikerheten. Det
kan till exempel jimforas med anliggningsaspekterna
for stationen vid Goteborg Central som bara star for
ndgon enstaka procent av osikerheten.

Jamforande kalkyler har utforts for varianter av statio-
ner, linjestrickningar och byggmetoder.

6.10 Samhallsekonomisk lonsamhet

Syftet med Vastlanken dr att bidra till en hallbar tillvaxt
genom att fler resor och transporter kan ske pa jarnvig.
Den samhaillsekonomiska bedéomningen utgor ett av
flera viktiga beslutsunderlag i jarnvigsutredningen.

Syftet med den samhallsekonomiska analysen &r att
identifiera vilket alternativ som maximerar nettonyt-
tan for samhallet och dess medborgare i ett langsiktigt
perspektiv. I en idealisk samhillsekonomisk analys kan
alla effekter av en viss atgird eller av ett visst projekt
beaktas och virderas i samma term, vanligtvis kronor.
Det finns i dag inte vedertagna metoder for att kvanti-
fiera och virdera alla de effekter som uppkommer vid
den hir typen av projekt. Nagra sidana som ar viktiga
men svara att berdkna ar:

+ Virdet av en vidgad arbetsmarknad
+ Minskad tringsel i vigsystemet
+ Forindringar i stadsstrukturen

+ Minskad belastning pa det lokala kollektivtrafik-
systemet.

Traditionell samhallsekonomisk
analys

Forutsattningar

Kalkylperioden ir satt till 60 ar, vilket innebdr att nytta
och kostnader under den perioden summeras och dar-
efter riknas om till ett nuvirde ar 2010 med kalkylranta
4 %. Allt beraknas som skillnaden mot en situation dar
infrastrukturen ir utbyggd enligt Nollalternativet. Efter-
somvi ser pd nyttan med ett utbyggt dubbelspar till Boras
ar ocksd de tillkommande kostnaderna for Bordsbanan
(strackorna Molndal-Molnlycke och Bollebygd - Boras)
inlagda. Dessa uppgar till 4,6 miljarder kronor.

Samhallsekonomisk nytta

Den traditionella analysen visar att nyttan blir omfat-
tande och ligger val i niva med andra stora infrastruk-
turprojekt sasom Citybanan i Stockholm och Citytun-
neln i Malmé. Nyttan fran den traditionella analysen
framgar av figur.
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Samhdllsekonomisk nytta (nuvdrde) for de olika alternativen
enligt traditionell analys (mdkr).

Storst nytta ger alternativ Haga-Korsvagen dir de
uppgir till storleksordningen 8,6 mdkr. Huvuddelen
ar nytta for resenarerna genom okad tillginglighet
och turtdthet samt kortare restider. Aven nyttan for
godstrafiken ar relativt stor.
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Samhallsekonomiska kostnader

Anliggningskostnaderna for de olika utredningsal-
ternativen redovisas i féregdende avsnitt. Den sam-
hillsekonomiska investeringskostnaden dranldggnings-
kostnaden med péslag for sa kallad skattefaktorer och
hinsyn till att kapital binds under byggtiden.

Kanslighetsanalyser

I en samhaillsekonomisk kalkyl forsoker vi beskriva
hur olika faktorer utvecklas i framtiden, vilket givetvis
innebir stora osikerheter. Genom att gora kanslig-
hetsanalyser far vi en uppfattning om hur alternativa
antaganden paverkar resultatet.

Resultatet i den traditionella analysen provas i foljande
kanslighetsanalyser:

Hur blir det om turtatheten i vissa pendeltags-
relationer okas fran 15 till 10 minuter?

Utredningsalternativen ger en hogre kapacitet i spar-
systemet i Goteborg och skapar darfor mojlighet till
en ytterligare utdkning av pendeltagstrafiken. Denna
mojlighet finns emellertid inte i Nollalternativet. Vist-
linken 4r dock inte den enda forutsittningen fér den
utdkade trafiken, utan det krivs dven andra utbyggnader
av systemet (utbyggnader till fyrspar kring Goteborg).
En oversiktlig analys tyder pa att en utokad tagtrafik,
beaktat de utbyggnader som kravs, kan motiveras fran
samhallsekonomisk synpunkt. Nettonyttan (nytta minus
kostnader) i alternativ Korsvigen och Haga/Korsvigen
avmgjligheten till tatare trafik bedoms 6versiktligt uppgd
till drygt 1,0 mdkr. I 6vriga utredningsalternativ ar netto-
nyttan ligre. Analysen bygger bl a pa att vigtrafikanter
flyttas 6ver till tig beroende pa kapacitetsbrist i vigsys-
temet och motsvarande ledig kapacitet i tigsystemet.
Resultatet innebir att lonsamheten for utbyggnaden
forbattras relativt marginellt.

Hur blir det om kollektivresandet okar enligt
K2020?

Enligt K2020 blir resandet i Vistlinken nira dubbelt sd
stort som det blir enligt basprognosen. Med detta re-
sandeblir nyttan av den utokning av pendeltigstrafiken
som Vastlainken mojliggor annu storre. Detta beror dels
pa att dnnu fler resenirer drar nytta av forbittringen, dels
pd att en andel av resenirerna inte bedoms komma att
rymmas i tigsystemet med Nollalternativets trafikutbud.
Foljden blir en storre dverflyttning av bilresenarer till tag.
Da fler resendrer drar nytta av 10-minuterstrafik okar
nyttan med 1,4 —1,9 mdkr. Den sammanlagda nyttan av
Vistlinkens hogre kapacitet tillsammans med resandeni-
van enligt K2020 blir i storleksordningen 3,0 mdkr.

Hur varierar lonsamheten om
anlaggningskostnaden blir hogre eller lagre?

De kostnadsberakningar som tagits fram i utredningen lig-
ger inom ett intervall med minsta och hogsta kostnad. Om
ligsta kostnad skulle anvindas paverkas lonsamhetskvoten
positivt med nigra tiondelar.

Hur blir det om resandetillvaxten generellt blir
hogre?
Forandrade antaganden om generell resandetillvixt

ar det som, tillsammans med anliggningskostnaden,
mest paverkar kalkylresultatet. En hogre tillvixt 4n
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Pendlingsbenfigenhet till Giteborg &r 2004

Andai prndamkommuninyvinaee |5

i baskalkylen 6kar nuvardet av arliga effekter som
intriffar under senare delen av kalkylperioden. I bas-
kalkylen tillimpas en tillviaxt pa 1,3 % per ar t o m ar
2030, direfter 0,5 % per ar. Om tillvixten uppgar till
2 % per arunder hela kalkylperioden, 6kar nettonyttan
iutredningsalternativen med 2 000-2 800 Mkr. En arlig
tillvixt pa 3 % tillvixt ger en ytterligare ungefirlika stor
okning av nettonyttan.

Syntes av kanslighetsanalysen

Kanslighetsanalysen tyder pa att det sannolikt finns annan
nyttasom inte harkvantifierats i den traditionella kalkylen.
Det som paverkarresultatet mest drantaganden om generell
resandetillvixt under kalkylperioden. Aven antagandena
om tagtrafikens attraktionsforméga gentemot biltrafiken har
storbetydelse. Resultatet tyder dock pd att dessa eventuella
nyttor inte ar av den storleksordningen att de kan vinda
den negativa samhillsekonomiska nettonuvirdeskvoten
till positiv.

Regionala utvecklingseffekter

Utover den traditionella analysen har vi dven gjort
en analys av de s kallade dynamiska effekterna och
som paverkar den regionala utvecklingen. Analysen
beskriver hur sysselsattningen paverkas genom kortare
tidsavstand mellan orter.

Berikningen av de regionala utvecklingseffekterna har
gjorts for alternativ Haga-Korsvigen.

De regionala effekterna har beraknats i en modell som
ar baserad pa de forskningsresultat som redovisats vid
den Internationella Handelshogskolan i Jonkoping.
Genom forskningen har man kunnat visa hur ékad
tillganglighet i form av kortare tidsavstdnd péaverkar
sysselsittningen. En viktig utgdngspunkt dr sambandet
mellan pendlingsfrekvens och tidsavstand vilket princi-
piellt framgar av diagrammet pa féregaende sida.

Diagrammet visar att vid korta tidsavstind ar pend-
lingsfrekvensen hog och att den avtar enligt grafen
ovan med okande tidsavstind. De storsta effekterna pa

pendlingen far man i intervallet med hog tidskanslighet
vilket ligger mellan 15 och 60 minuter.

Utover ovanstdende samband mellan pendlingsfrek-
vens och tidsavstind bygger modellen pa teorier om
hur manniskor, arbetskraft, arbetsstillen och kopkraft
iviss man flyttar fran platser dir de ekonomiska forut-
sdttningarna inte ar lika gynnsamma. Analysen fangar
nettoeffekten vilket innebar att den tar hansyn till att
det finns sdval vinnare som forlorare.

Att rakna pa dynamiska/regionala utvecklingseffekter
kan goras pa manga olika satt och resultatet tycks
variera kraftigt beroende pa vem som riknar pa detta.
Vi kan konstatera att det finns regionala utvecklings-
effekter som ir betydande och som inte fingas upp
av den traditionella analysen. Det finns emellertid i
dagslaget ingen etablerad metodik fér hur man skall
hantera dessa effekter i den samhillsekonomiska be-
démningen.

Hir nojer vi oss med att peka pd de samband som
bedoms finnas, men avstr fran att kvantifiera dessa
i kronor. Detta innebir inte att vi tvivlar pa att de dr
betydande, bara att det med dagens kunskapsniva
inte finns sdkra sitt att berdkna dem De ir inte heller
alternativskiljande med den noggrannhet vi nu kan
berikna nyttorna.

Nyttorna i den traditionella kalkylen och de regionala
effekterna 4r inte summerbara. Bedomning av regio-
nala effekter bor istillet ses som en ansats till en mer
heltickande, men inte fullstindig, samhallsekonomisk
bedémning av projektet.

Sammanfattande samhalls-
ekonomisk bedomning

Den traditionella analysen, som varderar trafikekono-
miska effekter samt externa effekter, visar pa negativa
nettonyttor. Kanslighetsanalyserna ovan illustrerar de
osakerheter som finns i den traditionella analysen.
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Lonsamhet i den traditionella analysen redovisas med
en nettonuvirdeskvot, det vill siga differensen mellan
de framriknade nyttorna och samhallsekonomiska
investeringskostnaden dividerat med den samhills-
ekonomiska kostnaden.

For de studerade alternativen ligger nettonuvirdeskvo-
ten kring -0,5 till -0,6. Forklaringen ar att de mycket
hoga utbyggnadskostnaderna inte vigs upp av de trots
allt forhallandevis stora nyttorna. Utover faktorn att
alla nyttor inte prissatts i denna kalkyl beror den laga
lonsamheten pd att vi i utredningen konstaterat att
kostnaden foratt bygga i centrala Géteborg med kinslig
bebyggelse och mycket speciell geologi blir hog.

Med hansyn till osikerheterna i berikningarna be-
doéms skillnaderna i utredningsalternativen inte som
alternativskiljande.

Osakerheter i analysen

En samhillsekonomisk analys i en storstad innehaller
stora osdkerheter. Detta innebar att kalkylresultaten
maste tolkas med forsiktighet.

Storningar for tagen. Ett viktigt skal till att bygga Vast-
linken &r att minska de storningar som finns idag och
som i dnnu storre utstrickning finns med okad trafik.
Berikningarna av hur stérningseffekterna minskar
innehaller betydande osikerheter.

Sittplatskapacitet. Banverkets kalkylmetod innehal-
ler relativt grova matt for beddmning av nir tillginglig
sittplatskapacitet dr fullt utnyttjad. Speciellt betonas
detta nir vi gor analyser med resande enligt K2020-
ansatsen.

Kollektivtrafiknitet. Omfattningen av savil konsu-
mentodverskott som producentéverskott for person-
trafiken ar starkt beroende av hur 6vrig kollektivtrafik
utformas. Hir har vi antagit att denna 4r samma i alla
alternativ for att inte lokaltrafikens utformning ska stora
slutsatserna. I en fordjupad analys kan dven det lokala
nitet behova anpassas mer till respektive alternativ.

Godstrafiken. Vi har dversiktligt kalkylerat Vastlinkens
betydelse for godstrafiken. Det dr dock svart att upp-
skatta hur mycket avlastbilstransporterna som 6verfors
till jarnvig vid de dkade mojligheter for godstag som
Vistlinken medger.
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