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Forord

Det finns stora forvantningar pa jirnvigen i Vastsverige. Ett vl fungerande jirnvigsnat gor
tagtrafiken till ett konkurrensmissigt intressant alternativ for transport av bide minniskor
och gods. Tagtrafiken ir effektiv, trafiksiker och miljdanpassad och olika regionala organ har
pekat utjirnviagen som det transportslag som fraimst kan medverka till en 6kad valfard, kon-
kurrenskraft och tillvixt inom Vastra Gotalandsregionen.

[ Vastra Gotaland, som dr en expansiv region, planeras forbattringar avjarnvigskapacite-
ten bland annat genom dubbelspérsutbyggnad péd strickor av Vastkustbanan, Norge/
Vanernbanan, Kust-till-kustbanan och utbyggnad till fyrspar pa delar av Vistra Stambanan.
Tégtrafikeringen har under senare ar forbittrats genom de satsningar som gjordes pa 1990-
talet da snabbtigen borjade trafikera Vastra Stambanan och Kungsbackapendeln introduce-
rades samt genom att Vasttag startade regionaltdgstrafik. Exempelvis s har Molndals station
kommit att bli en viktig punkt i det regionala resandet i Goteborgs sodra del.

Dock kvarstir det faktum att trafiksituationen i Goteborg med omnejd pa sikt ar ohall-
bar. For att klara en utokad tagtrafik maste bankapaciteten i och kring Goteborg byggas ut.
Nuvarande jirnvigssystem har inte kapacitet att hantera fler tigrorelser, och en bidragande
orsak ar att Goteborg Central, som dr en sackstation, ar starkt underdimensionerad. Gote-
borgs centralstation behover darfor byggas om till en genomgangsstation dar tagen inte be-
héver vinda. Aven de s k "flaskhalsarna” behéver byggas bort sa att tagtrafiken kan flyta pa
utan onddiga stopp och vintetider. Tidigare studier av trafiksituationen i jarnviagssystemet
for Goteborg, och for regionen i stort, har visat att en tdgtunnel under centrala Géteborg dr
den 16sning som bist motsvarar de krav som stills pa ett framtida jairnvigssystem. Dirur har
planerna pa Vistlanken — en tigtunnel under Géteborg, vuxit fram.

Forstudien redovisar fem olika strackningsalternativ for en tdgtunnel mellan Goteborg C
och Almedal samt effekterna av dessa. Samtidigt presenteras olika utbyggnadsforslag for
Goteborg Central. Forstudien visar ocksa hur Vistlanken okar tillgingligheten inom Géte-
borg genom att nya stationsligen mojliggdrs. Dirigenom kan man snabbt na intressanta
malpunkteri staden och litt ansluta till andra trafikslag.

Vastlanken ar ett projekt som, pd grund av sin omfattning, bedrivs i nara samarbete
mellan Banverket, Visttrafik, Goteborgs Stad, Goteborgsregionen och Vistra Gotalandsregio-
nen. Forstudien lamnas nu ut pé remiss till berorda parter for att synpunkter ska kunna ham-
tas in och beaktas infor den fortsatta planeringen.
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Sammanfattning

Inledning

I denna forstudie; Vistlinken — en tigtunnel under
Goteborg, studeras en kapacitetsforstirkning av strickan
Goteborg C—Almedal, inklusive Goteborg Central.
Behovet av nya jirnvigssatsningar dr mycket tydligt.
Jarnvagssystemet i och kring Goteborg har idag stora
kapacitetsproblem och klarar inte att uppfylla de for-
vantningar som stalls pa en framtida utokad tagtrafik.

En rad undersokningar, bl a av hur man kan forbitt-
ra och utveckla den sparburna trafiken i regionen, har
tidigare genomforts och utgér grunden till de utbygg-
nadsforslag som nu presenteras. Forstudie Vastlanken
genomfors i ett ndra samarbete mellan Banverket, Vastra
Gotalandsregionen, Goteborgsregionen, Vasttrafik och
Goteborgs Stad.

Mal och syfte

Jarnvigstrafiken maste utvecklas kraftfullt om visioner-
na om det langsiktigt hallbara samhillet ska kunna for-
verkligas. For detta krivs en radikal utbyggnad av jirn-
vigssystemet i Vistsverige. Aven om stombanorna in
mot Goteborg byggs ut, omojliggér dagens begransade
sparkapacitet kring Goteborg C en saddan utveckling.
Vastlinken ar dirmed den helt avgorande linken i en
rad nodvindiga atgirder for att kunna forstirka tagtra-
fiken i regionen.

Syftet med Vastlanken ar att underlitta resandet i
Goteborg och Vastra Gotaland. Vistlanken innebir ocksa
en utveckling avjarnvagssystemet som helhet, sa att na-
tionella och regionala trafik- och miljémal kan uppnis.

Syftet med Vastlanken 4r sammanfattningsvis att:

- stirka konkurrenskraften fér den nationella och
internationella persontrafiken pa jirnvig

« stirka konkurrenskraften for godstrafik pa jirnvig,
framfor allt till och frin Goteborgs hamn

+ stirka den regionala kollektivtrafiken

+ oka tillgingligheten mellan orter i Vistsverige for att
stirka regionens arbetsmarknader samt bidra till
okad jimstilldhet p& arbetsmarknaden

+ Okatillgingligheten till hogre utbildning, service,
kultur och evenemang (i regionen)

+ minska utslippen genom 6verging fran vig- till
jarnvagstrafik sd att bl a miljokvalitetsnormens
krav uppnis

* begransa trafikens utrymmesbehov och intrang i
stads- och naturmiljoer.

Sparsystem och trafikering

Dagens trafikvolym gor att framkomligheten for tagen
under de mest attraktiva tidpunkterna dr mycket be-
gransad pa banorna till och frin Goteborg. Aven Gote-
borgs centralstation, som ir navet i det vistsvenska
jarnvagssystemet, ar underdimensionerad for dagens
trafikvolym. Goteborg C kan med dagens utformning
inte hantera fler 4n de 370 tagrorelser som sker idag.
Med en smal infart, den sa kallade "midjan”, till statio-
nen skapas en anstringd situation, vilket ofta leder till
tigforseningar. Aven Gardatunnelns kapacitetsbegrins-
ning utgodr ett hinder for framkomligheten. Vistlinken
innebir en utbyggnad av sparsystemet for strickan
Goteborg Central-Almedal och stationsomradet for att
kunna o6ka tdgvolymen till minst 670 tag per dygn.

Forutom att frigora kapacitet for den internationella
och nationella tigtrafiken ar Vistlainkens uppgift att
skapa forutsattningar for fler pendlare att kunna ta tiget
i stéllet for bilen. Utan en avlastning for biltrafiken kom-
mer trafikstockningarna med biltrafiken att bli oaccep-
tabla, aven med ett forstirkt vagnit. 335 000 personer
pendlar dagligen over Goteborgs kommungrins. Av
dessa viljer endast 17 % att resa kollektivt, vilket ir en
lag siffra for en stad av Goteborgs storlek. Ar 2010 be-
riknas antalet resenirer ¢ver kommungrinsen ha dkat
till ca 435 000 per dygn.

Alternativa strackningar och stationer

I forstudien jamfors fem utredningsalternativ, UA 1—
UA 5, for Vastlainken med ett jamforelsealternativ, JA
och ett utredningsalternativ, UA 0, som innebdr en for-
starkning av befintligt jirnvagssystem utan byggande av
en Vastlankstunnel.

+ UAO innebir att man bygger ut Goteborg Central
som sickstation. En ny utfart samt en ny tunnel
(parallell med Gardatunneln) anlaggs mellan Gote-
borg C och Almedal.

+ UA1innebir kortast mojliga tunnelstrickning for att
forbinda Goteborg C med Almedal via en ny station
vid Korsvigen.

+ UA2garienvidarebdge, antingen norr om Nordsta-
den eller soder dirom under Stora Hamnkanalen till
Rosenlund och vidare till Korsvigen och Almedal.

+ UA3irlika med UA 2 fram till Rosenlund, men gar
sedan via Chalmers N till Almedal.

+ UA4 innebir en dnnu vidare bdge soder om Gota dlv.
Utfarten visterut frain Goteborg C sker som i UA 2
och UA 3, men direfter gir tunneln via Jirntorget,
Sahlgrenska sjukhuset och Chalmers S till Almedal.



+ UA5 omfattar en strickning via tva strategiska mal-
punkter pa Hisingen och innebar séledes tva nya
dlvforbindelser for kollektivtrafiken. Stationerna i
detta alternativ ir Hjalmar, Lindholmen, Jirntorget,
Sahlgrenska, Chalmers S och Almedal. I UA 5 trafike-
ras ocksa befintlig station Liseberg.

Gotebarg © .
e o

Utredningsalternativens striickningar.

UA 1-5 genererar sex varianter av en ny underjordisk
genomgingsstation for i forsta hand pendeltdg under
Goteborg Central. Fjarrtagsstationen kan dirmed redu-
ceras till en sickstation med atta spar. Tva alternativ for
sdckstation studeras:

+ Station i markplanet med sparen, som idag, soder om
Skansen Lejonet.

+ Station nedsankt med sparen flyttade norr om
Skansen Lejonet.

Stationens placering paverkar den underjordiska genom-
gangsstationen i olika grad.

Utformning

Efterfragad kapacitet for framtida tagtrafik anger kraven
pé sparsystemet i form av antal spar och vixelférbindel-
ser. Befintliga hinder i form av vattenvagar, byggnader
och andra anldggningar styr tunnelns lige i hojd- och
sidled. Utformningen av sjilva stationsanliggningen
styrs av flera faktorer, bl a kraven pa god lokalisering,
tillginglighet, trygghet, tat trafikering och goda bytes-
mojligheter for en sd stor malgrupp som majligt. Fragan
om personsikerhet och risker stiller ocksd krav pa an-
laggningens utformning,

Byggteknik och anlaggningskostnader

Beroende pd grundférhallanden under staden kommer
den byggmetod att tillimpas som lampar sig bést for res-
pektive del av tunnelstrackningen. De alternativa meto-

derna som foreslas ir platsgjuten betongtunnel i olika
utforanden samt bergtunnel dir det ar mojligt.

Avgorande for anlaggningskostnaderna ar:

Tunnelsektion.

+ Strackningijord eller berg.

+ Forlaggningsdjup ijord.

+ Dijup till fast botten och lerlagrets miktighet.

+ Passage avbyggnader och broar.

 Grins for tillaitna markrorelser i omgivningen.
+ Kravpa tathet och grundvattenpaverkan.

Den kostnadsbedomning som gjorts visar att:

+ bygga utibefintlig strickning (UA 0) ar det billigaste
sittet att erhalla 6nskvird kapacitet kring Goteborg C,
ca 5 miljarder kronor

+ UA 1 (med ett nytt stationslige) innebar en tillaggs-
kostnad pa ca 2,2 miljarder kronor

+ UA2och 3 (med tva nya stationsldgen) innebar en
tilliggskostnad pa ca 2,0—2,7 miljarder kronor

+ UA4 (med tre nya stationslidgen) innebdr en tillaggs-
kostnad pa ca 4,3—4,8 miljarder kronor

+ UA5 (med fem nya stationsligen) innebar den hogsta
tillaggskostnaden, ca 15,3 miljarder kronor.

Miljébeskrivning

Nigon overgripande miljobedémning av Vistlinkens
langsiktiga effekter 4r inte gjord inom ramarna for den-
na forstudie. En 6verflyttning fran bil till tag forvantas i
ett storre perspektiv bl a ge renare luft, mindre tringsel
pavdgarna m m.

Enligt den oversiktliga miljobeddmning som ar ge-
nomférd bedoms UA 2 och UA 3 innebdra minst stor-
ningspédverkan i driftskedet. Under byggskedet bedoms
UA 4 och UA 5 ge storst negativ paverkan pa merparten
av miljoaspekterna. Projektet som helhet forutsitts
innebira en betydande miljopéverkan enligt Miljo-
balkens definition.

Systemeffekter och ekonomisk bedomning

Vistlinkens ekonomiska barkraft ar bedomd med ut-
gangspunkt frin UA 2. UA 2 representerar alla utred-
ningsalternativ som en medianlésning, dvs alternativet
innebdr ett ungefirligt genomsnitt i friga om alternativ-
ens egenskaper.

Antal tigresenirer per dygn till och fran centrala
Goteborg dr idag 22 400. I JA bedoms antalet resande
oka till 46 500 och i UA 2 till 62 300 ar 2025.

En traditionell samhillsekonomisk kalkyl av Vist-
lanken uppvisar ett positivt resultat: den samhillsekono-
miska anlidggningskostnaden ar drygt ca 12,3 miljarder
kronor medan Vastlinkens nytta ar drygt ca 12,9 mil-
jarder kronor. Inklusive regionala effekter blir den totala
nyttan ca 15,9 miljarder kronor.



En samlad bedomning bor dven ta hansyn till andra
nyttor som inte ingdr i denna kalkyl. Exempel pa dessa
nyttor 4r Vistlinken som en del av en framtida Gota-
landsbana och de positiva regionala fordelningseffekter
som Vistlinkens utbyggnad kommer att ge upphov till.

Samlad beskrivning och slutsatser

Alternativens maluppfyllelse
och egenskaper

Sammanfattningsvis kan en redovisning goras av hur
utredningsalternativen uppfyller de mal som 4r uppsat-
ta som forutsittning for Vistlinken samt av alternativ-
ens egenskaper rorande de viktigaste parametrarna.

De alternativskiljande aspekterna kan bedomas utifran
foljande punkter:

1. Nationella mal; bl a fjarrtrafikens forutsattningar att
nd viktiga mélpunkter i Goteborg.

2. Miljomal; bl a minskning av koldioxidutslapp genom
overforing av trafik fran vag till jirnvag.

3. Regionforstoring; bl a en kombination av att na
viktiga malpunkter (arbete, utbildning och kultur)
i Goteborg samt att via Goteborg na andra orter i
regionen.

4. Okad tillginglighet till ett utvidgat regioncentrum.

5. Markanvindning; bl a forutsattningar till fértitning
i centrala Goteborg i lagen med god kollektivtrafik-
forsorjning.

6. Sparsystem; bl a en flexibel koppling till det befintliga
och planerade sparsystemet pa Goteborgs bangard
och ingdende banor.

7. Trafikuppligg; t ex enhetligt trafikuppligg med korta
ledtider samt flexibilitet.

8. Restider; en sammanvigning av fjarr- och regionala
resor med hinsyn till resandevolymer.

9. Yttickning; en sammanvagning av tillginglighet for
boende, studerande och sysselsatta rorande narhet
till en station.

10. Storningar under byggskedet.

11. Framtida utbyggnadsmojligheter; bl a motvistra
Hisingen och mot Sir6 samt 6kad kapacitet i tunneln
(tex fyrspérsstationer).

Utredningsalternativen uppfyller ovanstdende punkter i
varierande omfattning. En viktig bedomningsaspekt ar
att kunna astadkomma en pa ling sikt héllbar 16sning
inom en motiverbar kostnadsram. Att skapa ett mervar-
de for regionen genom att finga upp nya, viktiga mal-
punkter i centrala Goéteborg i och med utbyggnaden av
bankapaciteten for Goteborg C och soderut ar ocksa av
mycket stort varde. En av de avgorande parametrarna ar

att Goteborg Central kan utformas sd att det ges goda
forutsattningar till framtida utbyggnadsmojligheter.
Slutligen bor alternativen medverka till att uppfylla de
nationella malen.

Med utgdngspunkt frin detta resonemang ir UA O
en délig 16sning eftersom utbyggnadsmojligheten — och
dirmed en framtida kapacitetsokning — i det nirmaste
ar obefintlig. Med UA 1 dr det svart att kunna ansluta pa
ett bra satt till Goteborg Central, och en framtida ut-
byggnad mot Hisingen blir svar att genomfora. UA 2, 3,
och 4 anses uppfylla malpunkterna val. UA 5 har god yt-
tickning och ir det enda alternativ som innefattar tva
viktiga malpunkter norr om Géta ilv, vilket ocksd inne-
bar en betydligt hogre kostnad. Alternativet medfor
docknackdelari form av forlingda restider for resenarer
soderifran med malpunkt Goteborg C.

Vid en eventuell framtida komplettering far dven
UA 1-UA 4 kontakt med Hisingen (och samtliga alter-
nativ med Sird). Den totala kostnadsbilden blir da mer
likvardig for de olika alternativen. Trafikeringsmassigt
kvarstir dock stora skillnader.

Slutsats och fortsatt arbete

Slutsatsen av en samlad beskrivning ar att Vistldnken ar
ett projekt som uppvisar samhillsekonomisk [6nsamhet.

Forstudien visar att det finns alternativ for Vistlin-
ken som ir genomfoérbara och virda att studera vidare i
en jarnvigsutredning. Detta/dessa alternativ skulle bi-
dra till en nodviandig kapacitetsforstirkning av sparsys-
temet inom och kring Goteborg Central samt skapa
mojligheter for en positiv utveckling av Goteborg stad
och Vistra Gotalandsregionen.

Den kommande remissen av forstudien kommer till-
sammans med forstudien att bilda underlag for beslut
om fortsatt arbete. Finns tydlighet och enighet i bedom-
ningen av huruvida genomforbarheten av olika alterna-
tiv ar mojlig eller inte, kommer detta att vara vigledande
for kommande jirnvigsutredning.

Fragorna kring Goteborg Central ar komplexa och
borbelysasien fordjupad éversiktsplan enlig PBL foratt
ta ett samlat grepp om stadsbyggnadsfragorna. Som un-
derlag for denna och for det fortsatta arbetet med en
jarnvigsutredning bor terminalfunktionen for Gote-
borg Central studeras i en sirskild funktionsutredning.

Forstudien kommer nu att gi ut pa remiss till berorda
parter under tiden december 2002 till mars 2003.
Inkomna remissvar kommer att beaktas infor komman-
de beslutshandling.

Planeringsprocessen bedéms ta mellan fem och sju
ar. Byggstart ar bland annat avhingig av tilldelning av
investeringsmedel samt erforderlig planering och till-
latlighetsprovning. Byggskedet for Vastlanken beraknas
till minst fem ar.
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1 Inledning

SAMMANFATTNING

Goteborgsregionen, Vasttrafik och Goteborgs Stad.

+ Behovet av ett utdkat jairnviagsnit i och kring Goteborg harvarit foremal for flera tidigare studier.

+ Syftet med forstudien ar att redovisa mojligheter till kapacitetsforstirkning av jirnvagsnitet pa strickan
Goteborg Central-Almedal samt av spdromradet inom Goteborg C.

* Projekt Vistlainken genomfors i nira samarbete mellan Banverket, Vistra Gotalandsregionen,

1.1 BAKGRUND
Behovet av en kapacitetsforstarkning

Med tanke pa de forhoppningar som stills pa jarnvags-
trafiken, inte minst i framtiden, framstar behovet av nya
jarnvagssatsningar som mycket angeliget. Det svenska
jarnvagssystemet har idag stor kapacitetsbrist och sir-
skilt i den Vistra regionen ir konsekvenserna av detta
mycket kdnnbara.

Redan dagens blygsamma trafikvolym pa banorna
till och fran Goteborg medfor att framkomligheten ar
mycket begransad under de mest attraktiva tidpunkt-
erna pa dygnet. Aven Goteborgs centralstation, som 4r
navet i det vistsvenska jirnvigssystemet, dr underdi-
mensionerad for dagens tagtrafik. Goteborg C ar en
sackstation (dndstation dar alla tdg maste vanda) och
kan med nuvarande utformning inte hantera fler tag-
rorelser dn de cirka 370 som sker idag. Med en smal in-
fart, den s k ”midjan” till stationen, skapas en anstringd
situation som ofta leder till tigférseningar. Aven Garda-
tunnelns begransade kapacitet utgor ett hinder for fram-
komligheten. For att klara en regiontillvaxt i samklang
med de transportpolitiska malen — och samtidigt 6ka
kapaciteten for den nationella tagtrafiken — krivs nu
omfattande atgirder.

Kort historik

Jarnvigen i Sverige borjade planeras redan i mitten av
1800-talet och 1856 oppnades den forsta statsjarn-
vigen. Aren fore 1920 var godstrafiken det stora proble-
met i Goteborg och man utredde ett lige for godsban-
gird samt en ringbana for godstag runt Goteborg. Resul-
tatet blev en ny bangird vid Sivenis. Till en borjan var
bangirdarna separata for de enskilda jirnvigsbolagen
och Statens Jarnvigar. Vistra Stambanans station ut-
gjorde nuvarande Goteborg Centrals sodra bangards-
omride medan Bergslagsbanans station lig norr om
Goteborg C. Pa sikt blev denna situation orationell.
Bergslagsbanans station lades ner och Goéteborg C ut-
vidgades.

Dagens bangard i Gullbergsvass ar resultatet av en
stor ombyggnad pa 1930-talet. Flera 16sningar studera-
des d4, bl a en ny genomgangsstation vid Olskroken,
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som dock avskrevs. Resultatet av 1930-talets studier blev
en ny ramp mellan Vistkustbanan och Géteborg C samt
en anslutning mellan de nordligt beldgna banorna och
Vastra Stambanan vid Olskroken. Vidare byggdes Gote-
borg C ut till dagens utformning med 16 spar samt sir-
skilda spar for uppstallning.

Under 1960- och 70-talet studerade man alternativa
kollektivtrafiksystem bl a i "Snabbspdrsutredningen”
och ”Stadsbaneutredningen”. Under 1980-talet inrikta-
des studierna mer pa regionala pendeltigssystem med
koppling till Goteborg Central. I och med den ¢kade
bilismen har behovet av kollektivtrafik blivit mer och
mer tydligt, och under 1990-talet har flera utredningar
gjorts for att visa hur trafiksystemet kan forbattras.

1.2 FORSTUDIENS SYFTE OCH
AVGRANSNINGAR

Syftet med forstudien ar att studera mojligheterna att
kapacitetsforstirka jairnvagsnitet i och kring Goteborg
genom utbyggnad av Vistlinken — en tigtunnel under
Goteborg. Milsittningen ar att mojliggora en utokad
tagtrafik i hela det vistsvenska jirnvigssystemet.

Avgransningen for forstudien ar strickan Goteborg
Central-Almedal, vid forgreningen till Vastkustbanan
och Kust-till-kustbanan, samt Goteborgs centralstation
inom omridet mellan nuvarande stationslige och vig
EG6 vaster om Olskroken.

Forstudien redovisar fem alternativa tunnelstrick-
ningar, UA 1-UA 5, som analyseras med hanvisning till
genomforbarhet, utformning, effekter, kostnader etc.
For varje tunnelalternativ visas tinkbara nya stations-
lagen for att nd fler malpunkter i staden. Dessutom
belyser forstudien ocksa ett utredningsalternativ, UA 0,
dar forstirkning genomférs utmed befintligt sparsystem
for att kunna hantera samma trafikeringsvolym som
med en Vistlinkstunnel. Utredningsalternativen be-
skrivs i forhallande till ett jamforelsealternativ, JA, som
innebir att befintligt spasystem behdlls, med smarre
kompletteringar.



For Goteborg Central presenteras sex olika princip-
forslag pa hur man kan utforma en genomgangsstation.
Forstudien visar ocksd pa Vastlankens betydelse for den
regionala utvecklingen i stort samt de effekter som den
férvintas ge saval for den nationella jirnvagstrafiken
som for dvrig regional och lokal tagtrafik.

Bakgrund och urvalsmetoder for aktuell avgrans-
ning finns att l4sa i rapporterna "Idéstudie for Goteborg
C” samt "Forstudie for kapacitetsforstirkning — Tidigt
samrad”.

Forstudiens avgransning:

Bohusbanan

Norge/Vanerbanan

Hamnbanan
Vastra
’ stambanan
Gardatunneln
Liseberg
Almedal .
KRS Kust-till-kustbanan

Mdlndal

Vastkustbanan

Tidshorisont

Ar 2010 ar ett artal som anvinds i Banverkets basprog-
noser och dirforanvinds ocksa detta r som tidangivelse
for fardigbyggd tunnel i denna forstudie. Anledningen
ir att dven investeringar som gors efter 2010 riknas till-
baka till detta artal. Artalet for Vistlinkens drifttagande
far darfor ses som fiktivt eftersom den exakta tidpunk-
ten for en eventuell byggstart annu ej 4r bestaimd.

Det senare artalet, 2025, som anvands i forstudien
for att beskriva “framtid” far ocksa ses som ett antagan-
de. Ar2025 ar en rimlig tidshorisont da savil planerade

Planeringsprocessen:

Plan- och bygglagen:

Céversiktsplan)
L 4
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som framtida utbyggnader bedoms vara genomférda.
Effekter av ny markanvindning m m har da fitt verkan.
Prisnivan som anvands i férstudien ar for ar 2002.

1.3 PLANERINGSPROCESSEN

Forstudien for Vastlinken foljer planeringsprocessen
enligt Lagen (1995:1649) om byggande av jirnvig och
Miljobalken. Processen syftar till ett samspel mellan
jarnvagsplanering, milj6lagstiftning och 6vrig samhills-
planering. I fallet Vistlinken sker planeringsprocessen
forjarnvig parallellt med planprocessen enligt Plan- och
bygglagen pa grund av projektets omfattning (se figur
nedan).

I planeringsprocessen ingar att redan i tidiga skeden
fora en dialog med berorda parter for att forankra pla-
neringen. Projekt Vistlinken ar resultatet av ett inledan-
deidéskede som lett fram till foreliggande forstudie.

I forstudien presenteras tinkbara forslag pa Vist-
lankens strickning och utformning for att préva deras
genomforbarhet och effekter. Forstudien kommer att ga
ut pa ett brett samréd till berérda myndigheter, sdsom
linsstyrelse, statliga verk, landsting samt till trafikut-
ovare, organisationer, foreningar och allmanhet. Med
utgangspunkt fran forstudien och inkomna remissvar
fortsitter arbetet vidare i en jarnvagsutredning. Denna
ska ge underlag forval av ett alternativ, som darefter kan
detaljutformas i en jirnvigsplan.

Projekt Vistlinken kommer att bli av sidan omfatt-
ningen att regeringen maste ge sitt godkdnnande innan
det kan genomforas (tillatlighetsprovning enligt Miljo-
balken, SFS 1998:808 kap 17).

Planeringsprocessen bedoms ta mellan fem och sju
ar. Byggstart ar bland annat avhingig av tilldelning av
investeringsmedel samt erforderlig planering och till-
latlighetsprovning. Byggskedet for Vastlinken beriknas
till minst fem ar.

Jarnvagslagen:

|délésningar har studerats och bl a resulterat i
rapporterna "ldéstudie for Goteborg C”, den tidiga
samradshandlingen "Utveckling av det vastsvenska
jarnvagssystemet” och "P& nya spar i Vast.

1
Forstudien presenterar forslag pd tankbara losningar :
for att se vilka som ar realistiska att genomfora. |

(Jérnvégsutredning)

| jarnvagsutredningen gors en ingéende
utredning av genomforbara alternativ for att
fastsla den basta losningen.

4

C Detaljplan )

CJérnvégsplan)

Vald 16sning detaljutformas i en jarnvagsplan, dér
samrad och utstéllning genomférs innan slutligt
forslag vinner laga kraft. Utifran faststalld plan

utarbetas dérefter en system- och bygghandling.

Ovanstaende schema visar hur "Lagen om byggande av jirnvig” och "Plan- och Bygglagen” (PBL) filjer varandra i planeringsprocessen.
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1.4 ARBETSMETODIK
Tidigare utredningar

Utredningar om kapacitetsforstirkning av Goteborg C
har pagatt alltsedan slutet av 1980-talet. Exempelvis
presenterades en rapport om ”"Centrumtunnel” ar 1994.
Av 6vriga dokument som redovisar Vastlinken kan
nimnas den kommunomfattande o6versiktsplanen
"OP99” samt "P4 nya spar i Vist”, 2002, vilken berér den
framtida regionutvecklingen. Arbetet intensifierades
under ar 2000 med en idéstudie for Goteborg C.

Tidigt samrad

Den 4 december 2001 presenterades handlingen "For-
studie for kapacitetsforstarkning — Tidigt samrad. Ut-
veckling av det vistsvenska jirnvigssystemet, delen
Goteborg C—Almedal” pa ett allmint samridsmote.
Samtidigt gick handlingen ut pa remiss till berérda all-
manna instanser. Syftet var bland annat att himta in
synpunkter pa foreslagna avgransningar samt att beskri-
va vigen dit. I handlingen beskrivs de tidigare idéerna
som beaktats infor forstudiens fortsatta arbete, bl a:

+ Kapacitetsforstarkning av det befintliga jarnvagsnitet
— tre alt. fyra spar genom Géardatunneln
— en ostlig tunnel fér godstrafiken.

+ Utflyttning av stationen
— exempelvis till Olskroken eller Garda.

+ Tunnelldsningar med Goteborg C som genomgangs-
station
— fullstindig genomgéangsstation
— kombinationslésning med gravd tunnel
— kombinationslésning med, i huvudsak, bergtunnel.

Vidare har i ett inledande idéskede féljande framtids-
bilder funnits med som tinkbara scenarier:

+ Framtida anslutning mot Vastra Hisingen och
Askim/Siro.

+ Ennyvistlig Vastkustbana mot Kungsbacka.

+ Ny terminalstruktur for godstrafiken.

Samradsdokumentet rekommenderade att studera fol-
jande avgransning nirmare; "en kombination av ge-
nomgangslosning med fyra plattformsspar och en sick-
station: I forsta hand en tunnel som till storsta delen kan
forlaggas i berg” (detta motsvarar forstudiens UA 2, 3
och 4). ”En losning med genstrackning via Heden till
Korsviagen — dyrare att bygga och mindre nytta gor den
mindre intressant, men 16sningen kommer dock att be-
lysas nagot ytterligare innan slutlig stillning tas” (detta
motsvarar forstudiens UA 1.) Generellt medfér Gotale-
den att en framtida anslutningen fran Goteborg C och
vasterut till Hisingen inte 4r mojlig med nuvarande ban-
gardsutformning. Under remissgangen har darfor ytter-
ligare ett utredningsalternativ, UA 5, vuxit fram i avsikt
att pavisa mojligheten att med Vistlinken dven nd Gote-
borg Central soderifran, via Hisingen. UA 5 ska jimforas
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med Ovriga utredningsalternativ kompletterat med en
forbindelse till Hisingen 6sterifrdn via Ringdn (se vidare
beskrivning av respektive alternativ, kap 4).

For att fa en riktigare jamforbarhet har dven ett UA 0
tagits fram som motsvarar jimforelsealternativet men
har samma trafikeringsniva som 6vriga UA.

Under remissgangen har dven andra idéer kommit fram
fran allmanheten, som overiktligt studerats:

+ En genomgangsslinga pa Goteborg C som bl a utbre-
dersig pa Gullbergsvass (som en variant av UA 0).

+ Olskroken som genomgéngsstation och en hogbana
in till Goteborg C (idén om en hogbana har Gote-
borgs Stad vid ett tidigare tillfille tagit avstand fran
och den behandlas darforinte i denna forstudie).

Denna forstudie

Resultaten fran tidigare utférda studier samt det tidiga
samrddet ligger till grund fér de losningar som nu pre-
senteras i foreliggande forstudie. Parallellt med denna
forstudie enligt Jarnvigslagen genomfér Goteborgs
Stadsbyggnadskontor ett programarbete for kommande
planliggning enligt Plan- och Byggnadslagen (PBL).
Innehéllet i férstudien baseras bl a pa de underlags-
rapporter som tagits fram for projektet inom omradena
”Sparsystem”, ”Alternativa strickningar och stationer”,
"Byggtekniska och konsekvenser”,
"Systemeffekter och sambhillsekonomisk beddémning”

forutsattningar

samt "Milj6”. For en mer detaljerad beskrivning av for-
studiens innehall hanvisas till dessa delrapporter.

1.5 ORGANISATION

Forstudiens utredningsarbete genomfors i ett nira sam-
arbete mellan Vistra Gotalandsregionen, Goteborgsre-
gionen, Vasttrafik, Goteborgs Stad och Banverket.

Projektorganisationen, med representanter frin ovan
namnda medverkande, bestdr av en ledningsgrupp, en
projektledningsgrupp, en projektgrupp samt en infor-
mationsgrupp. Forstudiearbetet har delats in i delpro-
jekt for respektive intresseomrade.

. . Vastra
Banverket Vasttrafik Gotsett;cggs Ggﬁg?]';g:" Gotalands-
(BV) v 3 regionen
(G) (GR) (VGR)
[ I I I ]
[
Lednings-
grupp
[
Projektlednings-| | Projekt- | | Informations-
grupp grupp grupp
I
[ [ [ [ 1
Trafikering | | Tagtunnel ng'lgt"al
Sparsystem VT och slrlu "rk Effekter
BV (G) (G, GR, stationer afvém'iné VGR (GR)
VGR, BV) G (VT, BV) GR (VT, G)
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SAMMANFATTNING

kunna utvecklas.

* Jarnvigsnatet i Vistsverige méste kraftigt forstiarkas om de transportpolitiska malen for bl a en langsiktig
och hallbar transportforsorjning ska kunna tillgodoses.
+ Syftet med Vistlinken ar att 6ka sparkapaciteten i och kring Goteborg sd att tdgsystemet som helhet ska

* Med Vistlinken skapas mojlighet till en positiv regionutveckling.

2.1 NATIONELLA MAL
Transportpolitik fér en hallbar utveckling

Det overgripande transportpolitiska malet dr att siker-
stalla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt
héllbar transportforsdrjning for medborgarna och ni-
ringslivet i hela landet. Det &vergripande mélet, som ar
gemensamt for hela transportsektorn i Sverige, ir upp-
delati foljande delmal:

+ Tillgangligt transportsystem.

+ Hog transportkvalitet — savil for medborgarna som
for naringslivet.

+ Saker trafik.

* God miljo.

+ Positivregional utveckling.

+ Ettjamstallt transportsystem.

Banverkets mél och strategi

Banverket har fatt regeringens uppdrag att ansvara for
hela jarnvagssystemets effektivitet och utveckling. Det
innebir att Banverket ska foresla utbyggnader som ger
maximal effekt vad avser jarnvagstrafikens utveckling
pd kort och ldng sikt. En utdkad jarnvigstrafik bidrar till
att uppfylla de transportpolitiska malen. I den interna
styrningen har Banverket valt att fokusera pa foljande
kritiska omraden:

+ Punktlighet.

+ Okadejirnvigstransporter.
+ Saker trafik.

*  God miljo.

+  Kompetenta medarbetare.

+ Intern effektivitet.

Miljobalken

Miljobalken ar en lag som borjade gilla fran och med
arsskiftet 1999. Under Miljobalken finns bl a "Lagen om
byggande av jarnvag”. Miljobalken syftar till att frimja
en hallbar utveckling, vilket innebir att nuvarande och
kommande generationer ska tillférsikras en hilsosam
och god miljé. Parallellt med Miljobalken finns Plan-
och Bygglagen som reglerar anvindningen av mark och
vatten.

Sveriges miljomal

I april 1999 antog riksdagen 15 nationella miljokvali-
tetsmdl. Dessa ska vara utgangspunkten for ett system
med mél- och resultatstyrning av samhallets miljoarbete.

For Vistra Gétaland haller regionala miljomal pa att
utarbetas av Linsstyrelsen. Tva av de mal som kommer
att beréra en bangirdsombyggnad ar malen om "frisk
luft” och "god bebyggd miljo”.

Under malet om "frisk luft” ingar ett etappmal som
giller "mindre svavel och kvive i luften”. For att nd detta
etappmdl maste bl a biltrafiken minskas till forman for
kollektiva firdmedel. P4 liknande sitt giller att gods-
transporter méste dverforas fran lastbil till tig. Aven mé-
let "god bebyggd miljo” har ett etappmél som ar direkt
riktat mot transportsystemet; att “skapa miljoanpassade
och resurssnala transportsatt”.

Banverkets miljomal

Banverket ser jirnvigen som en viktig forutsittning for
utvecklingen av ett hillbart samhalle. Jarnvigens fram-
tida roll dr beroende av ett aktivt och engagerat miljoar-
bete hos alla inom jarnvagssektorn. Banverket har an-
svar for att hela jarnvigssektorn utvecklas i enlighet
med transport- och miljpolitiken vilket betyder att
man arbetar fér minskad omgivningspiverkan och en
héllbar samhillsutveckling. Banverkets miljomél bestar
av fem punkter varav den forsta, som aterges nedan, ror
forstudien.

"Banverket ska bidra till att de transportsektorover-
gripande nationella miljomalen (Prop 1996/97:53,
1997/98:56, 1997/98:145) samt de jirnvigsovergripan-
de milen (regleringsbrev) uppfylls. Banverket ska dven
uppfylla malen i regeringsuppdraget M97/4922/8 (in-
férande av miljéledning).”

Mail finns for foljande omraden:

e Emissioner.

* Resurser.

» Sikerhet.

+ Miljoledning.

11



Forstudie Vastlanken — Kap 2

2.2 REGIONALA MAL

Regional utvecklingsstrategi for Vastra
Gotalandsregionen

Regionfullmiktige antog hosten 1999 en regional ut-
vecklingsstrategi — RUS — som en strategisk plattform
for att starka Vistra Gotaland som en attraktiv region att
bo och verkai. Ettav de ¢vergripande malen ar att regi-
onen ska ha en tillvixt som ari nivd med de frimsta av
Europas regioner. Ett annat 6vergripande mal ar att Vis-
tra Gotalandsregionen ska bli ledande i Europa inom
resurssndl och miljovanlig teknik. I utvecklingsstrate-
gin ingar ocksd malsittningen att skapa vixtkraft i alla
delar av regionen och forutsittningar for smd och stora
livskraftiga foretag som formar konkurrera pd nationel-
la och internationella marknader. I visionen ingar dven
en héllbar utveckling i ekologisk, ekonomisk och social
mening.

Vastra Gotaland 4r Nordens framsta transportregion
och en viktig drivkraft i svensk ekonomi. En av mélsitt-
ningarna ir att genomfora investeringar pa 50 miljarder
kronor i regionens infrastruktur under en tiodrsperiod,
for att uppna ett transportsystem som framjar tillvaxt,
trafiksakerhet och god miljo.

Av utvecklingsstrategin framgar att det behovs bety-
dande investeringar i battre farleder for att stirka Gote-
borgs hamn som port till omvirlden. Vidare behovs en
utbyggnad av sdvil anslutande vigar som jirnvigar. Ett
projekt av stor strategisk betydelse dr en ny jarnvigsfor-
bindelse mellan Goteborg och Bords via Landvetter
flygplats. Aven en jirnvigstunnel under centrala Gote-
borg idr av stor betydelse och skulle leda till hogre kapa-
citet pa jarnvigssystemet samt helt nya mojligheter for
lokaltrafiken och regiontrafiken i hela Vistra Gotaland.

Inom Vistra Gotaland efterstravas en balanserad re-
gional utveckling och en stravan ar att den fyrkirniga
regionen Goteborg-Boras-Skovde-Uddevalla/Trollhat-
tan/Vanersborg kan knytas samman till en pendlings-
region med snabba férbindelser.

Transportstrategin for Géteborgsregionen

I december 1999 antog styrelsen fér Goteborgsregio-
nens kommunalférbund “Transportstrategi for Gote-
borgsregionen med omland”. Arbetet bedrevs i samver-
kan med Banverket och de 6vriga trafikverken. Strategin
ar en sammanvagd produkt av den uppfattning som GR
och de fyra trafikverken hariregionen och omfattar for-
slag pa atgirder i transportsystemet fér sammanlagt
cirka 20 miljarder kronor. En utgangspunkt for strategin
ar att Goteborg ar ett nordiskt transportcentrum vilket
leder till att “transportinfrastrukturen i Goteborgsregio-
nen och dess omland maéste ha en inriktning mot
Goteborg i koncentrerade, kapacitetsstarka, trafiksikra
och fran miljosynpunkt tiliga strak, samtidigt som tvir-
linkar maste knyta samman dessa strak med varandra”.
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[ transportstrategin patalas ocksa att en kapacitets-
hojning i den s k”midjan” ir otillricklig pa lang sikt. For
att klara onskad trafikutveckling efter ar 2010 krivs en
jarnvigstunnel under Goteborg. Vidare papekas att
samordning mellan bebyggelse- och infrastrukturplane-
ring arviktigt.

2.3 LOKALA MAL

Goteborgs kommuns 6versiktsplan, OP 99

Enligt oversiktsplanen for Géteborg, OP 99, ska "den
fysiska planeringen ... stodja utvecklingen av en ekolo-
giskt, ekonomiskt och socialt hillbar stad”. Konkurrens-
kraft, birkraft och medborgarkraft ir nyckelord i visio-
nen om det framtida Goteborg och ”goda kommunika-
tioner” dr en forutsattning.

I oversiktsplanen framgar att centrala Goteborg har
en stor utvecklingspotential i omrdden nara stationen;
Norra och Sodra dlvstranden, Gullbergsvass, Garda och
Molndalsins dalgang. I dessa omraden efterstrivas en
blandad stadsbebyggelse med bade bostider och verk-
samheter.

1 OP 99 star ocksa att lisa om jirnvigstrafikens be-
gransningar for att kunna utveckla ett effektivt och kon-
kurrensmissigt tagsystem pa grund av de kapacitets-
problem som finns med dagens system. De problem
som identifieras dr bland annat Géteborg C och dess
egenskaper som sickstation, Gardatunneln samt kapa-
citetsbrister pa banorna in mot Géteborg.

Det talas ocksd om att “Centrumtunneln ir den
langsiktigt héillbara 16sningen for jarnvagstrafiken i
Vistsverige. Med en tunnel kan dagens sickstation till
viss del ersittas med en genomgaingsstation och hela
sparsystemet kan effektiviseras ...”

I OP 99 anges som tunnelreservat forslag som mot-
svarar denna forstudies UA 2 respektive UA 4.

Saddra alvstranden — Detaljerad oversikts-
plan 1995

I den detaljerade oversiktsplanen for Sodra dlvstranden
fran 1995 papekas att sickbangarden begrinsar mojlig-
heterna att utveckla pendeltigstrafiken och hoja dess
standard. I planen tas tunnelreservatet upp i ett eget av-
snitt. Avsikten med tunneln ar enligt planen framfor allt
att gora det mojligt att dels kunna erbjuda direktresor
med pendeltdg till flera omraden i centrala Goteborg
dels kunna uppritta en mer rationell trafikering med
mojlig sammankoppling av olika pendeltigslinjer.

Planens tunnelreservat motsvarar denna forstudies
forslag enligt UA 4.



Stadsutveckling
Centrum — Lokalt program

Oversiktsplanen "OP 99” har brutits ner i lokala pro-
gram forvarje stadsdel. Programmen ska ses som ett ut-
redningsmaterial och ett kunskapsunderlag for over-
siktsplanen och annan planering.

I det lokala programmet for centrum redovisas bl a
de planer som finns for utnyttjandet av Gullbergsvass-
omridet, vilket idag framforallt anvinds till rangering av
tdg. Om jarnvigstrafiken kan omstruktureras ges moj-
ligheter till exploatering av detta omrade.

I det lokala programmet foreslas dven ett antal
miljoprojekt, varav ett ir en jarnvagstunnel under cent-
rala Goteborg.

Blandstad

Utvecklingen gar mot att Goteborg far en blandstadska-
raktir jaimfort med dagens situation, men alljamt med
en kraftig betoning pd verksamheter.

Planerna fram till 2010 &r relativt fasta och kan dar-
for endast paverkas marginellt. Norra dlvstrandens ut-
byggnadsomraden dominerar byggandet i centrala Go-
teborg fram till 2010. Under denna period konsumeras
ca 70 % av potentialen pd Norra dlvstranden vister om
Gota dlvbron och ar 2020 beriknas dessa omraden vara
fullbyggda. Enligt planerna bedéms omridet pd sikt
kunna innehalla ca 38 000 sysselsatta, 15 000 studenter
och ca 17000 boende, vilket innebdr en stor dvervikt pa
verksamheter.

Paverkansmojligheterna for att Goteborg ska bli en
blandstad finns langsiktigt framforallt i Gullbergsvass,
Ringdén och Marieholmsomradena, som utgor ca 40 %
av hela tillvixtpotentialen.

Stadsutveckling runt Géteborg Central

Goteborg Central som nav i regionens och stadens
kollektivtrafik kommer att bestd och forstarkas. For nar-
varande byggs Centralhuset, som skapar ett samman-
hingande resecentrum fran Drottningtorget i soder till
Bergslagsgatan i norr. Den senare kommer att utgora
ryggraden i den nya stadsdelen Gullbergsvass och vara
en direkt forlangning av strandboulevarden utmed
Sodra dlvstranden.

Stadsomvandlingen ger forutsittningar for helt nya
monster i den lokala trafiken av alla slag. Barridren mel-
lan Géteborg Central och Drottningtorget/Ostra Nord-
stan férsvinner, anslutningen till Gétatunneln kan flyt-
tas osterut och dirmed dven ge Lilla Bommen/Gull-
bergsstrand en battre koppling till City.

I detta nya monster blir utformningen av den nya
underjordiska tigstationen vid Goteborg Central en
viktig del.
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2.4 VASTRA GOTALAND
- sett i ett storre perspektiv

En attraktiv och konkurrenskraftig
tillvaxtregion

[ Vastra Gotaland finns ambitionen att regionen ska bi-
behalla och stirka sin stillning som attraktiv och kon-
kurrenskraftig tillvixtregion. I regionen ska det skapas
forutsittningar for ett differentierat och internationellt
konkurrenskraftigt niringsliv och hog sysselsittning.
Det befintliga naringslivet, som finns inom flera natio-
nellt betydelsefulla branscher, ska kunna vidareutveck-
las och nya verksamheter ska uppfatta regionen som ett
attraktivt etableringsomrade. Detta kriver ett effektivt
och miljéanpassat inomregionalt transportsystem.
Vistra Gotalandsregionen har genom en studie visat
att en utbyggd infrastruktur enligt den regionala ut-
vecklingsstrategin, i kombination med en 6kad satsning
pd tag- och busstrafik, innebar att antalet nabara arbets-
platserinom 60 minuters pendlingsavstand fran dorr till
dorr okar med 17 % for regionens befolkning i genom-
snitt. De framtida restiderna dr med andra ord viktiga.

Hot mot en positiv regionutveckling

Vad giller transportforsorjningen finns tvd exempel pa
hot mot en positiv regionutveckling. Det ena ar att
manga av regionens lokala arbetsmarknader ar sméd och
ensidiga och att dagens transportsystem inte 4r tillrdck-
ligt utbyggt for att alternativa arbetstillfillen ska kunna
nds inom rimligt pendlingsavstand.

Det andra hotet ar att biltrafiken in i och ut ur Gote-
borg 6kar sa kraftigt att regioncentrum fylls igen av bilar
under lingre tidsperioder dn hogtrafiktid, s som idag ar
fallet. Resultatet skulle bli en ohéllbar miljésituation.

I bida fallen giller att det inte enbart 4r nyinveste-
ringar i vaginfrastrukturen som kan losa problemen,
utan det beh®vs en kombination av olika atgirder.

Trafikproblem kring regionens transportnav

Det for dagen storsta trafikproblemet i Vastra Gotaland
beror pa att antalet bilresor till och fran regionens storsta
centrum okar allt mer. I titorten Goteborg finns for-
utom en befolkning pa uppemot 550 000 invanare ocksa
ett dynamiskt niringsliv med mer 4n en tredjedel av
Viastra Gotalandsregionens arbetstillfillen. Dar ligger
ocksd Landvetter flygplats och Nordens centralhamn
som gor Goteborgsregionen till Sveriges viktigaste nav
for godshantering. Dessutom leder flera av Skandina-
viens huvudstrik fér varutransporter dit.

Internationell handel, samfirdsel/logistik och ex-
portinriktad verkstadsindustri 4r traditionella, transport-
beroende niringar som utvecklats i anslutning till trans-
portnavet. Féretag inom nya nischer som bl a medicin, IT
och media/kultur har tillkommit under senare ar.
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Trafikbelastning pd vignitet idag samt ar 2010 utifrdn trendscenariet med en resandedkning pd totalt 30 % for bde kollektiv- och biltrafik (VV -02).

Fler godstransporter, okad arbetspendling samt allt
fler och langre fritidsresor har bidragit till att biltrafiken
till och fran Goteborgs titort okat i accelererande takt
sedan mitten av 1990-talet. Av fordonsflodena utgor
varutransporter ungefar 10 %.

Liksom for andra storre stadsomraden har boendet i
Goteborgsregionen glesats ut, bl a genom permanent-
ning av fritidshus. Arbetsplatserna daremot har i stor ut-
strickning koncentrerats till regioncentrum. Huvud-
vignitet har de tva senaste decennierna forbittrats
kraftigt. Det har lett till att bilpendlingsomlandet kring
regioncentrum vidgats. Motsvarande standardhéjning
har bara kunnat ske punktvis vad giller tagtrafikeringen
och kapacitetstaket for ytterligare tdg ar i det narmaste
ndtt pa stora delar avjarnvigsnatet i Goteborgsregionen.

Risk for trafikinfarkt i Goteborg

De allra senaste dren har trangsel och koer pa infarts-
och utfartslederna till Goteborg varit besvirande under
allt lingre perioder pd morgnar och eftermiddagar. Om
biltrafiken till och fran regioncentrum fortsitter att oka,
kommer infarts- och utfartslederna troligen att helt kor-
kas igen. Detta blir till skada inte bara for géteborgarna
och alla trafikanter, det drabbar givetvis ocksa en stor
del av landets exportindustri liksom regionens trans-
portniring. Trafikstockningarna ir for évrigt mycket ne-
gativa for hela Vistra Gotalandsregionens miljo, attrak-
tivitet och konkurrenskraft.
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Allt fler inser att trafikproblemet inte enbart kan
losas genom ytterligare investeringar i traditionell vig-
infrastruktur. Erfarenheten visar att kapacitetsforstark-
ningar for att 6ka framkomligheten i manga fall snart
fylls upp av 6kande trafik.

En hallbar transportstrategi maste dirfor bygga pa
att det framstar som mindre valbetdnkt att forflytta sig i
egen bil och att andra bittre alternativ méste finnas och
tydliggoras for bilisterna.

Kortsiktiga atgarder for att minska
trangselproblemen i Goteborgsregionen

Viagverket, Region Vist, Visttrafik och Trafikkontoret i
Goteborg avser att tillsammans utveckla och anvinda
ett "aktivt trafikantstod” for att paverka resbeteendet. En
utgangspunkt ar kravet i 1997/98 érs transportpolitiska
proposition att utnyttja befintlig vig mer effektivt.

Forstarkt jarnvag

—det enda ldngsiktigt hallbara alternativet
for langre person- och godstransporter

For att kunna utveckla de lokala arbetsmarknaderna i
Vistra Gotaland, och samtidigt minska de fordonsméing-
der som i hogtrafik tipper till infarts- och utfartslederna
fraimst mot Goteborgs hamn och regioncentrum, maste
den mer ldngviga kollektivtrafiken forbattras. Ett effek-
tivt sitt att gora detta ar att forstarka jirnvigskapaciteten
sd att man snabbare och bekvimare dn i eget fordon kan
forflytta sig mellan viktiga malpunkter i Vastsverige.



Bussar kan maximalt g lika fort som ovrig vigtrafik
men restiden fran dorr till dorr blir nastan alltid langre
an i eget fordon. For att erbjuda bussresenirer snabba
resmojligheter kravs separata busskorfalt nir det ar for-
donstringsel. Bussen kan ge en tidsvinst dir fordon pé
vigen maste koa.

Endast tdg acceptabelt for pendelresor
over sju mil

For resavstind pd sju, dtta mil torde direktgdende buss-
trafik — med eget korfalt i passager dar det ar tringsel —
kunna konkurrera med resor i egen bil. Men det 4r bara
tagtrafikering som mojliggdr att man kan firdas lingre
strickor inom en rimlig och accepterad pendlingstid
(max ca 60 minuter) t ex mellan de storsta stiderna i
Vistra Gotaland och grannldnen. Sddan trafik skulle av-
sevart forstora arbetsmarknadsomridet i regionen, sam-
tidigt som bilanvindningen kan begransas. Detta ir ni-
got man vill uppnd med jirnvigssatsningen enligt Vastra
Gotalandsregionens utvecklingsstrategi (RUS). Négra
exempel pa effekterna av en sadan jirnvagsforstirkning
ar foljande:

+ Forstorade arbetsmarknader.
+ Snabbare forbindelse till Landvetter flygplats.
+ Battre tillginglighet till universitet och hogskolor.

Samordnad bebyggelse- och trafikplanering
ett maste

Om en forstirkning av jirnvigsstraken enligt RUS ska
ge effekt, maste regional och kommunal markanvind-
ningsplanering tydligt inriktas pa att motverka fortsatt
spontan bebyggelsespridning. Bostader, arbetsplatser
och serviceomraden mdste av miljo- och tillginglig-
hetsskil lokaliseras sa att de Litt kan forsoérjas med
kollektiva transportmedel. Det finns ca 100 jirnvigs-
stationer i Vistsverige och ett inslag i en medveten mark-
anvandningsstrategi borde vara att systematiskt prova
mojligheterna till utokad exploatering i ligen direkt in-
till stationerna. Matartrafik till och fran stationerna med
buss och/eller pendelparkeringar dr ocksd betydelse-
fullt om man vill paverka trafikanternas val av firdmedel.

I Goteborgsregionens (GR) arbete med en regional
utvecklingsplan skissas pa en flerkirnig regionstruktur
dir ett antal relativt sjalvstindiga tatortskarnor forbinds
med koncentrerade, kapacitetsstarka och miljomassigt
taliga vig- och jirnvigsstrak. En sidan regionstruktur
skulle bl a innebara:

+ minskad miljébelastning genom att bilresor alltmer
kan ersattas av forflyttningar till fots, med cykel eller
med kollektivtrafik

+ okad "vardagstillginglighet”

* bittre utrymme pa vag for nodvandiga godstrans-
porter

+ bittre mojlighet att byta arbetsplats och bo kvari sin
hemort.
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Samma tankeging, i en mer storskalig tappning, ligger
ocksa till grund for Vistra Gotalands regionala utveck-
lingsstrategi (RUS). Den innebir bl a att man forbéttrar
regionens jarnvigskapacitet sd att man kan na de vikti-
gaste mélpunkterna i och strax utanfor linet snabbare
och bekvimare med tag dn i eget fordon.

Viktigt i bada fallen ir att ny bebyggelse inte oplane-
rat sprids ut ldngt fran titortskarnorna utan lokaliseras
sd att man enkelt kan nd god kollektivtrafik.

2.5 SYFTET MED VASTLANKEN

Jarnvigstrafiken méste utvecklas kraftfullt om visioner-
na om det langsiktigt hallbara samhillet ska kunna for-
verkligas. For detta kravs en radikal utbyggnad av jarn-
vigssystemet i Vistsverige. Aven om stombanorna in
mot Goteborg byggs ut, oméjliggor dagens begrinsade
sparkapacitet kring Goteborg C en sidan utveckling.
Vistlanken ar dirmed den helt avgorande lanken i en
rad nodvandiga atgirder for att kunna forstirka tagtra-
fiken i regionen.

Syftet med Vistlinken ar att underlitta resandet i
Goteborg och Vistra Gotaland. Vistlanken innebér ocksa
en utveckling avjirnvigssystemet som helhet, sa att na-
tionella och regionala trafik- och miljomal kan uppnas.

Vistlanken skapar mojlighet for en positiv region-
utveckling sdval for naringslivet som for invinarna i
regionen och medverkar till att frimja tillvaxt, trafik-
sikerhet och miljo. Dessutom bidrar Vistlianken till att
forbittra kollektivtrafiken i och runt Goéteborg sa att
bide Vastra Gotalandsregionen och staden Goteborg
blir en livskraftig miljo. Naringslivet kan vixa till, man-
niskor kan bo kvar i sin hemort och snabbt och enkelt
forflytta sig mellan hemmet, arbetsplatsen och service-
stillen. Dessutom kan Goteborg med omnejd fortsitta
attvara navet nir det giller den internationella trafiken,
badevad giller transporter till och fran Goteborgs hamn
samt Landvetter flygplats.

Vistlanken bidrar sammanfattningsvis till att:

 stirka konkurrenskraften for den nationella och
internationella persontrafiken pa jirnvig

+ stirka konkurrenskraften for godstrafik pa jarnvag,
framfor allt till och fran Géteborgs hamn

+ stirka den regionala kollektivtrafiken

+ oka tillgingligheten mellan orter i Vistsverige for att
starka regionens arbetsmarknader samt bidra till
Okad jamstilldhet p& arbetsmarknaden.

+ oka tillgingligheten till hogre utbildning, service,
kultur och evenemang i regionen

+ minska utslippen genom 6verging fran vag- till
jarnvigstrafik sa att bl a miljokvalitetsnormens
krav uppnis

* begrinsa trafikens utrymmesbehov och intrang i
stads- och naturmiljder.
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3 Sparsystem och trafikering

SAMMANFATTNING

* Spdrsystemet pa strickan Goteborg C—Almedal aridag starkt underdimensionerat.

+ Goteborg Central kan endast hantera 370 tagrorelser per dygn med dagens utformning.

+ Forattklara stillda forvantningar pa 670 tdgrorelser per dygn krivs en omfattande kapacitetsforstirkning
av stationsomradet och avjarnvigsstrickan fram till Almedal.

3.1 SPARSYSTEM
Jarnvagsnatet i och kring Goteborg

Dagens jirnvigssystem kring Goteborg bestar av fem
banor som l6per samman i sickstationen Goteborg C:

+ Vastkustbanan (VKB) som har dubbelspar fran Gote-
borg till Kungsbacka.

+ Kust-till-kustbanan mot Bords som har enkelspér
och ansluter till Vastkustbanan strax soder om
Gardatunneln vid Almedals gamla stationsomrade.

* Vastra Stambanan (VSB) mot Alingsas och Stock-
holm som har dubbelspar.

* Norge/Vanernbanan mot Tvéstad och Oslo/Karlstad
som har dubbelspar fran Olskroken in mot central-
stationen, men for 6vrigt ar enkelsparig.

* Bohusbanan mot Uddevalla som har enkelspar och
ansluter till Norge/Vinernbanan vid Olskroken.
Bohusbanan och Hamnbanan har gemensamt spar
mellan Brunnsbo och Olskroken. Godstigsviaduk-
ten forbinder Vastkustbanan med Vistra Stambanan
och Siavenis rangerbangird samt mot Hamnbanan
och Norge/Vanernbanan.

Sparsystemet kring Goteborg C ar idag hart anstrangt
med ca 370 persontig som dagligen angdr stationen.
Dirtill kommer ett stort antal godstag som utnyttjar det
kringliggande sparsystemet och omfattande tigrange-
ringar som ocksd tar en betydande del av kapaciteten i
ansprak. Detta innebir att kapaciteten ir fullt utnyttjad
under dygnets mest belastade timmar.

Goteborg Central dr utformad som en sickstation
vilket innebdr att samtliga persontidg madste vinda dar.
Stationen har 16 plattformsspar och anslutningen till
dem 4r asymmetrisk vilket ytterligare begransar kapaci-
teten.

Framtida kapacitetsbehov

Drastiska atgirder méste vidtas i sparsystemet om det
ska klara av att uppfylla framtidens forvintningar pa en
utokad tagtrafik i regionen. For nirvarande pagar ut-
byggnadsplaner for de fem mot Géteborg inkommande
banorna vilket bl a innebar att:
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Jarnvdgsnitet i Viistra Gétalandsregionen.

+ Norge/Vinernbanan (f d Bergslagsbanan) byggs ut
till dubbelspar for snabbtagtrafik

+ en ny Kust-till-kustbana (fd Borasbanan) byggs ut
for dubbelsparsdrift med hoghastighetstag i en forsta
etapp pa strickan Molnlycke—Bollebygd med station
under Landvetter flygplats

* Vastra Stambanan delvis byggs ut for fyrsparsdrift

+ Godstagsviadukten, som dr uttjant, ersitts med en ny.

Om dessa investeringar ska kunna generera full nytta
maste sparsystemet inom och kring Goéteborg C utveck-
las. Ambitionen att 6ka trafiken fran dagens ca 370 per-
sontdg per dygn till ca 670 kan inte forverkligas utan en



kraftfull kapacitetsforstirkning av Goteborg C inklusive
strickan Goteborg C—Almedal. Att enbart forstirka ka-
paciteten pa sackstationen ricker for att oka kapaciteten
till motsvarande 550 tag per dygn, men inte for att na de
hogre langsiktiga malen.

Med Vistlanken och den trafikstruktur som har skis-
seras blir den maximala kapaciteten pd Goteborg C ca
800 tag per dygn. Ytterligare kapacitet kan tillskapas pa
Goteborg C forvandande tig.

Tagkapacitet
Persontag

Goteborg C hanterar idag upp till 370 persontig per
dygn och som mest avgar eller ankommer drygt 30 tag
under en timme. Ca 170 tig gar via Vistkustbanan och
Kust-till-kustbanan, ca 140 tig via Vistra Stambanan
och ca 60 tig gar via Norge/Vinernbanan och Bohus-
banan. For trafiken genom Gérdatunneln forvintas
antalet persontdg att oka fran dagens 170 tag per dygn
till ca 300-320 tag per dygn om kapaciteten sa medger.

Godstag

Antalet godstdg som utnyttjar jirnvigssystemet kring
Goteborg uppgar idag till ca 110 tig per dygn. Pa Vist-
kustbanan och Kust-till-kustbanan uppgar antalet gods-
tag till ca 30 per dygn vilket innebir att totalt ca 200 per
dygn trafikerar Gardatunneln, inraknat persontagen.
Pa Vastra Stambanan uppgar antalet godstag till ca 46
per dygn vilket ger en total trafik av ca 186 tdg per dygn.
Pa Norge/Vianernbanan och Bohusbanan uppgarantalet
godstég till ca 30 per dygn vilket ger en total tigtrafik av
ca 90 tag per dygn.

Enligt Banverkets basprognos (ar 2010) bedoms an-
talet godstag pd Vastkustbanan och Kust-till-kustbanan
oka till ca 36 per dygn, vilket innebir en trafikering ge-
nom Gérdatunneln med totalt ca 350 tig per dygn.

Framtidsvisionen innebir en 6kning av antalet gods-
tag pa samtliga linjer. Goteborgs Hamn, som 4r Nordens
enda transoceana hamn, har t ex pekat pa en radikal
okning av transportvolymen pé jarnvig. Hamnen pla-
nerar att oka den totala godsvolymen per &r fran ca 15
miljoner ton till ca 30 miljoner ton inom en tioarspe-
riod. Hilften av godset, ca 7 miljoner ton, planeras att ga
med s kjarnvagspendlar, totalt 14 st, med i vissa fall flera
dagliga forbindelser. Redan idag trafikeras hamnen av
fem jirnvagspendlar med framgangsrikt resultat.

3.2 RESANDE OCH RESMONSTER

Sammanlagt gors ca 335 000 resor dagligen 6ver Gote-
borgs kommungranssnitt varav ca 17 % med kollektiva
fairdmedel. Inpendlingen dominerar ver utpendlingen.
Infartsvigarnas kapacitet ir idag maxiamlt utnyttjade
under hogtrafiktid. Aven kollektivtrafiknitet saknar ka-
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pacitet, samtidigt som det ocksd i stora delar konkurre-
rar med vigkapaciteten.

Enligt Vigverkets prognoser forvantas resandet for
samtliga trafikslag 6ka med ca 30 % fram till 4r 2010, vil-
ket innebar att det totala antalet resor till och fran Gote-
borg da skulle uppga till ca 440 000 resor per dygn.

Enligt Trafikkontoret passerar 345 000 personer i bil
kommungriansen soder om Gota alv varje vardag. Av
dessa potentiella kollektivresenarer har 62 500 sin start-
och malpunkt norr om ilven. Idag arbetar 66 000 per-
soner pd Hisingen. Bara pd Norra ilvstranden finns en
potential om ca 40 000 nya arbetsplatser fram till ar2025.

Resendarer 6ver Gota alvsnittet och kommungranssnittet
ar 2000 respektive 4r 2010:

Gota alvsnittet

Ar 2000 vV b TK?
Totalt 272 000 329500
Kollektivt 51700 (19%) 68000 (21 %)
Ar2010
Totalt 327 000 437 000
Kommungranssnittet
Ar 2000 VvV b TK?
Totalt 335000 499 500
Kollektivt 57 000 (17%) 65000 (13 %)
Ar2010
Totalt 435000 653 000
D Vagverket (drsmedeldygn)
2 Trafikkontoret (vardagsmedeldygn)
o e
Tagresenarer

Antalet tdgresenarer som dagligen passerar Goteborg C
uppskattas till cirka 31 000 under ett vardagsdygn en
normal arbetsmanad. Totalt har tigresandet i Vist-
sverige 6kat med 50 % sedan 1994 och bedéms ha 6kat
med cirka 60 % fram till ar 2010.
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Antal resande

Loksitig n-u Flarrthg

Antal tagpassagerare till och frin Géteborg Central (det totala
resandeunderlaget for samtliga av Vistlinkens striickningar och
stationer framgdr i kapitel 4).
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3.3 TRAFIKERING
Nuvarande och framtida tagtrafik

Internationellt och nationellt

Internationell trafik pa Goteborg Central utgors idag av
"LINX”irelationen Oslo—Kopenhamn. I dagsliget trafi-
keras strackan Oslo—Goteborg med tre tag per dygn i
vardera riktning och strickan Goteborg—Kopenhamn
med sju tag per dygn i vardera riktning. Den allminna
uppfattningen ir att den nationella, liksom den interna-
tionella tagtrafiken kommer att oka i framtiden. Efter-
fragan pa persontigstrafik forvintas pa sikt att nara nog
férdubblas. For vissa banor kommer behovet av en uto-
kad persontagtrafik att bli 4nnu storre.

Nir Gotalandsbanan dr utbyggd kommer nya tagfor-
bindelser mellan Goteborg/Boras—Jénkoping—Oster-
gotland—Stockholm att vara méjliga. Aven till Stock-
holm langs Vistra Stambanan finns mojlighet till utokad
tagtrafik, sdvil via Katrineholm som Vasterss.

Regionalt och lokalt

Pendeltagen trafikerar idag tvd olika strickor; Gote-
borg—Kungsbacka och Goteborg—Alingséds. Resandet pa
Alingsaspendeln och Kungsbackapendeln, med kvarts-
trafik under hogperiodtider, har okat kraftigt de senaste
aren. Regionaltdgen trafikerar idag bl a Vinersborg/
Trollhittan—Goteborg, Stromstad/Uddevalla—Goteborg,
Skovde—Goteborg och Boras—Goteborg. I framtiden be-
doms den regionala- eller storregionala tigtrafiken att
fa en allt storre omfattning. Savil pa Vistkustbanan som
pa Bohusbanan forviantas trafiken oka kraftigt med fler
forbindelser till Varberg respektive Uddevalla.

De befintliga lokaltagsstrackorna till Alingsds och
Kungsbacka foreslas fa ytterligare nagra kompletterande
turer. Stationerna for lokaltagen forlings for narvarande
foratt mojliggora trafikering med lingre tag. En ny tunnel
skulle ge mojlighet att knyta samman de olika linjerna.

Regional- och lokaltagstrafiken foreslas i framtiden
utokas med kvartstrafik saval till Bords som Trollhattan/
Vinersborg/Ale. Aven pa Bohusbanan séder om Udde-
valla foreslas utokad trafik.

Planerat trafikutbud med Vastlanken

Byggandet av Vistlinken innebir tre genomgiende
lokala och regionala tiglinjer som trafikerar Goteborg
Central:

1. Vanersborg/Trollhittan-Gbg C-
Landvetter-Boras (8 tag/h)

2. Alingsés—Gbg C—Kungsbacka (8 tag/h)

3. Stromstad—Uddevalla—Gbg—Varberg (1-2 tag/h)

(antal tag/h avser totalt antal tag i bada riktningarna)

Aven Oresundstigen Oslo—Goteborg—Képenhamn pla-
neras trafikera Vistldnken med tva tg i timmen i bada
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riktningarna. Totalt skulle det ge en trafikering med ca
20 tag i timmen i vardera riktning under hogtrafik ge-
nom Vastlanken.

Utover detta planeras icke genomgiende regional
tagtrafik (som inte trafikerar Vistlinken) mellan:

Uddevalla—Gbg (2 tag/h)
Skovde—Falkoping—Gbg (2 tag/h)
Nissjo—Herrljunga—Gbg (1-2 tag/h)
Mariestad-Lidkoping—Gbg (1tag/h)

Detta innebir att strickorna Uddevalla—Goteborg och
Falkoping—Goteborg kan fa en trafikering med totalt
fyra tig i timmen vilket ger 30-minuterstrafik i bada
riktningarna.

Vid en eventuell framtida utbyggnad av Vistlinken
kan trafiken utokas med ytterligare ett antal genom-
gdende regionala linjer.

'
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Vision for tagtrafiken ar 2015. Turtithet under higtrafiktid.

Ovriga kollektivslag

Som ett komplement till det regionala tdgsystemet maste
det finnas ett fungerande lokalt kollektivtrafiksystem
som ansluter vil till det regionala systemet. Spirvagnen
kommer ocksd framgent att utgéra basen i det lokala
kollektivtrafiksystemet for Goteborg, kompletterat med
vissa stombusslinjer och det dvriga busslinjenitet. Det
ar viktigt att goda omstigningsmajligheter finns mellan
jarnvagstrafiken och sparvagnstrafiken.

SPARVAGEN, som star for cirka 53 % av det totala
kollektiva resandet i Goteborgsomradet, trafikeras idag
av 11 linjer. Den enda hallplatsen som trafikeras av
samtliga linjer ar Brunnsparken. Under 2001 har resan-
det med sparvagn 6kat med 0,9 %.
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Dagens kollektivtrafiknit for sparvag och stombuss (heldragen bld linje) och framtida utvecklingsmajligheter (streckad bl linje).

For narvarande pagar en utbyggnad av sparvagsnitet;
Chalmerstunneln ar firdig och bl a Skanegatan star pa
tur. Médlet ar att knyta ihop natet till en sparvigsring,
den s k "Kringen”. P4 sikt finns mojlighet att t ex komp-
lettera Kringen med nya forbindelser over ilven till
Norra dlvstranden.

FJARRBUSSARNA har idag sin malpunkt vid Nils Eric-
sonTerminalen dir en ny fjarrbussterminal planeras.

REGIONALA BUSSAR utgar dels fran Nils Ericson-
Terminalen, dels frin busstationen vid Heden. Dagens
expressbussnit har fem linjer som alla passerar genom
Goteborg. Expressbussnitet ticker en stor del av kollek-
tivtrafiksystemet som i framtiden kommer att komplet-
teras med pendeltdg som har storre kapacitet och hogre
hastighet.

ALVSNABBEN OCH ALVSNABBARE forbinder den
norra och sodra dlvstranden. Resandet med bt har okat
under det senaste aret, framst beroende pd att man in-
fort den nya direktlinjen Alvsnabbare.

STOMBUSSNATET planerar fér sammanlagt tre stom-
busslinjer, varav den forsta (linje 16, Eketragatan—Norra
dlvstranden—City—Ho6gsbo) invigs i januari 2003.
Systemet ar tinkt att gd mellan olika delar av Hisingen
och fastlandet med linjer som sammanstralar mellan
Hjalmar Brantingsplatsen och Nordstan. Stombussen ar
tinkt att fungera som en snabbusslinje med femminu-
terstrafik.

LOKALBUSSNATET inom centrala Géteborg trafikeras
av ett 15-tal busslinjer. De stora knutpunkterna for
bussnatet ar Hjalmar Brantingsplatsen, Brunnsparken,
Goteborg Central och Vagmistarplatsen. Vid hogtrafik
forstarks trafiken med ytterligare ett 40-tal linjer, varav
en del utgor direktlinjer till storre arbetsplatser. Under
hogtrafik utgér Hjalmar Brantingsplatsen den i sirklass
stérsta knutpunkten. Aven Eketrigatan, Kungssten och
Goteborg Central utgor stora knutpunkter.

MélIndal

Principskiss av hur den strukturella uppbyggnaden av kollektivtrafik-
systemet kan komma att se ut enligt Viistlinkens UA 2. Anslutningen till
bl a Kringen gor hiir att man snabbt ndr viktiga malpunkter i Géteborg,
soder om Géta dlo.
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4 Alternativa strackningar och stationer

SAMMANFATTNING

ytterligare 16 stationsligen i staden.

+ Iforstudien jamfors fem utredningsalternativ (UA 1- UA 5) for Vastlinken med ett jaimforelsealternativ
(JA) samt ett utredningsalternativ (UA 0) utan Vistlinken.
+ De olika utredningsalternativen genererar sex olika 16sningar fér Géteborgs centralstation, samt

4.1 STRACKNINGAR
Utredningsalternativen, UA 0-UA 5

Forstudien har tagit fram fem utredningsalternativ for
en genomgiende tigtunnel, UA 1, UA 2, UA 3, UA 4 och
UA 5, som bedoms mojliga att genomféra. Dessutom
finns ett UA 0 med, som innebdr en forstirkning av be-
fintligt jarnvagssystem, utan byggande av en Vistlinks-
tunnel. UA O kommer dérfor bara att granskas oversikt-
ligt i detta kapitel. Som tunnelforslag finns UA 2 och
UA 4 upptagna som reservat i kommunens 6versikts-
plan, OP99. Utover dessa har ytterligare tre alternativ —
UA 1, UA 3 och UA 5 —valts som intressanta att studera.
UA 1 fanns med i utredningen 1989 och har tagits med
som ett alternativ med kortast mojliga tunnelstrickning.
UA 3 ir ett mellanalternativ till UA 2 och UA 4 som rela-
tivt vil forsorjer skolor och arbetsplatser i sodra Gote-
borg, men samtidigt undviker den svira passagen under
Jarntorget. UA 5 har tagits med eftersom det 4r det enda
alternativet som trafikerar Hisingen och Norra dlvstran-
den som idag utgor stadens viktigaste utbyggnads-
omrade. Hir byggs en ny stadsdel

for over 70 000 boende och syssel-

satta, vilket kan komma att bidra

till att omradet ar 2010 har ca

250 000 personforflyttningar per 3
dygn. En stor del av dessa trafikro- =
relser kommer att belasta de redan

Siffrorna markerar
strickningarna for UA 0-UA 5
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Sahlgrenska

hért anstrangda dlvpassagerna, vilket motiverar studier-
na av ett alternativ som snabbt kan ge Hisingen och
Norra édlvstranden god kollektivtrafikforsorjning. UA 1
och UA 5 har dven motiveras av att de inte medfor nagot
tunnelbygge genom Goteborgs city.

Utredningsalternativens forutsattningar

En forutsittning for alternativstudierna har varit att alla
tdg ska passera Giteborg Central. Centralstationens nirhet
till citykdrnan ar mycket viktig eftersom manga resena-
rer har city som malpunkt. Denna forutsattning har
medfort att alternativ med en ny genomgiende pendel-
tagsstation i Olskroken harvalts bort.

Samtliga utredningsalternativ omfattar genomgangs-
stationer vid Goteborg C och i Almedal. Diremellan
finns ett skiftande antal stationer for varje strackning,
t ex sa trafikeras inte befintlig station Liseberg av UA 1—
UA 4 ,vilket ar fallet i UA 5.

B Chabmeis




Framtida utbyggnadsmojligheter

En annan forutsittning for forstudien har varit att gran-
ska de olika utredningsalternativens utfomning och ef-
fekter vid en eventuell framtida utbyggnad av nya
strickningar mot vastra Hisingen och mot Sir6 ar 2025.
Kartorna pa denna sida visar darfér bade strackning
med Vistlinken dr 2010 (heldragen bla linje) samt dess
mojlighet till fortsatt utbyggnad &r 2025 (streckad bla
linje). UA 0 illustreras ¢j eftersom det saknar framtida
utbyggnadsmojlighet.

For att kunna bedéma utredningsalternativens slut-
giltiga utformning och nytta maste en sammanvigning
goras bl a av vilka typer av malpunkter och omraden
som kan nds med respektive alternativ och vilka kopp-
lingar dessa far till 6vrig kollektivtrafik.

Forstudie Vastlanken — Kap 4
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Jamforelsealternativet, JA

For att bedéma utredningsalternativens fortjanster ar
det limpligt att stilla dem mot ett jimforelsealternativ.
I det hir fallet innebar jamforelsealternativet (JA) att
Vistlanken inte alls genomférs. Man behaller saledes
befintligt sparsystem med smarre kompletteringar.

JA bygger pa att Gardatunneln och anslutningen vid
Almedal (anslutningspunkten mellan Vistkustbanan
och Kust-till-kustbanan) bevaras i sin nuvarande form
och att all trafik pa Vistkustbanan och Kust-till-kust-
banan gar denna vag. Kapacitetsbegrinsningarna for so-
dergiende tag, pa grund av tvasparssystemet genom
Gardatunneln, kvarstar.

Kapacitetsatgirder in mot Goteborg Central innebar
att tg inte ska behova vinta in varandera i “midjan”.
Efter utbyggnaden ska stationen ha kapacitet av ta emot
ca 550 tag per dygn.

Ett exempel pad mojlig losning for utbyggnad av
Goteborg Central arden s k "Smitvigen” som togs fram i
idéstudien for Goteborg C. Smitvigen innebar en ny
infart norr om Skansen Lejonet. Huvudidén ir att bilda
en tredje dubbelsparskanal som komplement till in-
farterna fran Vistra stambanan och Vastkustbanan.
Smitvagen kopplas direkt till Norge/Vinernbanan och
Bohusbanan. Detta forslag motsvarar en kostnad pa ca
500 miljoner kronor.

Framtida utbyggnadsmojligheter

Genom en framtida utbyggnad (se vidare UA 0) kan ka-
paciteten OKkas till ca 650 tag per dygn.

"Smitvigen” alternativ A, frin
"Idéstudie for Giteborg C”.
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Utredningsalternativ 0, UAO
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Utredningsalternativ 0 (UA 0) bygger vidare pa jam-
forelsealternativet. En ny sparlosning tas fram for att
klara uppstallda trafikeringsmal for Vastlanken.

Goteborg C bevaras som sackstation och ett nytt
dubbelspar byggs i tunnel mellan Gubbero och Almedal
sd att en fyrspdrslosning erhdlls. I Almedal anliggs
planskilda sparkorsningar som medfér en ny bangards-
16sning.

For att klara den prognostiserade trafiken pa ca 670
tdg per dygn maste Goteborg Central byggas om
vasentligt. Tva tankbara alternativ till utbyggnad finns
enligt idéstudien for Goteborg C:

+ Enfortsatt utbyggnad av Smitvigen (JA).

+ ”Skansen” med en ny dubbelsparig ramp till Garda-
tunneln och en ny underjordisk station under den
befintliga bangarden.

Nackdelen med en utbyggnad av Smitvagen ar att an-
slutningen fran Goteborg C till Vistkustbanan vid
Gardatunnelns mynning fortfarande endast har tva spar
och man kan forvinta kapacitetsproblem for tagtrafiken
soderut. For att fa en likvardig sparkapacitet som for
Vistlinken bor dirfor alternativ ”Skansen” anvandas.

Framtida utbygg-
nadsmojligheter

Mojligheten att bygga ut
systemet med nya linjer ar
for UA O begransad.

"Skansen” alternativ B, frin
"Idéstudie for Giteborg C”.



Utredningsalternativl, UA 1

Beskrivning

UA 1 utgor en sa gen tunnelstrackning som mojligt mel-
lan Goteborg Central och Almedal. UA 1 ger stationer
vid Goteborg C, Korsvigen och Almedal. Korsvigen/
Berzeeligatan utgor idag en medelstor bytespunkt med
ca 19 000 av- och pastigande per dag.

UA 1innebar en tunnellingd pé ca 4 km.

Framtida utbyggnadsmaojligheter

Systemet ar mojligt att bygga pa mot Torslanda, Norra
dlvstranden och soderut mot Chalmers—Sahlgrenska—
Siro. Det skulle ge stationer dven vid Frihamnen/
Hjalmar och Lindholmen i norr samt Chalmers N och
Sahlgrenska i soder.

Med en framtida utbyggnad skulle tunnellingden
bli totalt ca 10,3 km (fram till Sahlgrenska resp Lindhol-
men) forUA 1.

Forstudie Vastlanken — Kap 4
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Inom den svarta markeringen visas strickning for Viistlinken UA 1.

Antal personer som nds med upptagningsomrdde for UA 1

Malgrupper: Befolkning  Arbetspl. Stud.

Ar2000 14518 34106 10058
Ar2010 16018 38 606 11565
Ar2025 52696 101294 47522

Trafikering med antal linjer / tdg pa resp. station med
Vastlanken UA 1 (inom parentes vid en ev. utbyggnad &r 2025)

Stationer Planerade Antal tag/
(exkl. Gbg C) linjer maxtimme
Korsvagen 1 34 18 (26)
Almedal 3(4) 18 (26)
Hjalmar S (1) (8)
Lindholmen O-V (1 (8)
Chalmers N 1 (1) (8)
Sahlgrenska (1) (8)
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Utredningsalternativ 2, UA 2

Beskrivning

UA 2 har en nagot liangre strickning an UA 1 och ger
stationer vid Goteborg Central, Rosenlund, Korsvigen,
och Almedal. Rosenlund utgor en relativt liten hallplats
med ca 7 400 av- och pastigande medan Korsvigen
utgor en medelstor hallplats med ca 12 800 av- och pé-
stigande per dag.

UA 2 innebdr en tunnellingd pa ca 5,7 km.

Framtida utbyggnadsmojligheter

Systemet ar mojligt att bygga pa mot Torslanda respektive
Askim/Siro. Da skulle man fa stationer dven vid Chal-
mers N, Sahlgrenska, Ringon, Frihamnen/Hjalmar och
Lindholmen.

Med en framtida utbyggnad skulle tunnellingden bli
totalt ca 11,8 km (t o m Sahlgrenska och Lindholmen) for
UA2.
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Inom den svarta markeringen visas strickning for Viistlinken UA 2.

Antal personer som nds inom upptagningsomrdde UA 2

Malgrupper: Befolkning  Arbetspl. Stud.

Ar 2000 27 897 45787 22 676
Ar2010 30242 51787 29076
Rr2025 59 452 113306 53686

Trafikering med antal linjer / tdg pa resp. station med
Vastlanken UA 2 (inom parentes vid en ev. utbyggnad &r 2025)

Stationer Planerade Antal tdg/
(exkl. Gbg C) linjer maxtimme
Rosenlund 3 (5) 18 (34)
Korsvagen 2 34 18 (26)
Almedal 3 (4) 18 (26)
Ring6n (2) (16)
Hjalmar S (1) (8)
Lindholmen O-V (1) ®)
Chalmers 1) (8)
Sahlgrenska (1) (8)




Utredningsalternativ 3, UA 3

Beskrivning

UA 3 ger stationer vid Géteborg C, Rosenlund, Kapell-
platsen—Chalmers N och Almedal. Rosenlund utgor
idag en liten héllplats med ca 7 400 av- och pastigande
per dag, medan Kapellplatsen/Chalmers totalt har ca 14
700 av- och péstigande per dag.

UA 3 innebir en tunnellingd pa ca 5,7 km.

Framtida utbyggnadsmojligheter

Med en framtida utbyggnad mot Torslanda—Siré far man
stationer dven vid Sahlgrenska, Ringon, Frihamnen/
Hjalmar och Lindholmen.

Med en framtida utbyggnad skulle tunnellingden bli
totalt ca 11,8 km (t o m Sahlgrenska resp Lindholmen)
for UA 3.
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Inom den svarta markeringen visas strickning for Vistlinken UA 3.

Antal personer som nds inom upptagningsomrdde UA 3

Malgrupper: Befolkning  Arbetspl. Stud.

Ar 2000 27 934 43282 21264
Ar2010 30379 48782 27 453
Ar2025 52480 104825 41127

Trafikering med antal linjer / tdg pa resp. station med
Vastlanken UA 3 (inom parentes vid en ev. utbyggnad &r 2025)

Stationer Planerade Antal tg/
(exkl. Gbg C) linjer maxtimme
Rosenlund 3 (5) 18 (34)
Kapellpl./Chalmers N 3 (5) 18 (34)
Almedal 34 18 (26)
Ringon (2) (16)
Hjalmar S (1) (8)
Lindholmen O-V (1) (8)
Sahlgrenska (1) (8)
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Utredningsalternativ4, UA 4
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Beskrivning

UA 4 har den nast lingsta tunnelstrackningen och ger
stationer vid Goteborg C, Jarntorget, Sahlgrenska och
Chalmers S for att sedan fortsitta vidare mot Almedal.
Jarntorget utgdr idag en av de storre knutpunkterna i
staden med ca 21 000 av- och péstigande per dag. Sahl-
grenska sjukhuset, som utgdr en av de enskilt storsta
arbetsplatserna i centrala Goteborg, har tillsammans
med Medicinarberget ca 11 400 av- och péstigande per
dag medan Chalmers Sodra har ca 1 200.
UA 4 innebir en tunnellingd pa ca 7,2 km.

Framtida utbyggnadsmajligheter

Det ar mojligt att bygga pa UA 4 mot Torslanda respekti-
ve Askim/Sar6 som i UA 2 och 3, med skillnaden att fort-
sattningen sdderut mot Sard paborjas vid Linnéplatsen.

Med en framtida utbyggnad skulle tunnellingden
bli totalt ca 11,1 km (t o m Sahlgrenska resp Lindholmen)
for UA 4.
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Inom den svarta markeringen visas strickning for Véstlinken UA 4.

Antal personer som nds inom upptagningsomrade UA 4

Malgrupper: Befolkning  Arbetspl. Stud.

Ar2000 33450 52 188 18 065
Ar2010 37 466 58 008 20775
Ar2025 57218 101279 25039

Trafikering med antal linjer / tdg pa resp. station med
Vastlanken UA 4 (inom parentes vid en ev. utbyggnad ar 2025)

Stationer Planerade Antal tag/
(exkl. Gbg C) linjer maxtimme
Jarntorget 3(5) 18 (34)
Sahlgrenska 3(4) 18 (26)
Chalmers S 3 (4) 18 (26)
Almedal 34 18 (26)
Ringdn (2) (16)
Hjalmar S (1) (8)
Lindholmen (1) (8)




Utredningsalternativ 5, UA 5

(P Hjalmary

Beskrivning

UA 5 har den langsta tunnelstrickningen, men ir det
enda alternativet som nar Norra alvstranden med
utbyggnaden av Vistlinken. UA 5 ger stationer vid Gote-
borg C, KP Hjalmar/Vagmistarplatsen, Lindholmen,
Jarntorget, Sahlgrenska S, Liseberg, Chalmers och
Almedal. Hjalmarbrantingsplatsen utgoridag den fjarde
storsta héllplatsen i Goteborg med ca 32 300 av- och
pastigande per dag. Jarntorget har ca 21 000 medan
Sahlgrenska/Medicinarberget har ca 11 400 av- och
pastigande varje dag.
UA 5 innebar en tunnelldngd pé cirka 10,3 km.

UA 5 har en annan systemmassig uppbyggnad dn 6vriga
alternativ; det bildar ett "ringsystem” dir Stromstad—
Varbergtaget gar via Gardatunneln och Lisebergs
station, medan 6vriga pendeltag trafikerar Vastlinks-
tunneln. Det finns dven mojlighet att vid behov utnyttja
Vistlinken som "vindslinga”.

Idag 4r Gardatunneln hart belastad. Trafikeringen i
UA 5 mojliggdrs genom att kapacitet frigors i Gérda-
tunneln di Kungsbackapendeln med 8 tiag/h samt
Oresundstigen med 2 tag/h flyttas till Vistlinken. UA 5
medfor dven att Bohusbanan (Stromstad—Varberg) far
en ny anslutning under alven till Géteborg C, vilket
frigor kapacitet pa Marieholmsbron.
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Inom den svarta markeringen visas striickning for Vistlinken UA 5.

Framtida utbyggnadsmojligheter

Med en framtida utbyggnad skulle tunnellingden bli
totalt ca 13,0 km (t om Sahlgrenska resp Lindholmen).

Antal personer som nds inom upptagningsomrdde UA 5

Malgrupper: Befolkning  Arbetspl. Stud.

Ar 2000 39088 57 684 18315
Ar2010 45608 79110 21018
Ar2025 54 652 98719 25178

Trafikering med antal linjer / t3g pa resp. station med
Vastlanken UA 5 (inom parentes vid en ev. utbyggnad &r 2025)

Stationer Planerade Antal tag/
(exkl. Gbg C) linjer maxtimme
Liseberg 1(2) 2 (16)
KP Hjalmar/Vagmastarpl. 2 (4) 16 (26)
Lindholmen 2(3) 16 (18)
Jarntorget 2(3) 16 (18)
Sahlgrenska 2 (4) 16 (26)
Chalmers S 2 (4) 16 (26)
Almedal 3 (4) 18 (26)
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4.2 STATIONER
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Studerade stationsalternativ for UA 1-5

Forstudien behandlar sex stationsvarianter for Gote-
borg Central samt ytterligare 16 stationsvarianter for
de olika strickningsalternativen. Avsikten dr att visa sta-
tionernas totala potential som grund for den samlade
bedémningen av UA 1-UA 5.

Viktiga bedémningsfaktorer r stationernas lokalise-
ring och trafikering: En vil lokaliserad station betjinar ett
stort antal boende och verksamma. Boende vid stationen
ges okade mojligheter att direkt na fler arbetsplatser/
malpunkter i regionen och vice versa. Ar bida grupperna
stora okar mojligheterna till en utjamning mellan in- och
utpendling. Viktigast ar att stationen betjanar méinga
minniskor i vardagssituationen, men ett plus dr om sta-
tionen dirtill betjdnar storre anldggningar for tillfilliga
besok.

En attraktiv station trafikeras av manga taglinjer med
hog turtithet. Erbjuder stationen dartill goda bytesmoj-
ligheter mellan tig och den lokala kollektivtrafiken
(sparvagn/stombuss) 6kar resandeunderlaget. En loka-
lisering till en knutpunkt i lokalnitet 4ri detta avseende
bist. Med goda bytesmojligheter menas korta avstand i
sdvil tid som rum mellan anslutande linjer.

Goteborg Central

Sex stationsvarianter beskrivs. Alla alternativ trafikeras
av samtliga pendeltag, har fyra spar med mellanliggande
plattformar och en lingd om 320 meter.

Gbg C UA 1: En nord-sydlig station med infart fran
tunneln soderifran under Tradgardsforeningen och ut-
fart mot dster parallellt med Mérten Krakowgatan.

Gbg C UA 2-4 sider: Tva likvirdiga alternativ for 6st—
vistlig station med infart frin tunneln vasterifrdn under
Drottningtorget. Ett med utfart/tunnelmynning séder
om Skansen Lejonet, ett med utfart/tunnelmynning
norr om Skansen Lejonet.

28

Odms

Framtidsvision ar 2030 - alternativa ligen
_-'l platsen

for ny tagtunnelstation vid Géteborg C.

Gbg C UA 2-4 norr: Tva likvirdiga alternativ for ost-
vistlig station med infart frin tunneln visterifran norr
om Ostra Nordstan. Ett med utfart/tunnelmynning
soder om Skansen Lejonet, ett med utfart/tunnelmyn-
ning norr om Skansen Lejonet.

Gbg C UA 5: En nord-sydlig station med infart fran
tunneln norrifrdn under Goéta dlv och utfarter mot oster,
dels soder om Skansen Lejonet mot Olskroken dels norr
om Skansen Lejonet mot Girdatunneln.

For Gbg C 2—-4 har 4ven ett mellanlige studerats med
infart visterifrin under Ostra Nordstan och Central-
huset, men bland annat beroende pa komplikationerna
under Ostra och Vistra Nordstan och att Centralhuset
endast forbereds for tvd spér har det inte studerats vidare.

For tunnelalternativen, UA 1-5, giller att en fyrspars-
station med riktningsdrift (varje riktning delar pa en ge-
mensam mellanliggande plattform for taglingd 320 m)
ska vara mojlig att anlagga i Goteborg C.

Tunnelmynningar soder om Skansen Lejonet ar de
enda losningar som uppfyller tekniska riktlinjers krav
pd sparstandard, och som inte splittrar Olskrokens ban-
gard. Det dr pa Olskrokens bangérd som alla norrgdende
banor moéts. Dar bor en sammanhingande bangard bi-
behallas for eventuella framtida bangirdsombyggnader.

Malomradet inom 500 meter skiljer sig endast mar-
ginellt mellan de olika forslagen, men forhallandet till
vissa malpunkter och kopplingen till lokaltrafiken ar
alternativskiljande. Samtliga stationsforslag medfor
okade mojligheter till regionala direktresor till och fran
omradets mdinga arbetsplatser och bostider samt att
bilpendlingen kan minska.

Aktualiseras en sinkning av den kvarvarande sick-
stationen paverkar detta i olika grad de olika stations-
varianterna. Konflikt uppstar med de alternativsom lig-
ger direkt under sackstationen.



Goteborg Central, UA 1

Lokalisering/Trafikering

1 UA 1 kommer tunneln in séderifran, 6ster om Posthuset
vid Akareplatsen, och stationen ligger vinkelritt mot
den kvarvarande sickstationens atta spar. Plattformarna
ligger ca 13 meter under mark med uppgingar mot
Akareplatsen, nigra av sickstationens plattformar, Nils
Ericsonterminalen samt mot Bergslagsgatan—Gullbergs-
vass. En framtida koppling till Hisingen sker rakt norrut
i samma strickning som UA 5.

Malpunkter

Fran uppging Akareplatsen ir det ca 150 meter till
Drottningtorget, Goteborg C, Tridgardsféreningen och
Gamla Ullevi. Till fots (eller via byte till sparvagn/buss)
nar man ocksd inom 500 meter Kungsportsplatsen,
Brunnsparken och Ostra Nordstan. Uppging Berg-
slagsgatan ligger vid entrén till den nya stadsdelen
Gullbergsvass.

Koppling till 6vrig kollektivtrafik

Uppgéngarna vid sickstationen ligger pd 6mse sidor
om stationens atta spar med direkt férbindelse till sta-
tionshuset, Centralhuset och Nils EricsonTerminalen
(region-bussar). Uppging Bergslagsgatan ligger vid
den nya fjarrbussterminalen. Avstandet till lokaltrafik-
ens héllplatser vid Drottningtorget (alla riktningar) 4r ca
100 meter.

Forstudie Vastlanken — Kap 4

Miljépaverkan i naromradet

Stationen kan komma att piverka 1600-talsmurar och
lindar utmed Stampgatan.

Ovrigt
En omliggning av sparvigen fran Stampgatan till Burg-

grevegatan kan skapa en attraktiv byteshallplats i direkt
anslutning till Goteborg C.

Giteborgs C 1
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Antal personer inom resp. mdlgrupp som nds med stationsliget.
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Goteborg Central, UA 2-4 soder

Lokalisering/Trafikering

[ UA 2—4 sdder kommer tunneln in visterifran sdder om
Ostra Nordstan (under Hamnkanalen) och ligger dia-
gonalt mot den kvarvarande sickstationens atta spar.
Stationen ligger ca 13 meter under mark med uppgangar
mot Drottningtorget, nagra av sickstationens plattfor-
mar samt mot Bergslagsgatan—Gullbergsvass. En fram-
tida koppling till Hisingen sker éster om stationen mot
Ringon.

Malpunkter

Fran uppgang Drottningtorget nar man inom 200 me-
ter Ostra Nordstan, Brunnsparken, Tradgardsforeningen
och Gamla Ullevi.

Fran uppging Gullbergsvass ir avstandet till Berg-
slagsgatan ca 150 meter.

Koppling till dvrig kollektivtrafik

Uppging Drottningtorget ligger i direkt anslutning till
Kringen — knutpunkten fér spirvagnar och hallplatser
for lokalbussar (alla riktningar).

Uppgéangarna vid sidckstationen ligger pad 6mse
sidor om stationens &tta spar med direkt forbindelse till
stationshuset och Centralhuset. Avstindet till Nils
EricsonTerminalen (regionbussar) 4r ca 250 meter och
till fjarrbussterminalen ca 150 meter.
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Miljopaverkan i naromradet
Stationen byggs helt under befintlig bangard.

Ovrigt

Aktualiseras en sinkning av sickstationen forindras
forutsittningarna radikalt. Det finns ocksa av andra skal
onskemal om att vrida stationen sa att den ligger paral-
lellt med Burggrevegatan soder om sackstationen.
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Antal personer inom resp. malgrupp som nds med stationsliget.



Goteborg Central, UA 2—4 norr

Lokalisering/Trafikering

[ UA 2—4 norr kommer tunneln in visterifrin norr om
Ostra Nordstan och stationen ligger parallellt med den
kvarvarande sickstationens atta spar. Stationen ligger
ca 10 meter under mark med uppgangar mot Ostra
Nordstan, Nils EricsonTerminalen samt mot Bergslags-
gatan—Gullbergsvass. En framtida koppling till Hisingen
sker ¢ster om stationen mot Ringon.

Malpunkter

Fran uppgang Ostra Nordstan kommer man direkt in
pd "Norra gatan” i kopcentrumet. Inom 200 meter nar
man ocksa Lilla Bommen, Operan och Véstra Nordstan.
Uppging Bergslagsgatan ligger centralt i den nya
stadsdelen Gullbergsvass.

Koppling till 6vrig kollektivtrafik

Uppging Nils EricsonTerminalen leder direkt in i
regionbussterminalen (och vidare till Centralhusets
resecentrum med fjarrtagsstationen). Sparvagnshdll-
plats pa Kringen samt fjirrbussterminal finns omedel-
bart norr respektive 6ster om uppgiangen. Avstandet till
lokaltrafikens hallplatser vid Drottningtorget (alla rikt-
ningar) ar ca 200 meter.

Forstudie Vastlanken — Kap 4

Miljopaverkan i naromradet

Ett visst intrang i Bergslagsparken kan bli aktuellt.
Arkeologiska limningar frin 1600-talsbefistningar kan
patraffas under mark.

Ovrigt
Stationsliget ar oberoende av om sickbangirden sinks
eller ej.

Giteborgs © Noma
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2010 FELkEs

JEEEEEE

Antal personer inom resp. mdlgrupp som nds med stationsliget.
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Goteborg Central, UA 5

Lokalisering/Trafikering

[ UA 5 kommer tunneln in norrifran och stationen ligger
vinkelratt mot den kvarvarande sickstationens &tta
spar. Stationen ligger ca 20 meter under mark med
uppgingar mot Centralhuset, Nils EricsonTerminalen,
Bergslagsgatan—Gullbergsvass samt mot Lilla Bommen—
Gullbergsstrand. I UA 5 ingar kopplingen till Hisingen i
Vastlinken 2010. Fyrsparsutgingar ir mojliga i bada
andar.

Malpunkter

Frin uppgingarna Centralhuset och Nils Ericson-
Terminalen ir avstandet till Ostra Nordstan och Trad-
gardsforeningen ca 200 meter.

Uppgéang Bergslagsgatan ligger centralt i den nya
stadsdelen Gullbergsvass.

Uppging Stadstjinaregatan ligger i direkt anslut-
ning till Lilla Bommen och Gullbergsstrand.

Koppling till vrig kollektivtrafik

Uppging Centralhuset ligger i direkt anslutning till
sackstationens atta spar och till sodra delen av Nils
EricsonTerminalen (regionbussar). Det finns ocksa en
direkt uppgang till terminalens norra del och spar-
vagnshallplatsen pa Bergslagsgatan. Avstandet till lokal-
trafikens héllplatser vid Drottningtorget (alla riktningar)
ar ca 150 meter.

Uppgéang Bergslagsgatan ligger vid den nya fjarr-
bussterminalen.
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Antal personer inom resp. malgrupp som nds med stationsliget.



Station Korsvagen UA 1/ UA 2
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Lokalisering/Trafikering

Station Korsvigen nas med tdgtunnel, UA 1 och 2.1bada
alternativen passerar fyra av fem linjer stationen ar
2025.1UA 1 gar tunneln vidare norrut direkt mot Gbg C,
1 UA 2 nas ocksd Rosenlund pa vig mot Gbg C. Stationen
ligger 10 meter under Korsvigen/Sodra vagen och ca 23
meter under Nickrosdammen. I UA 1 har stationen upp-
gangarvid Korsvagen och Berzeliigatan, i UA 2 vid Kors-
vigen och Nackrosdammen. Stationen har tva spar med
mellanliggande plattform.

Malpunkter

Vid Korsvigen ligger flera malpunkter av regionalt
intresse: Svenska Missan, Liseberg, Universeum och
Virldskulturmuseet. Inom 500 meter nar man ocksa
Scandinavium, Valhalla Sport, Carlanderska sjuk-
hemmet, Universitetet (UB, Humanisten, Artisten) samt
Gotaplatsen (Konstmuseet, Konserthuset, Stadsteatern,
Stadsbiblioteket). Uppging dels direkt till den nya
Kringen-knutpunkten, dels till Liseberg/Universeum
(och eventuellt via tunnel till Svenska Massan). Fran upp-
gang Berzeliigatan—Soédra vigen (UA 1) aravstandet till
Gotaplatsen/Avenyn respektive Heden ca 200 meter.
Uppgéangen kan kombineras med en byggnad ocksa for
andra dndamal.

Koppling till lokaltrafiken

Anslutande lokallinjer vid Korsvigen riktar sig mot
City, mot Skanegatan och de norddstra stadsdelarna,
mot St Sigfrids plan och de ostra stadsdelarna, mot

) Scandi. Badet
1| mavium
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Molndalsdns dalgang samt mot Chalmers—Sahlgrenska
och de sydvistra stadsdelarna.

Buss-/sparvagnshallplatsen Berzeliigatan (UA 1)
har trafik mot Korsvigen och City.

Miljépaverkan i ndromradet

Storningarna under byggtiden blir omfattande eftersom
dagschakt erfordras i Sodra vagen (UA 1) respektive
Korsvigen (UA 2).
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Antal personer inom resp. mélgrupp som nds med stationsliget.
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Station Rosenlund, UA 2-3
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Lokalisering/Trafikering

Station Rosenlund nas med tagtunnel UA 2 och UA 3.
Samtliga linjer passerar stationen som i UA 2 dven
fungerar som bytesstation for en framtida linje mot
Askim—Siro. I detta fall far stationen fyra spir med tva
mellanliggande plattformar. I UA 3 ricker tvd spdr, da
bytesstationen i stillet ligger vid Chalmers. Stationen far
tre uppgangar: Hvitfeldtsplatsen (Fisketorget), Hagakyr-
kan (Allén) och Vasagatan. Stationen ligger ca 13 meter
under Fisketorget och ca 23 meter under Vasagatan.

Malpunkter

Frin Hvitfeldtsplatsen (Fisketorget) nir man Feske-
korka, nya Pedagogen och Kaserntorget—Kungsgatan
(City SV). Uppgangen kan kombineras med en byggnad
ocksa for andra dndamal. Uppgang Hagakyrkan
(Allén) betjanar sparvagnshallplatsen med samma
namn. Uppging Vasagatan betjdnar universitetet
(Samhallsvetenskapen, Handelshogskolan) och Schil-
lerska gymnasiet.

Avstandet till Jarntorget respektive Vasaplatsen ar ca
450 meter. Begransade fortatningsmojligheter finns pa
Fisketorget och pa Pusterviksplatsen.

Koppling till lokaltrafiken

Uppging Hagakyrkan (Allén) ligger vid buss-/spar-
vagnshallplatsen Hagakyrkan, med lokallinjer savil mot
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City och Avenyn—-Heden som mot Jarntorget och de
vastra/sydvastra stadsdelarna. Uppgang Vasagatan far
kontakt med sparvagnshallplatsen Handelshogskolan
(lokal linje mot City och soderut).

Miljopaverkan i naromradet

En uppgang direkt pa Hvitfeldtsplatsen vore bra (om
parkeringen tas bort), men bér av stadsmiljoskil undvi-
kas. Uppgangarna i Allén och vid Vasagatan inkraktar pa
befintliga gronomraden. Konflikter kan uppstad med res-
ter av 1600-talsbefdstningarna vid Vallgraven. Ovriga
miljéfaktorer som méste beaktas under byggskedet ar
trafik, vatten och grundvatten, under driftskedet vatten
och grundvatten.
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Antal personer inom resp. malgrupp som nds med stationsliget.
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Station Chalmers N, UA 3 (UA 1/UA 2 ar 2025)
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Lokalisering/Trafikering

Station Chalmers Norra ingir i Vistlinken UA 3. Vid en
ev framtida komplettering ingar den dven i UA 1 respek-
tive UA 2, da samtliga linjer passerar stationen i UA 3
men endast en linje mot Saré UA 1 och UA 2. Stationen
ligger ca 20 m under mark med uppgangar dels pa 6mse
sidor om Aschebergsgatan vid Chalmers huvudentré,
dels vid Gibraltargatan (UA 1) respektive Kapellplatsen
(UA 2 och UA 3). Vid en framtida komplettering far sta-
tionen i UA 3 fyra spar med mellanliggande plattformar.

Malpunkter

Fran uppgang Chalmers nir man pa den sddra sidan
Chalmers huvudentré, kirhus och manga av institutioner-
na, och pa norra sidan Chalmers Innovation och Chalmers
Vasa samt Landala bostadsomrade. Inom 500 meter nar
man Landala egnahem, Guldheden och Johanneberg.
Uppgang Gibraltargatan ligger centralt i Nedre
Johanneberg vid Chalmers Vasa och Hvitfeldtska gym-
nasiet. Avstandet till Gotaplatsen 4r ca 600 meter.
Uppging Kapellplatsen ligger i direkt anslutning
till Landala kdpcentrum och bostadsomréade. Pa gang-
avstdnd ligger ocksa flera Chalmersinstitutioner, Hvit-
feldtska gymnasiet och Nedre Johanneberg. Avstandet
till Gotaplatsen respektive Vasaplatsen dr ca 800 meter.

Koppling till lokaltrafiken

Anslutande lokallinjervid Chalmers riktar sig mot City,
mot Korsviagen och mot Sahlgrenska/Guldheden.

Direktférbindelser finns sdval mot de sydvastra som de
nordostra stadsdelarna fran denna Kringenhallplats.

I Aschebergsgatan (200 m fran uppgang Gibraltar-
gatan resp 150 meter fran uppging Kapellplatsen) finns
héllplats for linjerna mot City respektive Sahlgrenska/
Guldheden och de sydvistra stadsdelarna. I Gibraltar-
gatan gir stombusslinje Backa—Fredriksdal.

Miljopaverkan i ndromradet

Miljofaktorer att beakta under byggtiden ar framfor allt
buller, luft och grundvatten, under driftsskedet buller
och grundvatten.
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Antal personer inom resp. malgrupp som nds med stationsligena.
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Station Hjalmar N, UA 5 (Station Hjalmar S, UA 1-4 ar 2025)
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Lokalisering / Trafikering

Station Hjalmar Norra nis med Vistlinken UA 5. Tre
pendeltigslinjer passerar stationen pd sin vag till eller
fran Goteborg C. Vid en ev framtida komplettering ut-
okas trafikeringen med ytterligare en linje. Stationen
ligger ca 10 meter under mark med uppgangar mot Hjal-
mar Brantingsplatsen respektive Vigmistareplatsen.
Stationen har tvd spar med mellanliggande plattform
och utgor en viktig bytesstation mellan tig och 6vriga
trafikslag, vid en framtida komplettering ocksd mellan
olika taglinjer. Da kan en fyrsparslosning aktualiseras.

Station Hjalmar S nds vid en framtida komplette-
ring kopplad till UA 1-4 och trafikeras d4 med en linje.
Stationen ligger i markplanet med utgingar mot Bram-
aregarden och Hjalmar Brantingsplatsen (och direkt mot
Frihamnen). Stationen har tvd spar med mellanliggande
plattform.

Malpunkter

Uppgangen norr om Hjalmar Brantingsgatan ligger
mitt i knutpunkt Hjalmar. Vid uppgangen séder om
Hjalmar Brantingsgatan ligger del av Backaplans kop-
centrum, Backateatern. Utgingarna frain Hjalmar S
orienteras i forsta hand mot Brimaregarden. Vagmiis-
tareplatsen ligger centralt i Kvillebacken—Brimare-
garden.

Miljopaverkan i naromradet

En station och kompletterande bebyggelse kan ge omra-
det en mer stadslik karaktir. Nagra natur- eller kultur-
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Frihamnen

virden finns inte i omradet, férutom Kvillebicken som
inte far paverkas av stationsbygget.

Koppling till lokaltrafiken

Anslutande linjer vid knutpunkt Hjalmar riktar sig saval
motvistra/mellersta Hisingen och Ockerd/Save som mot
norra/6stra Hisingen och Kungilv. Fran hallplatser vid
Vagmiistarplatsen gir anslutande linjer mot vastra Hi-
singen och Ockerd samt mot mellersta Hisingen och Sive.
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Antal personer inom resp. malgrupp som nds med stationsliget.
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Station Lindholmen N-S, UA 5 (Station Lindholmen 0-V, UA 1-4 4r 2025)
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Lokalisering/Trafikering

Station Lindholmen Norra/Sédra nas med Vistlinken
UA 5. Tre pendeltagslinjer passerar stationen pa sin vig
till eller fran Goéteborg C. Stationen ligger ca 15 meter
under mark med uppgangar dels mot Lindholmsallén i
norr, dels mot Lundbystrand i soder. Stationen har tva
spar med mellanliggande plattform.

Station Lindholmen O-V nis vid en ev framtida
komplettering kopplad till UA 1-4 och trafikeras da
med en linje. Stationen liggeri markplanet med utgdngar
mot Polstjirnegatan (och Rambergsstaden). Stationen
har tvéa spar med mellanliggande plattform.

Malpunkter

I anslutning till Lindholmsallén ligger Norra ilv-
strandens Infocenter. Runt Lindholmsallén ligger ocksa
manga olika verksamheter och bostader (se vidstiende
diagram). Till fots nar man inom 500 meter Ericsons och
Semcons anlidggningar samt Lindholmens kunskaps-
centrum med saval gymnasieutbildning som hogskole-
utbildning. Uppgangarna mot Lindholmsallén kan
kombineras med byggnader ocksa for andra andamal.

Runt uppging Lundbystrand ligger Lundbyvass
verksamhetsomride och Cityvarvet. Uppgingen kan
kombineras med en byggnad ocksé for andra dandamal.

Inom 600 meter fran station Lindholmen N-S nér
man Slottsberget—Sannegarden och Keillers park—Ram-
berget.

Fran utgingarna vid Polstjirnegatan nir man de
norra delarna av Lindholmen. Avstandet till Lindholms-
allén 4r ca 200 meter och till Lindholmens kunskaps-
centrum respektive Slottsberget—Sannegirden ca 600
meter. En utgang frin Lindholmen O-V kan ocksi
anordnas mot Rambergsstaden via en planskild forbin-
delse over eller under Lundbyleden.
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Antal personer inom resp. malgrupp som nds med stationsliget.
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Station Jarntorget, UA 4-5
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Lokalisering/Trafikering

Station Jarntorget nas med Vistlinken UA 4 och UA 5. 1
UA 4 gar tunneln vidare norrut direkt mot Gtb C, 1 UA 5
nas ocksa Lindholmen och knutpunkt Hjalmar pd vig mot
Gbg C. Stationen ligger ca 15 meter under Linnégatan med
uppgangar i triangeln pa Kringen-knutpunkten Jarn-
torget och vid hallplats Plantagegatan/Prinsgatan. Trafi-
kaltkrivs i UA 4 en fyrspérsstation, men detta arsvart att
rymma med dagens teknik utan alltfér omfattande in-
grepp i befintlig stadsmiljo. I UA 5 har stationen tva spar
med mellanliggande plattform. I bada alternativen utgor
stationen en viktig bytespunkt mellan tdg och ovriga
trafikslag. Vid en framtida komplettering passerar samt-
liga linjer stationen (UA 4) alternativt tre linjer (UA 5).

Malpunkter

Frin Jarntorget nar man Folkets hus, Stadsdelshuset i
Linnéstaden, handelskvarteren i Masthugget och Haga
med bl a teatrar, biografer och restauranger, Feskekorka,
Auktionsverket samt flera institutioner vid Goteborgs
universitet. Fran Jarntorget nar man ocksi inom 500 me-
ter Stenas Danmarksterminal, Alvsnabbens héllplats vid
Rosenlund, Kungsgatans vistra del och Hvitfeldtsplatsen.

Kring uppging Plantagegatan ligger SDN Linné-
staden, stadsdelsbiblioteket, saluhallen, Kulturhuset Vik-
toriaskolan, systembolag, apotek och ett stort utbud av
butiker och restauranger. Dessutom nidr man frin
Plantagegatan dven Masthuggstorget, Nordhemsskolan,
Skansberget och Skanstorget inom 500 meter. Uppgangen
kan kombineras med en byggnad ocksa forandra dndamal.
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Miljopaverkan i naromradet

Byggandet av stationen innebar att samtliga trad pa
Linnégatan méste ersittas med nya. Det finns ocksd en
risk att nigot eller nigra hus i Pustervikskvarteren be-
hover rivas. Vid en fyrspérslosning blir miljokonsekven-
serna omfattande. Ovriga miljofaktorer att beakta under
byggskedet ir trafik, buller, luft och grundvatten — under
driftskedet buller och grundvatten.

Koppling till lokaltrafiken

Anslutande lokallinjer vid Jarntorget riktar sig mot
Sodra élvstranden och City/Heden samt mot de sodra
och vistra stadsdelarna. Plantagegatan har buss- och
sparvagnshéllplatser med trafik mot ¢vre Masthugget
och de sydvistra stadsdelarna. Med Kringen-trafikering-
en nir man ocksa fran Jarntorget direkt till Sahlgrenska,
Chalmers, Korsvigen och de nordostra stadsdelarna.
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Antal personer inom resp. mdlgrupp som nds med stationsliget.
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Station Sahlgrenska, UA 4-5 (UA 1-3 &r 2025)

Lokalisering / Trafikering

Station Sahlgrenska nis med Vistlinken UA 4-5 och
trafikeras dd med tre linjer. Vid en ev framtida komplet-
tering utokas trafiken med ytterligare en linje.

Vid en framtida komplettering kopplad till UA 1—
UA 3 trafikeras stationen med en linje. Stationen ligger
ca 25 meter under Per Dubbsgatan och ca 40 meter
under Medicinarberget. Stationen fir uppgingar savil
mot Per Dubbsgatan och via en tunnel mot Kringen-hall-
platsen—Sahlgrenskas huvudentré som mot Medicinar-
berget (via hissar). Stationen har tva eller fyra spar med
mellanliggande plattform/plattformar.

Malpunkter

Fran de 6vre uppgangarna nar man hela Medicinar-
berget, Mikrobiologi och delar av Guldheden. Pa Medi-
cinarberget ligger bland annat likar- och tandlikarut-
bildning samt annan forskningsverksamhet.

Fran de nedre uppgangarna nir man forutom
Sahlgrenskas huvudentré de flesta av sjukhusets funk-
tioner. Inom 500 meter ndr man ocksd Botaniska trad-
girden Slottsskogen.

Miljépaverkan i ndromradet

For att fa ned ljus i stationens uppgangar krivs stora in-
grepp i Medicinarberget. Savil under byggskedet som
under driftsskedet maste grundvattenfragan beaktas.

Koppling till lokaltrafiken

Vid Sahlgrenskas huvudentré angor direktlinjer mot
Jarntorget—Hisingen och de sydvistra stadsdelarna
samt mot Chalmers, City, Korsvagen och de nordéstra
stadsdelarna. En stombusslinje gir ocksa direkt via
Chalmers till Lindholmen och Eketrigatan pa Hisingen.
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Antal personer inom resp. malgrupp som nds med stationsliget.
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Station Chalmers S, UA 4-5
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Lokalisering/Trafikering

Station Chalmers Sodra nas med Vistlainken UA 4-5. 1
béda varianterna trafikeras stationen vid en framtida
komplettering med 4 linjer, I UA 5 dock med titare
trafik. Stationen ligger ca 35 meter under marken med
uppgangar mot Sven Hultins gata och Gibraltargatan.
Stationen har tvd spar med mellanliggande plattform.

Malpunkter

Vid uppgang Sven Hultins gata ligger ménga av Chal-
mers institutioner, Chalmers teknikpark och Mossens
idrottsplats. Narbeligna bostadsomridden ar Sodra
Guldheden och Landala egnahem. Vid uppging
Gibraltargatan ligger andra Chalmersinstitutioner,
Matematiskt centrum samt bostadsomrddena Johanne-
berg och Krokslitt.

Miljopaverkan i naromradet

En uppgang pa “Chalmers sddra torg” kan berika miljon.
Miljofaktorer att beakta saval under bygg- som drift-
skedet dr buller och grundvatten.

Koppling till lokaltrafiken

Gibraltargatan—Eklandagatan ir en knutpunkt for
busstrafiken i sodra delen av staden. Harifrdn finns
ocksa direktlinjer mot City, Backa och Redbergsplatsen.
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Omrédet ar fullt utbyggt, men vissa utvecklingsmojlig-
heter finns inom Chalmers.
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Antal personer inom resp. malgrupp som nds med stationsliget.



Station Liseberg, UA 5
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Lokalisering/Trafikering

I UA 5 trafikeras station Liseberg ar 2010 med region-
taglinje Uddevalla—Varberg/Boras. Vid en framtida
komplettering kommer dven linjen Torslanda—Saro att
trafikera stationen. Stationen ligger ca 10 meter under
mark med uppging mot Orgrytevigen. Stationen har
tva spar med sidoplattformar.

Med flera direktlinjer, 6kad turtithet samt eventuellt
en ny uppgang direkt till Valhallagatan kan attraktiviteten
oka. Bytesmojligheterna blir bittre nir buss- och spar-
vagnshallplatsen Liseberg flyttas ndrmare stationen.

Malpunkter

Uppgang Orgrytevigen ligger i anslutning till Focus
kopcentrum och P-hus. Till fots (eller via byte till spar-
vagn/buss) nar man inom 500 meter Liseberg, Svenska
Missan, Korsvigen, Valhalla Sport samt en stor del av
Garda och Bo. Avstandet till Universeum, Varldskultur-
museet, Universitetet (UB, Humanisten) och Scandina-
vium dr ca 600 meter.

Ovrigt
Omrédet ar i stort sett fullbyggt, men vissa utveckings-
mojligheter finns for Liseberg och Svenska Massan samt

i Garda. Stationen kan kompletteras med en uppgang i
centrala Girda—Valhallagatan.

sy - | Vaihalla- || [L—
Scandi- badet =

Forstudie Vastlanken — Kap 4

Lisebergsstationen ligger centralt i Evenemangsom-
rddet, men anvands idag endast av 1.850 resenirer per
dygn, varav cirka 1300 har den som start- och malpunkt
medan cirka 550 byter till lokaltrafiken.

Potentialen for besok dr stor. 1991 hade Evene-
mangsomradet totalt 5,3 miljoner besokare, varav Lise-
berg svarade for 2,5 miljoner.

Koppling till lokaltrafiken

Anslutande linjer vid den fran Liseberg till Orgryte-
vagen/Fabriksgatan flyttade hallplatsen riktar sig savil
mot Korsvigen—City som mot de dstra stadsdelarna.
Avstandet till knutpunkt Korsvagen ar ca 300 meter.
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Antal personer inom resp. malgrupp som nds med stationsliget.
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Station Almedal, UA 1-5
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Station Almedal 4r gemensam for samtliga utrednings-
alternativ. Stationen trafikeras av samtliga av Vistlink-
ens linjer, men inte Torslanda—Siro vid en ev framtida
utbyggnad. Stationen ligger i markplanet pa ungefir
samma plats dar den tidigare stationen 1ag, mellan del-
ningarna Vistlinken—Gardatunneln och Vastkustbanan—
Borasbanan. Den blir dirmed en viktig bytesstation,
sdrskilti UA 5 som ocksa trafikerar Gardatunneln. Lokal-
trafik finns lings Molndalsvigen och Sankt Sigfrids-
gatan med foérbindelser mot City, Hisingen samt de dstra
stadsdelarna. P4 gangavstand ligger Kalleback, Krokslatt
och utvecklingsomradet utmed Molndalsvigen.

Fyrsparsstation med anslutning bade till Vastlinken
och Gardatunneln dr mojlig for UA 1-2 i Almedal.

I UA 3-5 ir det svarare att skapa en for Gardatun-
neln och Vistlinken sammanhangande station.
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Antal personer inom resp. malgrupp som nds med stationsliget.



Station Ringén, (UA 2-4 ar 2025)

Ringon har en stor framtida utvecklingspotential i form
av att successivt omvandlas fran ett renodlat industri-
omrade till en blandstad. Flera exempel pa liknande
omrdiden finns i Europa, bland annat i Oslo. Fullt om-
vandlat kan Ringén rymma 2 500 boende och 12 650
sysselsatta. En viktig forutsattning for Ringdns omvand-
ling ar en god kollektivtrafikforsérjning.

Station Ringon ingdr inte i Viistlinken dr 2010. 1 UA 2—4
ingar den dock i den ev framtida kompletteringen ar
2025 som en link mot Hjalmar—Lindholmen via nuva-
rande Hamnbanan. En forutsittning for en sadan lank
ar att en ny hamnbana byggts i ett nordligare lage. Till
stationen kopplas ocksi Bohusbanan.

Stationens tvd uppgangar hamnar centralti omradet,
men ligger ca 15 meter under mark da tunneln just pas-
serat Gota alv. I UA 1 och UA 5 ar det i stillet tinkt att
Ringon trafikmatas med sparvag fran Gullbergsstrand
(se kartan). I dessa alternativ ansluts Bohusbanan direkt
till Goteborg C.

Forstudie Vastlanken — Kap 4
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Antal personer inom resp. malgrupp som nds med stationsliget vid en ev.
framtida utbyggnad dr 2025.
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4.3 SAMMANFATTANDE ANALYS

Stationer

Redovisningen av stationer omfattar dels de som ingar i
Vistlinken 2010, dels de som tillkommer vid en tinkt

framtida komplette
en dndrad betydels
ten med den kompl

ring 2025. Vissa stationer far ocksa
e vid den senare tidpunkten. Avsik-
etta redovisningen 4r att visa statio-

nernas totala potential som ska ligga till grund for den
samlade bedomningen av UA 1-UA 5.

Resandeunderlag

Lokalisering/Malpunkter

Stationernas lokalisering ar viktig ur flera aspekter, de
frimsta ar malgrupper som erbjuds direktresemoj-
ligheter samt kopplingen till lokalnitet (dvs bytesmoj-
ligheter). Nar det galler den forsta aspekten kan en upp-
delning i boende respektive arbetsplatservara intressant
att gora. Den forra gruppen erbjuds med nirhet till en
station ©kade mojligheter att pendla till sin arbetsplats i
regionen (utpendling), medan den andra gruppen er-
bjuder fler regionbor direktresemojlighet till sin arbets-

STATIONSLAGEN Ar 2000 Ar2010 Ar 2025
Befolkn Arbetspl Stud Befolkn Arbetspl Stud Befolkn Arbetspl Stud
Almedal 4700 5700 300 5500 9200 400 5900 10700 400
Elisedal 4400 4100 0 5200 7100 0 5400 8600 0
Chalmers S 8300 3700 6100 8400 3700 7300 8400 3700 8700
Chalmers N1 10100 6200 9700 10100 6200 11200 10200 6200 13300
Chalmers N 2-3 10300 6000 9700 10400 6000 11200 10400 6000 13300
Sahlgrenska 2200 13000 5600 2500 13800 6500 2500 13800 7800
Rosenlund 12300 12800 11000 13000 14100 15700 13000 13600 19200
Jarntorget 17900 11300 5200 19900 12100 6000 19800 12100 7200
Liseberg 2000 2400 0 2000 2400 0 2000 2400 0
Korsvagen 1 8000 8800 9200 8000 8800 10600 8000 8800 12600
Korsvagen 2 8800 7100 10800 8800 7100 12400 8800 7100 14700
Gbg Central 1 1900 19700 500 2600 20700 600 7108 26200 700
Gbg Central 2-4 S 2200 20300 500 3000 21500 600 8400 28100 700
Gbg Central 2-4 N 1700 22300 500 2600 23500 500 8000 30100 600
Gbg Central 5 800 18000 500 1500 18900 500 5500 23900 600
Ringén 10 2000 0 10 2000 0 1800 7600 0
Hjalmar N 4700 3200 0 6800 4300 0 11700 8500 0
Hjalmar S 3100 2200 0 3500 3600 0 11400 11600 0
Lindholmen N-S 300 2200 300 800 16900 300 800 25900 300
Lindholmen 0-V 400 1600 0 1000 9200 100 1000 15900 100
Sammanstallning Géteborg C (&r 2025)
| UA 1 UA 2-4 sboder UA 2-4 porr
(Higdibge 11 l0m/-14m/-18m |- 13m/-1dam/-1Hm - Ldhm
;'_um Nkamplscsn Crotssingiorget (4 100 ml Caken Morsten [+ 150 m)
GEieborg C - sicksiatonens plattfoerma Gibebarg C - SvudEyganaden Mik Edeacn Tammingen
Flmoussitnminaken Ghbebarg C - sSckesigtionens. pliiorsna GEpterg O - Moma enrin
Bargsiagaparkan - Gullbengmiass |+ 100 mi Mruiusgatan - Gellbepsvas (+ 100 mb Fimtarssisminalen
Blarpstagsparken . Gulbergsyass
fﬂww| LLils Bommen | Guibegestrand (400 =0 Csira | Lils Bommen / Gulbsrgesiand (650 7 550 mi mﬂunmna'culmgulru-:!uu ml
| ndramadde 7 Moedstan (350 = | Ol Mendsima (2550 mi Cgira Krdanan (050 mi
| Guibergsuass G (460 m} Gulbargsrarss 450 ml Gl bss gy C (35D mil
Canfrathusd 1% mi Cantralinzel {50 mb Cordealbact 1150 md
Dratiningiorgal (150 m) _| Orottringhorges 4100 md ; 1300 m}
| Uiveekings-potential Gulbergresss. Gamin Ullew) alir Gulbeigyaits; sl | Gulllsirpasstimnil, Gl et pyess Sk
| 1@ G040 M) Lifta Bommen: ashangig Gola Mebeons hembid | Stampess avhingle shekela nenans ifkuming Lilia Bomman; pdsdogy G0le Evies framid
| ; E:I-IITI[IEI'I: whinpy SackE ionens utcrmn Shampen; m'ﬂ.ﬂ“rw e
,md.lrﬂ-' Al nikiningar Ala mstningar Mla rikirengs
| r=sem Bher _
| inpandling 21 | 202000 arbelspismm o8, [00 arbstaplatser T TTHY arbwlq ot
| + hasbkare + irslilam 4 [tdining
[Underiag utpeading 3¢ | /. LK) bosnda B.400 boande B 00 boende
[ yten gt Dikz appaieg A ATy oo (A Theea [irest upoping 06 (il Tt oppaghing 10 ([t
!l|.|£||-|1-|| p 1 60 et Firrbauns 150 m 10 [l
TEyEsmaligheter iautpunks: B ligkngs Knuipunsl: & tginjer Krulpunki: 5 Gighinjer
| 200 m bl repontuss 250 m il gientniss Wnﬂ 1l regiontiss
| o 150 m fil snetpunkt Dmiteingionget 100 m 0l kruipunkt Drotnnghoge m il knutprenkl Do@ningiogs
| bakaltratl 41 S0 i 1l bl Mordskan 200 m il hpl Koedstan 250 m &l hpl Morostan
] 150 @) Pl Bsgsl ingagucan 35‘:'“"“"!%!_“_'!!*;@ Lirekd Hll hipd Berpriogmgadan
[TrafRerngs-mdjighatee | Lingadrit Fakaringea i
| Sratisk Statiik Enalizh
| Fyrspdimturasl mélig stdent Fyrpdrtunne| v milig vistsnl Fyrsparsiufogd s mojly wlshet
Kommentarer:

Med goda inpendlingsmdjligheter menas snabba resor mellan storre bostadskon-
centrationer i regionen och strategiska arbetsplatskoncentrationer i Goteborg.

Med goda utpendlingsmdjligheter menas snabba resor mellan stdrre bostadskon-
centrationer i Goteborg och strategiska arbetsplatskoncentrationer i regionen.
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2) Avser nirmaste uppgang

1) Beroende pa sickstationens hojdlige.

3) Siffrorna avser underlag inom en radie om 500 meter. Tillskott kan aktualiseras.
Antal besokare har ej berdknats. Studerandeunderlaget arvid Gbg C forsumbart.
4) Avser uppgraderat lokalnit 2006. Gangavstind fran narmaste uppging.



plats (inpendling). Aven om en utjimning
av pendlingsstrommarna ir ¢nskvird pé
sikt, fir inpendlingen till centrala Gote-

borg antas dominera.

Sarskilt nagra stora liroanstalter ligger
strax utanfor en 500-metersradie fran sta-
tionsligena. Liroanstalterna redovisas pd
kartan intill, med antal hogskolestuderan-
de respektive gymnasister som sannolikt

har olika resvanor.
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Trafikering/turtathet

Stationer med storst underlag for inpendling ar 2010 :

Stationer Arbetsplatser
Lindholmen (UA 5) 16 900
Rosenlund (UA 2-3) 14100
Sahlgrenska (UA 4-5) 13 800
Jarntorget (UA 4-5) 12100

Stationer med stérst underlag fér utpendling &r 2010:

Stationer Boende
Jarntorget (UA 4-5) 19900
Rosenlund (UA 2-3) 13000
Chalmers N (UA 1-3) 10 300
Korsvagen (UA 1-2) 8400

For studerande ir stationerna Chalmers, Rosenlund,
Korsvigen, Sahlgrenska och Lindholmen viktigast. Stor
potential for besokare har stationerna Korsvigen, Lise-
berg och Sahlgrenska.

Stationer med bast bytesmojlighet till lokaltrafiken
(uppgraderat lokalnat ar 2006):

Stationer Knutpunkt/Linjer
Hjalmar (UA 5) K/20
Korsvagen (UA 2-3) K/13
Jérntorget (UA 4-5) K/12
Sahlgrenska (UA 4-5) 10
Chalmers N (UA 3) 8

Stationernas attraktivitet beror dels pa vart man kan &ka, dels hur ofta. Storst utbud
far stationerna Goteborg C, Rosenlund, Chalmers N (UA 3) och Jarntorget (UA 4)
med fem linjer och upp mot 34 avgingar/maxtimme ar 2025. Direfter foljer
Hjalmar N, Korsvagen, Chalmers S, Sahlgrenska (UA 4-5) och Almedal med fyra
linjer och upp mot 26 avgingar/maxtimme ar 2025.
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Strackningar

Vastlanken utgor strickan Goteborg C—Almedal. I detta
kapitel har aven en eventuell framtida komplettering (ar
2025) beaktats vid bedomning av utredningsalternativen.

UA 1-3 bygger pa ett radiellt sparnat fran regionens
ekrar mot Goteborg Central, medan UA 4-5 kan ut-
vecklas till en ring runt centrala Goteborg dit samtliga
ekrar kan anslutas at bada hall. Det senare ger mycket

flexibla trafikeringsmaojligheter. UA1 UA2 UA3 UA4 UAS
Bist resandeunderlag for savil in- som utpendling 'Igr(i(ljlﬁ\;at’llaan 16176 16132 16132 16154 16154
ger UA 5 och simst ger UA 1, beroende pd antal stationer Skovde 118 114 114 117 117
med goda direktresemojligheter. For studerande ger UA 3 Alingsas 63 60 60 62 63
de basta direktresemojligheterna. Med skisserad trafi- S’OVSS ;g ?i 3:13 ?g ?‘71
kering ger ocksa UA 5 de bista bytesmojligheterna till K?Jrn gesrt%a cka 52 42 41 46 46

lokaltrafiken (200 avgangar/maxtimme fran 7 stationer)

och UA 1 de simsta (126 avgangar frin 4 stationer).
Jamfort med idag innebar samtliga alternativ att res-

tiderna forkortas avsevirt i de flesta relationer i regio-

Foljande tabellervisar skillnaderi restid till nagra strate-
giska malpunkter fér arbetande/besdkande/studerande
i centrala Goteborg for respektive utredningsalternativ:

City SV-Rosenlund-Handelshégskolan

Resa till/frdn Restid (minuter) 4r 2010

Sahlgrenska—Medicinarberget

Resa till/frdn Restid (minuter) 2010

nen. I JA och UA O blir dock restidsvinsterna begransade UA1l UA2 UA3 UA4 UAS
for genomgiende resor eftersom tagen fortfarande maste Uddevalla 121 121 120 116 115
vinda vid Goteborg C. Undantaget for ¢vriga alternativ Trollhattan /3 73 70 66 68
51 relati K backa—Géteb C. di id Skovde 123 123 122 117 120
utgor relationen Kungsbacka—Goteborg C, ddr restiden Alings&s 69 69 68 @8 65
forlangs mellan 2 och 8 minuteri UA 2-5. Borés 68 68 63 58 58
Investeringskostnaderna 4r hogre for ett mer heltick- Varberg 8 8 77 72 72
ande sparnit. Detta méste dock stillas i relation till ett Kungsbacka 50 50 45 4l 4l
senare kompletterat nit med siamre trafikeringsmojlig-
heter och dirmed mindre attraktivitet (se kap 3 och 8.)
Sammanstallning strackningar, UA 1-UA 5
ual UA 2 UA 3
Shrickn g Heclen - Karsvigen Faseniund - Korsvagen Rosentund - Chalmers
Viastianken (2010 3976 m 00 m L0 m .
[ Ev frambida kompletiering (r 2025) | 6,350 m 100 m 5450 m
(2025 h 10,328 m 11.B00 m 11.150 m
ovan mark (2025) 1) || 450 m 2050 m 2050 m
775 m 13850 m (13200 m
Eorl och enked men knmpicerad Kot man kompdicarad
Ev framiida komplattesng Ling, komplicerad och willkoiad Ldng, komphcenad och willkorail Kam plicerad och vilkorsd
(2028 11 Fyrepdmstunmel mbjlig stcker Gbg E:,n:pir:nmrrzl gj rniijlig visier Gbg E.-m&murﬁ:l &) madjlig vhsser Ghy
C
| Stationer 2010 3 ] Y
 Stationer 2025 7 g E
Warav med goda 3 4 1

]} B
Underiag (inpendiing] 21 T SEE00 (1073001 arbetsp

[

5L.BO01113.300) abetepl

48 B0 (104, 800 arbeispl

& hestlane + hisbhare + hsckang
[ ing 2 16 00 {53 700} boende 30.200 [59.500] boersde 30,300 (53 500} boende
Geagrafish g Begriraad MATIE_ et
exhiliizt | raiikerin rarsad IBegransad Al

Knutpunkte: megionthg 31 E&Sc Ghy C, Ringan, Rusenlung Gbg C, Ringen, Chaimens N

Knuftpunkber Ssaalrafin, antal (inpes 4] | (Fjalmar 5), Rorsvagen {Hjaimar 5}, Romvagen | THjalmes 5
(201, 13 20}, 13 | 20y

Kommentarer:

Med goda inpendlingsmajligheter menas snabba resor mellan stdrre bostads-
koncentrationer i regionen och strategiska arbetsplatskoncentrationer i
Goteborg.

Med goda utpendlingsmdjligheter menas snabba resor mellan storre bostads-
koncentrationer i Goteborg och strategiska arbetsplatskoncentrationer i
regionen.
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) Kompletteringen forutsitter i UA 1-4 att nuvarande Hamnbanan ir utflyttad.
2010 (2025) Antal beskare har ej uppskattats.

1

2)

3) Stationer dar flera linjer mots.
4)

Exkl. Goteborg C. Hjalmar S trafikeras med en tigline och innebar langt gang-
avstand mellan tig- och lokaltrafik. Antal linjer avser uppgraderat lokalnit 2006.



Lindholmen

Resa till/fran

Restid (minuter) 4r 2010

Forstudie Vastlanken — Kap 4

Upptagningsomraden fér mojliga stationer med UA 1-5 2010

UA1 UA2 UA3 UA4 UAS
Uddevalla 121 121 121 120 115
Trollhattan 76 76 76 76 71
Skévde 128 128 128 128 123
Alingsas 74 74 74 73 69
Boras 80 81 81 81 69
Varberg 93 96 95 95 82
Kungsbacka 63 65 64 64 51

Goteborg Central

Resa till/fran

Restid (minuter) ar 2010

""'i{’

UA2 ||
,,.—.-712 el

e o

".'._;- -_F'-\. L, ﬁ".ll P i 1
“xj. # % L Y,

Gbg C, Korsvagen, Almedal

Gbg C, Rosenlund,
Korsvagen, Almedal

UA1 UA2 UA3 UA4 UAS5 UA3 UA 4]
Uddevalla 105 105 105 105 105 ] ;
Trollh&ttan B8 BB 5 B8 55) -
Skovde 105 105 105 105 105 f
Alingsas 51 51 51 51 51
Boras 61 63 62 65 68 - .J'.‘~7""'
Varberg 74 76 75 78 81 1
Kungsbacka 40 41 40 43 46 e (¥
L
%
Kommentarer: Angivna restider innefattar dktid, vantetid, gangtid och ; L/
bytestid — dirav de till synes hoga talen. Siffrorna innefattar j planerad =t |;|'
uppgradering av ekrarna in mot Géteborg och visar darfor inte skillna-

denirestid jaimfort med dagens forbil/tag. Daremot kan tabellerna tjana

som en jamforelse mellan utredningsalternativen UA 1-UA 5.

UA 4 UAS
THichgel - Sahigrensis HEIngen - Sahigrensha
Sl m 140,200 m
1ER0m 2.00m
11.100 m 15,000 m
2050 m :
13,150 m 13000 m
LEng och Romplicerag Lang och kampliceras
Kot men womplicerad och vishored | Fyrspamsiunnel mapg nom Gog
E.vmlmurltq' majlg vister Ghg | C
3 8
B H
E Fi

ER.O00 (101,300 sibeispl
+ hesokane

72100 (98 7000 arbetepl
+ bastkarp

17500 (57,200} boende

45600 ¢54. 700 boende

[725]

Ghy C, Ringdn, Jmicrpel

Ghg C, Hjalmar M, Sahlgrenska,
Chaimers 5, Lissberg, Almecal

THjalmar 51, Jrmborgs!
(20}, 12

Hiaimar M, Jareiangst
20, 12

Gbg C, Rosenlund,
Chalmers N, Almedal

Gbg C, Hjalmar N, Lindholmen
N-S, Jarntorget, Sahlgrenska,
Chalmers S, Almedal

Gbg C, Jarntorget, Sahlgrenska,
Chalmers S, Almedal

Resandeunderlag for Vastlanken ar 2010.

1200800
1 RN
s = Eslulhring
GOOO0 Biralspialse
LGN O Sanderande
~d il

n

UA2A UA3A

AUAS
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5 Utformning

SAMMANFATTNING

hajd- och sidled.

+ Efterfrigad kapacitet fér framtida tagtrafik anger kraven pé sparsystemet sdsom antal spar och vixelforbin-
delser. Befintliga hinderi form avvattenvigar, byggnader och 6vriga anldggningar styr tunnelns lage i

+ Placering och utformning av stationen styrs av flera faktorer, t ex krav pa god lokalisering, tillginglighet, tit
trafikering och goda bytesmojligheter samt bekvamlighet och trygghet for en s stor malgrupp som mojligt.

+ Fragan om personsikerhet och risker stiller krav pa anldggningen for att undvika olyckor men ocksa krav
pé skyddade utrymmen och utrymningsvigarvid olyckshindelse.

5.1 SPARSYSTEM
Tunnel och stationer

Simuleringar har genomforts av den tinkta tigtrafiken i
tunneln, dvs genomgdende pendeltagslinjer pa samtliga
inkommande banor samt vissa genomgaende fjirrtag.
Simuleringarna visar att dubbelspar med mellanliggan-
de tvispdrsstationer klarar denna trafik forutsatt att
pendeltigen kors med jamna tidsintervall, exempelvis
15 eller 10 minuter. Simst 4r en blandning av tidsinter-
vall, vilket kan fungera i teorin men skulle ge en extremt
”last” och storningskinslig tidtabell.

For eventuell framtida utveckling av sparsystemet,
exempelvis med nya linjer mot Askim/Sar6 och vistra
Hisingen, krivs fyrsparslosningar vid stationerna
"Rosenlund”, "Chalmers” och "Jarntorget” i respektive
UA 2, 3 och 4. Om genomgiende fjirrtagtrafik dven i
detta fall ska utnyttja tunneln kravs dessutom fyra spar
pd strickan mellan Goteborg C och anslutningspunkten
for den eventuella banan mot Askim/Sir6. Om trafiken i
tunneln diremot begrinsas till enbart pendeltig racker
det med tvd spar pa mellanliggande strackor.

En stor skillnad mellan korta och langa tunnelalter-
nativ ar risken for att genomgaende tag med hastigheten
80 km/h kor ikapp tag som gor uppehall vid stationer i
tunneln. Risken for att detta ska ske 6kar med tunnelns
langd och antalet stationer. Genom att sinka hastighe-
ten till 50 km/h for de genomgdende tigen reduceras
detta problem, dock med lingre gangtid som foljd.
Exempelvis blir dd gangtiden mellan Goteborg C och
Almedal cirka 12 minuter i UA 5 jimfort med ca 3 minu-
teriUA L

Dimensionerande sparsystem for Vastlinken kan
dirmed sammanfattas sa att ny station "Goteborg C” ska
utformas med fyra spar i samtliga alternativ. Ovriga
stationer och mellanliggande tunnelstrickor kan
dimensioneras for enbart tvd spar som basutforande.
Ska systemet dessutom klara att hirbirgera trafik pa
eventuella framtida banor sdsom Askim/Saré och vistra
Hisingen kravs i UA 2, 3 och 4 fyrsparslosningar dven for
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stationerna "Rosenlund”, "Chalmers” och “Jarntorget”.
Det forutsitts att fjarrtdg som da inte ryms i tunneln
istallet utnyttjar den befintliga Gardatunneln.

Som alternativ till utbyggnad av en tunnel under
centrala Goteborg redovisas hir ocksd en 1osning att
nd samma kapacitet genom att istillet bygga ut sick-
stationen och forstirka sparsystemet utmed befintlig
strackning, UA O. For att nd kapacitetsmélet krivs da
utbyggnad av en ny parallell "Gardatunnel”. Denna
ansluts till Géteborg Cvia en nyjiarnvigsbro 6vervig E6
och Vistra Stambanan vid Olskroken.

Goteborg C

De olika tunnelalternativen ger olika forutsittningar for
utformning av spérsystemet pa Goteborg C och dsterut
mot Olskroken. Alternativen paverkar framforallt hur
den nya stationen kan lokaliseras och darmed mojlig-
heterna att utveckla nuvarande centralstation till ett ef-
fektivt resecentrum med kringliggande trafikfunktioner
och mélpunkter. Det ger ocksd olika férutsittningar for
kommande exploatering av Gullbergsvass.

+ UA 0 innebir att nya infartsspar byggs fran Vistkust-
banan i strickning norr om Skansen Lejonet. Sick-
bangarden bibehalls med dagens 16 spar och kom-
pletteras med en ny underjordisk fyrspérstation.

« UA 1 innebiratt anslutning 6sterut endast kan skei
en nordlig strickning genom Gullbergsvassomradet
och norr om Skansen Lejonet. Den nya stationens
lage ir beroende av huruvida en eventuell framtida
anslutning under dlven mot Bohusbanan vid Ringon
ska vara mojlig eller ej. Om den mojligheten ska
finnas innebir det att stationen méaste placeras i ett
ofordelaktigt lage soder om nuvarande sparomrade.
Ska stationen kunna placeras i ett lige inom sparom-
rddet kan ny sparanslutning mot Bohusbanan inte
anldggas vid Ringon.



+ UA2,3 och 4 innebir att anslutning 6sterut kan ske
savili en strickning soder om Skansen Lejonet som
ien strickning norr dirom. Liget fér den nya statio-
nen ir beroende av vilken av dessa strickningar som
viljs, men driin hogre grad beroende avvilken tun-
nelstrackning som viljs visterut under cityomradet.
Oavsett vilken kombination som viljs kan sparsyste-
met senare kompletteras med en férbindelse under
ilven mot Bohusbanan vid Ringén.

« Alternativ 5 innebir att Vistlinken endast kan an-
sluta 6sterut mot Olskroken i en strickning soder
om Skansen Lejonet. Dessutom innebér alternativet
att Vistlinken ska anslutas mot Vistkustbanan
(Gardatunneln). For detta kravs en ny viadukt 6ver
Vastra Stambanan och vig E6, hirillustrerat med en
strickning norr om Skansen Lejonet.

Av hinsyn till de spargeometriska kraven maste
den nya stationen lokaliseras norr om Goteborg Ci
nord-sydlig strickning under Gotaleden och Stads-
tjdnargatan. Stationens niva maste anpassas till moj-
ligheten att passera under Gota alv, vilket innebar att
sparet hamnar ca 18 meter under gatunivan. Upp-
giangar kan ordnas vid Bergslagsgatan och Gullberg-
strandsgatan.

Olskroken

For Olskroken ger Vastlanken helt skilda forutsattningar
om den ska anslutas fran en strickning soder om Skan-
sen Lejonet eller norr dirom. En sydlig strackning inne-
bar att det nyligen ombyggda sparsystemet pa Olskro-
kens bangird kan bibehallas och samtidigt ge flexibla
l6sningar for utformning av nya sparsystem i framtiden.

Om Vistlianken istillet ska anslutas via en strickning
norr om Skansen Lejonet ger det simre forutsittningar
for Olskroken. D& maste istallet Vistra Stambanan dras
planskilt under Norge/Vanernbanan, vilket ar en avse-
virt storre anliggning. Alternativet medfor ocksa en stor
ombyggnad av nyligen firdigstallt sparsystem pa Ols-
krokens bangird, samtidigt som mojligheterna att i
framtiden utforma nya lampliga sparsystem starkt be-
gransas.

Onm ett alternativ med Vistlinken ansluten norr om
Skansen Lejonet ska viljas, maste spargeometrin stude-
ras noggrannare dn vad som dr gjort inom forstudien.

Alternativen med anslutning till Olskroken norr om
Skansen Lejonet kraver en otidsenlig teknisk 16sning
med flera sparkryss, vilken ar olimplig ur bade drifts-
och underhallssynpunkt. I ett av ovan nimnda spar-
kryss (korsning i ett plan) kommer norrgiende trafik
fran sicken mot Nordlinken (Trollhittan) i konflikt med
sodergiende trafik frain Nordlinken mot tunneln, med
kapacitetsbegransningar som foljd. Punktligheten, som
ar ett av Banverkets framsta mdl, skulle darfor aventyras
genom en sddan ldsning.
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5.2 LINJEFORING

Vastlinken ska dimensioneras for persontagtrafik med
maximal hastighet 80 km/h. Den nya linken ska inte
anvindas for reguljir godstagtrafik. Detta ger foljande
forutsittningar for banans linjeforing:

« Riktvirde fér horisontalradie dr 511 meter (absolut
minimum 305 meter).

+ Storsta tillatna lutning ir 2,5 %

Vid jordforlagda tunnlar ska foljande hansyn tas till
styrande element:

+ Avstdndet mellan tunneltakets 6veryta och mark-
ytan ska vara minst 3 meter med hinsyn till ledningar
och ror.

+ Vattendjupet i kanaler och Fattighusan ska vara
minst 3 meter vid normalvattenstand.

+ Vattendjupet i Gota alvs farled ska vara minst 8
meter uppstroms Gota dlvbron och minst 10 meter
nedstroms bron.

5.3 SAKERHET/RISKER
Personsakerhet

For arbetet med personsikerhet i trafiktunnel giller
som allmin utgdngspunkt att riskerna ska hallas pd en
acceptabel niva. Riskerna ska reduceras genom en med-
veten utformning och planering. Riskreduktion kan
astadkommas genom att sannolikheten for att en olycka
intraffar minskas och/eller att konsekvensen av olyckan
reduceras. Det mest radikala ar att risker helt elimineras
genom att det som fororsakar risken helt tas bort.

I Sverige finns inga vedertagna kriterier for vilka ris-
ker som kan anses acceptabla. Dock kan féljande princi-
per, som hamtats ur Riddningsverkets handledning,
varavigledande:

* Rimlighetsprincipen som innebir att risker som med
tekniskt och ekonomiskt rimliga medel kan elimine-
ras eller reduceras alltid ska atgirdas.

*  Proportionalitetsprincipen som innebir att de totala
risker som en verksamhet medfér inte borvara opro-
portionerligt stora i forhallande till den nytta som
verksamheten medfor.

*  Firdelningsprincipen som innebir att enskilda perso-
ner eller grupper inte bor utsittas for oproportioner-
ligt stora riskeri forhallande till de férdelar som
verksamheten innebir for dem.

*  Principen om undvikande av Ratastrofer som innebdr att
riskerna helst bor realiseras i olyckor med begransa-
de konsekvenser som kan hanteras av samhillets
tillgangliga riddningsresurser.
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Ur Miljobalkens hansynsregler framgar:

*  Forsiktighetsprincipen, som séiger att om det finns skal
att anta att en viss dtgard kan medfora storningar for
manniskors hilsa eller miljén dr det tillrackligt for att
skyddsatgarder och andra forsiktighetsmatt ska
vidtas.

« Att basta majliga teknik ska anvandas for att forebygga,
hindra eller motverka skada eller oldgenhet for min-
niskors hilsa eller miljon.

«  Lokaliseringsprincipen, som innebdr att sadan plats ska
viljas att indamdlet kan uppnds med minsta intrang
och olagenhet for minniskors hilsa och miljon.

«  Skilighetsregeln, som innebir att hinsynsreglerna ska
vara motiverade utan att vara ekonomiskt orimliga.
Alltsa ska nyttan av dtgarderna jamforas med kostna-
derna for desamma.

Ur de nationella miljokvalitetsmalen framgar vad giller
God bebyggd miljo bl a att minniskor inte ska utsittas for
oacceptabla hilso- och sikerhetsrisker.

Inom denna férstudie har ingen riskanalys genomforts,
den hinvisas till kommande jirnvigsutredning. Dock
har sikerhetsfrigorna diskuterats utifrin de riktlinjer
och anvisningar som redovisats ovan.

Erfarenheten sager att i ett jarnvagssystem ar plan-
korsningar med annan trafik den i sirklass storsta risken
for allvarliga skador och dodsfall. Farligt gods dr en an-
nan riskfaktor, dir sannolikheten for en olycka visserli-
gen inte 4r lika stor som plankorsningsolyckor, men dar
konsekvenserna av en olycka kan bli katastrofala. Inget
av dessa tvd riskmoment dr aktuella i fallet Vastlianken.
Varken plankorsningar eller transporter av farligt gods
kommer att forekomma i tunneln.

Brand och rékutveckling ar den huvudsakliga risk-
faktorn for personer som kommer att uppehalla sig i
tunneln. I detta utredningsskede, utan riskanalys men
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med hianvisning till rimlighetsprincipen ovan, har still-
ning tagits for att tagtunneln normalt ska utformas med
tvd tunnelror, ett forvardera fardriktningen.
Kryssvixlar mellan de bdda trafikriktningarna okar
kapaciteten och flexibiliteten i handelse av trafikstor-
ningar, exempelvis vid underhallsarbeten. Samtidigt
innebar kryssvixlar att de separerade utrymmena
punkteras om inga sirskilda atgirder vidtas for att ex-
empelvis forhindra rokspridning mellan dessa utrym-
men. En atgird kan vara att sarskilda portar installeras i
dessa passager. Fragan om och hur kryssvixlar ska in-
stalleras hanvisas till kommande jirnvagsutredning.

Stationer

Rymd och éppenhet vid stationerna kan motverka det
sikerhetstinkande som motiverar tva separata tunnel-
ror. Det giller saval olyckor med tdg inblandade som
brand eller sabotage pa stationen. Stor moéda maste dar-
for laggas pa 6vervakning och larmsystem. Som noédut-
gangar maste minst en uppgang i vardera dnden av sta-
tionen fungera.

I kommande utredningsskede foreslas en sirskild
arbetsgrupp bildas med uppgift att hantera personsa-
kerhetsfrigorna med beaktande av krav enligt Bygg-
nadsverkslagen, Riddningstjanstlagen och Jirnvags-
sikerhetslagen.



5.4 TUNNELSEKTIONER OCH
STATIONER

Tunnelsektioner

Savil for betong- som bergtunnel har forutsatts tva se-
parata tunnelror, ett for vardera trafikriktning. Mellan
roren ordnas utrymningsslussar pa jamna avstiand.

Tunneln dimensioneras enligt Banverkets riktlinjer
for utformning av tunnlar och med sparen i makadam,
vilket innebir att betongtunneln fir yttre hojd ca 9,5
meter och yttre bredd ca 20 meter. Mojlighet finns att pa
vissa strackor dar utrymningssluss inte erfordras mins-
ka den yttre tunnelbredden till 17a 17,5 meter.
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Dubbla betongtunnlar med sluss i mitten

Dubbla betongtunnlar med
skiljevigg i betong

Vid bergtunnel forutsatts att tunnelroren skiljs at av ett
mellanliggande 7—10 meter brett bergparti. Med tvd en-
kelspérstunnlarvardera 7,5 meter breda blir mittet mel-
lan tunnlarnas yttre begransningar 22—25 meter.

A
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Bergtunnel, tvd enkelspdrstunnlar

Dubbeltunnel i berg med
skiljevigg i betong

Vid 6vergangen mellan betong- och bergtunneldelar
erfordras en successiv 6vergang i bredd.

Vid eventuell fyrsparsdrift 6kar angivna totala sek-
tionsmatt med 9 (2x4,5) meter.

Stationer

Stationernas lokalisering och utformning ir av stor be-
tydelse for att nd de mal som satts upp for Vastlanken.
Foljande egenskaper att beakta ar dels absoluta, dels
onskviarda krav pd en bra station. Ju fler av dem som
uppfylls, desto bittre bedoms stationen vara:

* Gemensam design eller "signum”.

* God lokalisering / Fordelning av malgrupper.
+ Tat trafikering / Goda bytesmajligheter.

« Tillginglighet / Trygghet.

+ Hog sikerhet/ Minimala risker.

Forstudie Vastlanken — Kap 5

Dimensionerande matt

Vistlinkens stationer ska dimensioneras med hinsyn
till det antal spar som erfordras och den taglingd som
bedoms bli normgivande for den framtida trafiken. Dar-
utover ska plattformar kunna byggas med en bredd som
ger tillrickligt utrymme for resendrer, trapphus, hissar
etc. I denna forstudie har dimensionerande tiglingd an-
givits till 250 meter for tunnelstationernas plattformar.
Miittet utgdr frin "Oresundstiget”, som ocksé dr norm-
givande for Citytunneln i Malmo. Plattformslingden
rymmer ocksa ett trekopplat "Reginatag”. For Goteborg
C anges ett riktvirde pa 320 meters plattformslangd.
Utover detta kravs extra utrymme for anpassning av
sparanslutningarna i stationens bada indar.

Gemensam design/signum

Med en gemensam och omsorgsfull yttre utformning
(arkitektur, skyltning, m m) blir stationerna litta att
hitta, vil igenkdnda och vilkomnande. I det inre bor
emellertid stationerna ges en egen identitet for att oka
resendrernas orienterbarhet.

Trygghet/Tillganglighet

Trygghet kan definieras pa manga sitt; ett ar “tillgdng-
lighet for alla”. God tillginglighet erbjuds med en grunt
liggande station utan ldnga forbindelsevagar till utgang-
ar och anslutande linjer. Rymd, (dags)ljus, generésa ut-
rymmen och 6verblickbarhet 6kar kinslan av trygghet.
Bemanning och ett serviceutbud p4 stationen dkar savil
kanslan av trygghet som komforten.

I Goteborg har av tradition gang-, cykel- och kollek-
tivtrafik i mojligaste mdn forlagts i markplanet, medan
biltrafiken vid planskildheter forts till ett 6vre eller und-
re plan. Vistlinken innebdr i detta avseende ett trend-
brott. Jamfért med andra stider med ett underjordiskt
kollektivtrafiksystem 4r Goteborg en mindre stad med
fa livligt befolkade platser. Sidana upplevs generellt
som tryggare, sarskilt av kvinnor. De underjordiska sta-
tionernas lokalisering, utformning och uppgangar més-
te darfor agnas stor uppmarksamhet.

Riktningsdrift/Linjedrift

Vid en fyrsparsstation kan antingen riktningsdrift eller
linjedrift tillimpas. Kapacitetsmissigt ar en planskild
hopkoppling till tvasparsdrift fore/efter stationen att
foredra. Orienteringsmissigt bedoms riktningsdrift, dvs
att alla tdg i samma riktning samlas vid en plattform,
som det mest fordelaktiga. Linjedrift innebar att en platt-
form trafikeras av linjer med tag i bada riktningarna.
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Exempel pé grunt liggande station

I en grunt liggande station ligger plattformen/plattfor-
marna cirka 10 meter under marken. Den vertikala
kommunikationen sker med rulltrappor och hissar.
[ stallet for langa rulltrappor i ett 16p kan dessa delas
upp i tva, for att dirigenom ocksd kunna orientera
entréerna t olika hall. En maximal 6ppenhet ska efter-

Entréhallen bor organiseras sa att alla entréer
kan anvandas av alla kategorier av resenarer.
Utrymmen som knyter samman hissar och

rulltrappor kan exempelvis anvandas for
kompletterande servicefunktioner.

Exempel pa grunt liggande station
(ex. Korsvigen, Hjalmar, Rosenlund).

A T e Fifiag
P e B

Nagra forebilder for stationsutformning:

Oslo Sentral iir en firebild nir det giller en bra utformad station.
Dagsljus och luftighet ger god orienterbarhet och jverblick vilket ikar
kénslan av trygghet.
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strivas. Tydliga ledstrak underlittar orienteringen for
synskadade.

Hissar och trapphus kan av sikerhetsskil behova
byggas som sirskilda rum (exempel Knutpunkten i Hel-
singborg). Dessa bor i si fall vara glasade for god ¢ver-
blickbarhet och méjlighet att fi ned dagsljus.

| den grunt liggande stationen finns
goda mojligheter att fa ned dagsljus
saval till mellanplanet som till
plattformsplanet.

Rymd och luftighet 6kar
Overblicken och darmed
kanslan av trygghet. Mitt-
plattform utan mellanvagg ar
att foredra i detta avseende.

Oslo — Nasionalteatret visar att stationerna blir Littlokaliserade och
vilkomnande genom en omsorgsfull yttre utformning .



Exempel pé djupt liggande station

I en djupt liggande station ligger plattformen/plattfor-
marna 20 meter under marken eller mer. Den vertikala
kommunikationen sker med rulltrappor och hissar. I stil-
let for langa rulltrappor i ett 16p kan dessa delas upp
i tre eller fyra, for att ddrigenom ocksa kunna orientera
entréerna at olika hall. En maximal 6ppenhet ska efter-

Entréhallen bor organiseras sa att alla entréer kan
anvandas av alla kategorier av resenarer. Utrymmen
som knyter samman hissar och rulltrappor kan
exempelvis anvandas for kompletterande service-
funktioner och bor, sarskilt i den djupt liggande
stationen, vara bemannad.

Exempel pa en djupt liggande
station (Chalmers, Sahlgrenska).

TeiCasmiraban

T-centralen i Stockholm dr ett exempel pd djupt liggande station.
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strivas. Om exempelvis dven rulltrapporna behéver ut-
gora sirskilda brandceller bor dessa utforas av glas.

En djupt liggande station maste kompensera brist pa
dagsljusets positiva upplevelser, exempelvis i form av
konstnarlig utsmyckning eller genom god artificiell be-
lysning som exempelvis pd Stockholms T-central.

| den djupt liggande
stationen &r det svarare
att fa ned dagsljus,
sarskilt till de undre
delarna.

Rymd och luftighet 6kar éverblicken
och dérmed kénslan av trygghet.
Mittplattform utan mellanvéagg ar att
féredra i detta avseende.

e P P Pkineg e,
Proie foop 7

o
Ame . PerT
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6 Byggteknik och anlaggningskostnader

SAMMANFATTNING

+ Foreslagna metoder for tunnelbyggnation ar platsgjuten betong alternativt bergtunnel dir sa 4r mojligt.

+ Parametrar som ir avgorande for anlidggningskostnaderna ér bl a tunnelsektion, strickning i jord eller berg,
passage av byggnader och broar, krav pa acceptabla markrorelser i omgivningen m m.

+ Anliggningskostnaden skiljer sig mellan ca 5 000 miljoner kr for UA 0 och drygt 20 000 miljoner kr for UA 5.

6.1 BYGGTEKNIK
Grundforhallanden

De geologiska forhallandena i Goteborg karaktiriseras
av partier av uppstickande berg omgivna av sinkor med i
regel mycket stora jorddjup. Jorden utgors av lera som
vilar pa friktionsjord ovan berg. Berggrunden inom
aktuella omraden bestar av bergmassa med ur bygg-
barhetssynpunkt goda egenskaper och kan efter uttag
normalt nyttjas vid anlaggningsarbeten.

Lera

Byggande av jordforlagda tunnlar i stadsmiljo stiller
sdrskilt stora krav pd ett noggrant planerat projektar-
bete. Stor hinsyn maste tas till trafik, befintliga led-
ningar, markutnyttjande, tillganglighet till fastigheter,
byggnaders barighet, boendemiljoer etc.

For tunnelbygge i centrala Goteborg stiller fore-
komsten av miktiga lerjordar sirskilt stora krav pa valet

av konstruktion och byggmetodik. Hinsynstagande till
omgivningen leder ocksa till att dven andra konstruk-
tioner in sjilva tunneln maste utféras om projektet ska
kunna genomforas. Exempel pa sddana konstruktioner
ar dykarledningar, broar, stodmurar, kajer, driftutrym-
men och ventilationsanlaggningar.

Narheten till Gota dlv och kanalsystemet innebar att
sirskild uppmirksamhet méste riktas mot atgirder som
gor tunneln tillrickligt tit.

Belastningen pa tunneln i form av vattentryck, bot-
tenupptryck, svalltryck, fyllningar, framtida avschakt-
ningar, pahingslaster av forekommande sittningar,
markrérelser m m mdste noggrant utredas eftersom
dessa ger stora effekter pa tunnelns dimensionering.

Nar det giller vattentryck har det visat sig svart att fa
en klar bild 6ver grundvattenytans variationer i de fall

Gateborgs grundforhdllanden; omrdden med jord- resp. berggrund.
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man inte kan utnyttja narheten till fria vattenytor forvil-
kas nivd mangdrig statistik foreligger. Eftersom vatten-
trycket innebar en av de stérsta belastningarna pa tun-
neln rekommenderas att grundvattenobservationer
startar sa snart tunnelns strickning ir fastlagd.

Permanenta konstbyggnader

Tunnelkonstruktioner i 1¢sa jordar utférs numera ute-
slutande i betong. Tvirsektionen utgors statiskt sett av
en ramkonstruktion som i langsled férses med rorelse-
fogar pa vissa avstind. De stora dimensionerna innebar
att tunneln i lingsled kan jamféras med en brokon-
struktion som belastas av fyllningar och upptryck av
olika slag. Vid projekteringen blir det d& viktigt att ta
hinsyn till variationer i grundliggningsmetodik och
placering av rorelsefogar sd att deformationerna i grun-
den blir s& sma som majligt.

Betongtunneln kan grundliggas direkt pa berg och
med plintar till berg dar jorddjupen ir relativt sma. Vid
storre jorddjup grundliggs tunneln med betongpdlar
eller stalkdrnepélar.

Det forutsitts att traditionell byggteknik i 6ppna
schakt, s k cut and cover, kommer att anvindas. Andra
metoder som kan bli aktuella dr tryckning, slitsmurs- och
sanktunnelteknik. Cut and cover-metoden innebir att
upp till ca 36 meter breda och ca 21 meter djupa schakt
kommer att utforas i leran. Schakterna kommer i flera
omrdden att utforas i omedelbar narhet till, och i vissa
fall dven under, befintliga byggnader, broar, ledningar
etc. Detta stiller mycket hdrda krav pa att markrorelser-
na minimeras s att konstruktionerna inte skadas.

Storleken p& de markrorelser som en befintlig kon-
struktion kan utsittas for utan att skadas beror natur-
ligtvis pd dess byggnadssitt, grundlaggningssitt och
kondition. Bygget av tunneln kommer att innebdra att
grundliggningarna for ndgra befintliga fastigheter
kommer att paverkas och kriva mycket komplicerade
konstruktioner for avvixling. Aven om en fastighet inte
direkt berérs av tunnelbyggandet kan den behova for-
starkas for att std emot de markrorelser som tunnelbyg-
get ger upphov till.

Temporara konstbyggnader

Under byggnadstiden kan temporira broar behéva ut-
foras, dels for passage 6ver spontade schakter, dels for
att leda trafiken andra vigar, t ex ¢ver stadens kanaler
eftersom flera broar for gatu- och sparvigstrafik maste
tas ur drift. Sddana broar utfors med fordel som pal-
dickskonstruktioner med pélar och barverk av stdlpro-
filer och farbanedack av tri.

Aven for provisoriska ledningsdragningar kan tem-
porira konstruktioner ¢ver tunnelschakt behéva ut-
foras, t exi form av stilfackverk.

Provisoriska parkeringsdiack kan bli aktuella for att
temporirt ersitta parkering pa platser och i byggnader
som tas i ansprdk under byggtiden.
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Alternativa byggmetoder

Beroende pé grundforhallanden under staden kommer
den form av byggnation att tillimpas som limpar sig
bist for respektive del av tunnelstrackningen. De alter-
nativa metoderna for tunnelbygge som diskuterats for
Vastlanken 4r:

+ Platsgjuten betongtunnel inom stilspont
— metod for jorddjup mindre in 20 meter
— metod for jorddjup storre dn 20 meter.

+ Byggande av betongtunnel med slitsmursteknik.

+ Byggande av betongtunnel genom tryckning av for-
tillverkade sektioner.

+ Byggande av betongtunnel genom tryckning av
platsgjutna sektioner.

+ Byggande avbetongtunnel genom nedsinkning av
prefabricerade element, s k sinktunnel.

Berg

Vid anliggande av tunnel i berg lampar det sig oftast
bast att anvinda konventionell byggnadsteknik, dvs
borrning och springning. Dir de sammanhingande
bergtunnlarna nér lingder 6ver 1 000—1 500 meter kan
ocksa fullortsborrning med TBM (tunnelborrnings-
maskin) 6vervigas.

Bergtunneldelarna forutsatts byggas med sddan stabi-
litet och tathet att omgivningspaverkan under driftskedet
blir ringa, eller mycket ringa, for samtliga alternativ.

6.2 KOSTNADER
Anlaggningskostnader — allmant

Kostnadsbedomningen omfattar drivning av bergtunnel
inklusive utrymme for stationer i berg, schakt i jord in-
klusive betongkonstruktion for tunnel och stationer
samt sanktunnlar. Vidare ingar kostnader fér nodviandig
avvixling av byggnader, rivning och ateruppbyggnad av
broar, kajer m m samt omlaggning av ledningar.

Kostnader for spartekniska installationer samt kost-
nader for ventilation och inredning av stationer redovi-
sas separat. Detsamma giller kostnader for projektering,
upphandling, byggledning och kontroll. Pislag ar gjorda
for diverse, oforutsitt m m. Kostnader for storningar i
allminna kommunikationer med provisorier eller andra
verksamheter ingdr inte.

Avgorande for anlaggningskostnaderna ar:

+ Tunnelsektion.

+ Strickning ijord eller berg.
 Forlaggningsdjup i jord.

+ Djup till fast botten och lerlagrets miktighet.

+ Passage avbyggnader och broar.

+ Krav pa acceptabla markrorelser i omgivningen.

+ Krav pa tithet och grundvattenpaverkan.
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Tunnelstrackningar

For denna kostnadsbedémning har for jordférlagd tun-
nel alternativet med traditionell spontning anvints. An-
liggningskostnaderna avser utférande av sjilva tunnel-
anliggningarna. Kostnader for sparanliggningar, sta-
tionsinredningar osv. redovisas separat.

Tunneldelens avgransning ar strickan fran Almedal,
i anslutningspunkten till Vistkustbanan, fram till Gote-
borg Central.

Samtliga utredningsalternativ

Teckenforklaring
TYP AV ANLAGGNING

e Bro

@s=» Bergtunnel
Betongtunnel grundlagd
pa berg
Betongtunnel ej
grundlagd pa berg

e Sanktunnel
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UAO
Utmed befintlig strickning

Fran en punkt norr om Skansen Lejonet byggs en ny

jarnvigsbro over Vistra Stambanan och vig E6 forbi

Olskroken fram till ett nytt bergtunnelpaslag vid Gub-
bero. Hela eller delar av bostadskvarteret narmast jarn-
vagen maste sannolikt rivas for att ge plats at det nya
sparet. Fran Gubbero byggs en ny bergtunnel med fyr-
sparslosning parallellt med Gérdatunneln till Almedal.
Undantag ir passagen under Orgrytevigen och Delsjo-
bicken dir anldggningen maste byggas i oppen schakt.
Inom Almedals stationsomrade byggs sparramp for
anslutning till Vistkustbanan och Kust-till-kustbanan.

UAO
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Anlaggningskostnaden for UA 0 beraknas till
ca 1550 miljoner kronor.

UA1
Via Heden och Korsvigen (ca 3,2 km)

Hela strickan fran Akareplatsen till Korsvigen (Liseber-
get) byggs som betongtunnel i éppen schakt. Passagen
under Fattighusan bestimmer djupliget for tunnelns
norra del. En ny station anldggs under Sédra vigen mel-
lan Berzeliigatan och Korsvigen. Stationen kan delvis
grundliggas pd berg. Det begrinsade gatutrymmet
innebidr sannolikt att intilliggande byggnader maste
grundforstirkas. Fran Korsvigen byggs bergtunnel ge-
nom Liseberget.

Passagen mellan Liseberget och Jakobsdal byggs som
betongtunnel i 6ppen schakt. Hir bestimmer passagen
under Mélndalsan tunnelns djuplige. Inom Lisebergs-
omradet maste plats beredas for bygget, vilket exempel-
vis kan innebira flyttning eller avvixling av byggnader.



Under vig E6 och Jakobsdalsomradet byggs bergtunnel
fram till Almedals stationsomrdde. Inom Almedals sta-
tionsomrade byggs sparramp for anslutning till Vast-
kustbanan och Kust-till-kustbanan.

Anlaggningskostnaden for UA 1 beriknas till
ca 2 660 miljoner kronor.

UA 2
Via Rosenlund och Korsvéigen (ca 5,3 km)

Goteborg C—Otterhillan/Kungshéjd

Delstrickan Goteborg C—Otterhillan/Kungshojd ar ge-
mensam med UA 3 och 4. Tre olika tunnelstrackningar
har studerats. Grundférhallandena ir sidana att tun-
neln maste utforas som betongkonstruktion i dppen
schakt eller tryckas under befintliga byggnader. P& delar
av strackan kan grundlaggning ske direkt mot berg.

Fran ett sydligt stationsldge dras tunneln i en strickning un-
der Drottningtorget och Stora Hamnkanalen fram till
Lilla Torget. Tunneln byggs som betongkonstruktion i
oppen schakt utmed hela strickan fram till Lilla Torget
dar den 6vergér till bergtunnel. Palace-huset och Ostra
Nordstadens byggnader mot Norra Hamngatan maste
sannolikt grundforstarkas. I vissa delar maste ocksd
konstruktioner utforas for avvixling av grundlaggning-
ar. Vidare maste befintliga broar och kajanliggningar
demonteras for att senare dteruppbyggas nir schakterna
ar aterstallda.

Fran ett nordligt stationslige dras tunneln i en strickning
under Kanaltorgsgatan och Sankt Eriksgatan norr om
Ostra och Vistra Nordstaden och dirifran vidare under
Packhuskajen fram till ett bergtunnelpéslag under Stora
Badhusgatan. Anliggningen byggs i 6ppen schakt ut-
med hela strickan. Passagen under Géta dlvbron kriver
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temporira konstruktioner eller ombyggnader. Under
Sankt Eriksgatan korsar tigtunneln 6ver Gotatunneln,
som anpassas for detta.

Frin ett centralt stationslige dras tunneln i en strickning
under Centralhuset och vidare under Postgatan genom
Ostra och Vistra Nordstaden fram till bergtunnelpaslag
under Lilla Torget. Centralhusets grundliaggning ar an-
passad for en eventuell tigtunnel. Passagen under Ostra
Nordstaden kriver en total ombyggnad av kvarterens
grundlaggning for att bereda plats for att trycka en tun-
nelkonstruktion under killarplanet. Kvarteren utmed
Postgatans bada sidor i Vastra Nordstaden méste grund-
forstarkas, avvaxlas och delvis rivas for att bereda plats
for byggschakten.

Eventuellt kan en kortare bergtunnel anlaggas under
Stadsmuseet. Om inte detta ir mojligt aterstir endast
ombyggnad och avvixling av byggnadens grundligg-
ning, vilket ar forenat med stora risker.

En inledande analys visar att det fran ett centralt sta-
tionslage, i motsats till de 6vriga stationslagen for UA 2,
arforenat med mycket stora kostnader och risker att val-
ja denna strickning. Dessutom innebdr detta stationsli-
ge, med kinda byggmetoder, oacceptabla ingrepp i den
historiska stadsmiljon. Under utredningsarbetet har
stallning darfor tagits for att inte analysera en strackning
fran centralt stationsldge ytterligare.

Otterhillan/Kungshéjd—Rosenlund-Korsvigen—
Almedal

Frin Lilla Torget alternativt Skeppsbron byggs bergtun-
nel genom Otterhillan och Kungshojd i riktning mot
Rosenlundsplatsen. Tunnelns lige i berget anpassas till
befintliga berganlidggningar. Detta giller inte minst den
blivande Gotatunneln som tigtunneln maste korsa i ett
ovre plan.

Under Rosenlundskvarterens ostra del, vid Rosen-
lundsplatsen, kommer tunneln ut ur berget och 6vergar
till betongtunnel. Byggnadernas grundliggning anpas-
sas for att bereda plats for tunnelanliggningen bl a ge-
nom avvixling.

Ny station Rosenlund byggs under Rosenlundska-
nalen, Nya Allén och Haga Kyrkoplan med uppgingar
mot Rosenlundsplatsen, Nya Allén och Vasagatan. Sta-
tionen byggs som betongkonstruktion i 6ppen schakt pa
delen norr om Hagakyrkan och som berganliggning
fran Hagakyrkan och soderut. Stationen kan byggas for
tva alternativt fyra spar.

Mellan station Rosenlund och Korsvigen byggs tun-
neln som berganliggning.

Station Korsvigen byggs dels som berganliggning
under Renstromsparken och dels som betonganligg-
ning under sjilva Korsvigen.

Mellan Korsvigen och Almedal ar strickningen och
byggmetoderna de samma som for UA 1.
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UA2

o

Anliggningskostnaden for UA 2 soder beriknas till
ca 3330 miljonerkronor. 1 UA 2 norr (runt Ostra
och Vastra Nordstaden) minskar kostnaden med

ca 100 miljoner kronortill ca 3 230 miljoner kronor.

UA3
Via Rosenlund och Chalmers (5,0 km)

Mellan Goteborg C och station Rosenlund ir detta al-
ternativ detsamma som UA 2.

Frin station Rosenlund byggs tunneln som bergan-
liggning hela strackan till Elisedal. Under Chalmers
byggs utrymme for en ny station med uppgangar mot
Kapellplatsen och Chalmers huvudentré.

Mellan Elisedal och Almedals stationsomrade
byggs tunneln som jordforlagd betonganliggning.
Passagen under Molndalsin bestimmer tunnelns
djuplige. Vissa byggnader kan behova rivas for att be-
reda mark for bygget.

UA3
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Anliggningskostnaden for UA 3 soder beriknas
till ca 3 140 miljoner kronor. I UA 3 norr minskar
kostnaden med ca 100 miljoner kronor till ca 3 040
miljoner kronor.

UA4
Via Jirntorget, Sahlgrenska och Chalmers (6,9 km)

Mellan Goteborg C och Otterhillan 4r detta alternativ
likvardigt med UA 2 och UA 3.

Under Otterhillan och Kungshojd byggs bergtunnel
i riktning mot Jarntorget. Sisom i UA 2 och UA 3 korsar
tagtunneln Gotatunneln under Kungshéjd. Under
Kungshojd uppstar en direkt konflikt med en befintlig
berganliggning for stadens elforsorjning. Under Rosen-
lundskvarteren 6vergar tunneln fran berganliggning till
jordforlagd betonganliggning. Grundliggning av bygg-
naderna maste anpassas och avvixlas for att bereda
plats fér tunneln.

Efter passage under Rosenlundskanalen byggs tun-
neln i 6ppen schakt under Pustervikskvarteren, vilket
innebar att flera fastigheter méste rivas. Vidare byggs
tunneln i 6ppen schakt under Jarntorget, delvis under
Folkets Hus, for att na fram till Linnégatan. Under Lin-
négatan gors anliggningsarbeten for ny station med
uppgang mot Jirntorget och Plantagegatan. Flera bygg-
nadskvarter méste grundforstarkas. Om en fyrspérssta-
tion ska byggas maste sannolikt delar av kvarter utmed
Linnégatan rivas.

Soderut fran Plantagegatan nds ater berget under
Viktoriaskolan, varifran bergtunnel byggs under Vega-
omradet. Genom Slottsskogen byggs tunneln delvis
som ren bergtunnel delvis i 6ppen schakt med grund-
liggning pa berg. Fran Slottsskogen passerar tunneln
under Sodermalmsbicken och Dag Hammarskjolds-
leden innan den dter Gvergar till bergtunnel genom

UA4
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Medicinarberget. Utrymme for ny station anldggs under
Sahlgrenska sjukhuset. Fran Sahlgrenska fortsatter tun-
neln som berganliggning mot Elisedal med mellanlig-
gande station under Chalmers Sodra.

Mellan Elisedal och Almedal byggs betongtunnel i
oppen schakt (se UA 3).

Anlaggningskostnaden for UA 4 soder berdknas

till ca 4 700 miljoner kronor. I UA 4 norr minskar
kostnaden med ca 100 miljoner kronor till ca 4 600
miljoner kronor.

UAS

Via Hjalmar Brantingsplatsen, Lindholmen, Jirntorget,
Sahlgrenska och Chalmers (9,7 km)

Fran Goteborg C byggs en sanktunnel under Goéta alv
mellan Stadstjanargatan och Ringdn. Nivan bestims av
dimensionerande vattendjup (8 meter) i farleden.

Mot Hjalmar Brantingsplatsen och Vigmistarplat-
sen byggs tunneln i dppen jordschakt. Vid Hjalmar
Brantingsplatsen byggs utrymme for station.

Vid Vagmaistarplatsen nas Ramberget efter passage
under bostadskvarter. Bergtunnel byggs genom Ram-
berget fram till Lindholmen dir station kan anliggas
under mark.

Frin Lindholmen byggs ytterligare en passage under
ilven som sinktunnel (vattendjupet i farleden ska hir
vara 10 meter.). Efter passage under Gotaleden vid det
blivande Jarntorgsmotet nas Jarntorget och stationslage
under Linnégatan. Vid Jarntorget berors flera byggnader
som maste grundforstirkas, avvixlas eller rivas.

Fran station Jarntorget mot Sahlgrenska, Chalmers
och Elisedal 4r alternativet detsamma som UA 4.

UAS

Anlaggningskostnaden for UA 5 beriknas till
ca 9 400 miljoner kronor.

Forstudie Vastlanken — Kap 6

Goteborg Central

Anliggningsarbetena dr beroende av dels vilket tunnel-
alternativ som véljs, dels hur Vistlinken ansluts sterut
mot Olskroken. Som grins for kalkylen osterut har en
punkt fore korsningen 6ver vig E6 valts. Samtliga an-
laggningsarbeten, tunnel eller trag, forutsitts utforas
som betongkonstruktion i éppen jordschakt. Kostna-
derna inkluderar utrymme for ny station under mark.
Kostnaderna varierar mellan 1 340 och 2 240 miljoner
kronorforalternativen UA 0, 1, 2,3 och 4. UA 5 blir aves-
virt dyrare, ca 4 700 miljoner kronor.

Sparanlaggningar

Med spdaranliggning menas alla for jarnvagstrafiken
nodvindiga installationer sdsom spdr, stromforsorj-
ning, stillverk, signalsystem och belysning. Kostnaden
for dessa installationer star i direkt relation till banans
langd och blir enligt berdkningarna i genomsnitt cirka
13 000 kronor per lingdmeter enkelspar.

Utover kostnader for installationer i sjilva Vistlan-
ken tillkommer totalt ca 540 miljoner kronor fér om-
byggnad av Goteborg C for anpassning till den nya
situationen, vilket d4r ombyggnad av “sicken” (ca 280
Mkr) samt omlokalisering av uppstillningsspar med
serviceanldggningar (ca 260 Mkr).

Dessa kostnader har dock ¢j inkluderats i kalkylen
for Vastlanken da de i forsta hand ar till nytta for kom-
mande utveckling av Gullbergsvass.

Stationer

I anliggningskostnaderna ingar anliggning av sjilva
stationsutrymmet i berg eller betong. I vissa fall blir sta-
tionen forlagd savil i berg som i en betongkonstruktion.
Kostnader for inredning av stationerna, sdsom plattfor-
mar, trappor/hissar, ventilation, information och loka-
ler for resandeservice tillkommer. Kostnaden 4r beroen-
de av stationens storlek, antal spar och perronger, samt
djupet fran markytan.
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Totala kostnader

Den totala anliggningskostnaden for Vistlinken
UA 1-UA 5, strickan Goteborg C—Almedal, uppgar en-
ligt berdkningarna till mellan drygt ca 7 miljarder och
20 miljarder kronor inklusive oférutsedda kostnader,
projektering, byggledning och 6vriga byggherrekost-
nader, beroende pa vilket alternativ som viljs. For UA O,
som innebir en kapacitetsforstirkning av samma
stricka, blir kostnaden ca 5 miljarder kronor.

Sammanstallning av de totala anlaggningskostnaderna for Vastlanken UA 1-5 samt UA O
UAO UA 1 UA 2 UA 3 UA 4 UA S

ANLAGGNINGAR

Goteborg C 1800 2240 1 340-1 760 4730
Tunnel 1550 2 660 3230-3450 3040-3260 | 4600-4 820 9400
SPARANLAGGNING 170 230 270 250 280 370
STATIONER 0 380 640 770 930 1090
SUMMA, Mkr ca 3520 5510 5480-5900 | 5400-5820 | 7 150-7570 15590
DIV. 0 OFORUTS. 1180 1370 1 300-1 400 1270-1 380 1680-1790 3780
OVR. KOSTNADER 300 340 340-370 330-360 440-470 970
TOTALT, Mkr ca 5000 7 220 7 120-7 670 | 7010-7560 | 9270-9 820 20 340

Anm:

— ForUA2, 3 och 4 finns fyra olika principlosningar for Goteborg C, hir illustrerat som ett kostnadsspann.

— ForUA 2, 3 och 4 redovisas kostnader for utbyggnad i Stora Hamnkanalen alternativt norr om Nordstaden. Att bygga i Hamnkanalen dr det
dyrare alternativet. I anliggningskostnaden for tunneln ingar dven variationer for tilliggskostnad for anslutning till Géteborg C.

— Palagg gors for diverse och oférutsedda kostnader — 10 % for berganlaggningar och 25 % for 6vriga anlaggningar.

— Opvriga kostnader 4r projektering och évriga omkostnader. Palidgg gors med 5 %.

Framtida utbyggnadsméjligheter

Ar 2025 har anvints som berakningsar for en eventuell
framtida utbyggnad av Vastlainken. Tunnelalternativen
ger olika mojlighet till framtida kompletteringar. Exem-
pelvis ticker UA 5 in Hisingssidan, medan UA 2, 3 och 4
senare kan kompletteras i detta avseende. Med UA 1 4r
denna mojlighet osdker. Hur en eventuell framtida ny
Sarobana kan anslutas till Vastlinken skiljer sig ocksa
mellan alternativen.

Det ir viktigt for jimforelsen att dessa framtida ut-
byggnadsmojligheter tas med i beddmningen. Mojliga
kompletteringar kan da fran investeringssynpunkt tids-
missigt stillas mot kommande stadsutveckling. (UA O
har inte dessa utbyggnadsmojligheter.) Den totala kost-
nadsuppskattningen for en eventuell framtida utbygg-
nad ar 2025 samt den totala kostnaden for projekt Vast-
lanken, inklusive en framtida utbyggnad ser ut sa har:

Genomforande

Den totala byggtiden ar beroende av projektets omfatt-
ning och komplexitet samt mojligheterna till uppdel-
ning i olika samtidigt pagiende entreprenader. Exem-
pelvis ar det sannolikt att ett bygge mellan Drottning-
torget och Lilla Torget i Stora Hamnkanalen maste delas
iniettantal byggetapper skilda i tid fér att inte storning-
arna pé staden ska bli oacceptabelt stora. Andra del-
strackor, exempelvis dar tunneln byggs i berg, kan byggas
i langa samtidiga deletapper utan alltfor stora storning-
ar. I denna utredning har ingen narmare analys gjorts av
hur ett bygge kan organiseras i de olika alternativen.
Dock gors bedomningen att det tar minst fem ar fran
byggstart till dess att Vastlinken ar klar for trafikstart.

Totala anlaggningskostnader fér en eventuell framtida utbyggnad av Vastlanken ar 2025

UAO

UA1

UA 2

UA3

UA 4

UAS

SUMMA, Mkr ca

8650

8700-10900

8 500-10 700

8 050-10 200

1400

Totala anlaggningskostnader for Vastlanken UA 1-5 (samt UA 0), inkl en eventuell

framtida utbyggnad &r 2025

UAO

UA1

UA 2

UA3

UA 4

UA 5

SUMMA, Mkr ca

5000

16 000

16 000-18 500

15 500-18 500

17 500-20 000

21500

Anm:

— Kostnadskalkylen for en eventuell framtida utbyggnad har samma beridkningsférutsittningar som i tabellen éverst pa sidan,
dvs den inkluderar dven kostnaderna for sparanliggningar, stationer, diverse o. oforutsett etc.
— Slutsumman totala anl. kostnader for Vistlanken inkl framtida utbyggnad 4r avrundad till narmsta 500-miljontal.
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7 Miljobeskrivning

Forstudie Vastlanken — Kap 7

SAMMANFATTNING

+ Idenna utredning har endast en 6versiktlig miljobedomning for projekt Vastlinken genomforts.

+ Projektet som helhet forutsitts innebara en betydande miljopaverkan enligt Miljébalkens definition.

+ Vistlanken skapar forutsiattningar att nd miljomaélet om en ¢verflyttning fran bil till tag, vilket ger flera
positiva effekter sisom renare luft, mindre tringsel pd vigarna m m.

7.1 INLEDNING

En oversiktlig miljdbedémning av projekt Vastlinken
(UA 1-5) har genomforts med syfte att:

+ kartligga omgivningens befintliga miljoforutsatt-
ningar

+ geinformation for att kunna klargora de olika alter-
nativens miljopaverkan

+ bedoma om projektet kan tinkas ha betydande
milj¢péaverkan

+ identifiera sddana miljdeffekter som ir sd allvarliga
att ett alternativ ska undvikas.

Nagon overgripande miljobedémning av Vistlinkens
langsiktiga effekter ar inte gjord inom ramarna for den-
na forstudie. En overflyttning fran bil till tag forvantas i
ett storre perspektiv ge flera positiva effekter sisom bl a
renare luft, mindre tringsel pd vigarna m m.

Kuodveoxider, 98 %-il av dygnsmedelvirdet 2005 (Miljéférvaltningens hemsida 2002-10-21).

7.2 MILJOFORUTSATTNINGAR
Luftkvalitet

Miljoforvaltningens modeller visar att miljokvalitets-
normerna for kviveoxider kommer att 6verskridas pa
flera platser i Goteborg, nir normerna borjar gilla ar
2006. Rodmarkerade omraden (se bild) visar de omra-
den dir miljokvalitetsnormen kommer att ¢verskridas.

Godstrafik och persontrafik bedoms idag sta for
ungefir lika delar av utsldppen som paverkar normerna.
Bade gods- och persontrafiken 6kar. Pendlare till ar-
betsplatseri centrala delari Goteborg uppskattas sta for
en betydande del av persontrafikokningen.

Intresseomraden

Miljoforutsittningarna for riksintressanta omraden, fri-
luftsomrdden och planerad stadsférindring pé kort och
lang sikt ska beaktas).

ERSIEENINEYEN AT
‘WEddRREE NGy A"

i
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Geologiska forhallanden och byggmetoder

Tagtunneln kommer i huvudsak att anliggas i omrdden
med lerjord och berggrund. Fyra tunneltyper forutsitts;
bergtunnel, betongtunnel anlagd i berg, betongtunnel i
16sa jordar och sinktunnel (Gota Alv).

Fororenad mark

Enligt en grov bedomning kan omradena Goteborg
Central, Backaplan, Frihamnsomridet, Lindholmen
mellan Herculesgatan och Ceresgatan, Almedal och
Gota Alv innehalla fororenad jord.

Ovriga forutsattningar

I Goteborg ligger bullerstorda bostadsomraden oftast
nira de storre lederna, t ex Oskarsleden. Aven boende
vid Jarntorget, langs Sprangkullsgatan och Linnégatan
ar utsatta for buller.

Sittningskinsliga byggnader finns i Linnéstaden
Vasastan och Heden. Linnéstadens byggnader 4r gene-
rellt mer kansliga an de 6vrigas. Byggnader anlagda i ler-
omrdden blir sirskilt kinsliga for lagfrekventa vibratio-
ner, som kan uppkomma vid t ex spontning.

Linnégatan, Oskarsleden, Dag Hammarskjoldsleden,
Allén ochvag E6 drhart trafikbelastade viagar som under
hogtrafiktid ofta har kobildning, med framkomlighets-
storningar till foljd.

7.3 MILJOEFFEKTER UNDER
DRIFTSKEDET

Luftféroreningar

Utokad tagpendling mojliggor 6kad rorlighet i regionen
utan att luftutslappen i stadsmiljon okar. Pendlingen har
sma mojligheter att utvecklas, sdvida inte en forbittring

av genomfartstrafiken genom Goteborg Central genom-
fors. Pendeltagstationer vid centrala resmal okar incita-
mentet for tigpendling kraftigt.

Kulturmiljo

Vardefull bebyggelse (vid t ex Hamnkanalen i UA 2—4
och vid Linnégatan i UA 4) monteras ner under bygg-
skedet for att sedan dterstillas till befintligt utseende.
Andra rivningsarbeten paverkar kulturmiljon kraftigare,
genom att objekt forsvinner, som t ex pd Linnégatan
(strackning UA 4 och 5 med fyrsparscentral) och kvar-
teret Pustervik (strickning UA 4 och 5).

Kulturintressen vid stationslidgena kan paverkas av
stationernas utformning, detta detaljstuderas i ett senare

skede.

Naturresurser

Berg- och undermarkutrymmen bor ses som en framti-
da mark- och naturresurs. Kortast stricka genom staden
tar minst mark och berg i ansprak. Strackans lingd skil-
jer kraftigt mellan alternativen. Lang bergtunnelstricka
kriver langre arbetstunnlar/riddningstunnlar som tar
ytterligare bergutrymme i ansprak.

Elektricitet kravs for framdrivning av tagen. Kortast
stracka och minst hojdforandringar ger lagsta energifor-
brukningen, (men kortast stricka kan kriva fortsatta
transporter till resmélet ovan mark). Tunnelns hojdla-
gen detaljstuderas i kommande skeden. Strickans lingd
skiljer kraftigt mellan alternativen.

Ovriga miljdaspekter

Nedanstiende aspekter har avgrinsats i forstudien
eftersom deras paverkan under driftskedet behandlas
inom ramen for annan utredning eller inte bedomts vara
alternativskiljande.

Miljoaspekt Beddomning

Barriareffekter

All trafik under mark. Stationernas utformning detaljstuderas i kommande skede.

Naturmiljo

All trafik under mark. Ingen station bedéms medféra ndgot kraftigt ingrepp i
naturmiljo. Stationernas utformning detaljstuderas i kommande skede.

Foérorenad mark

Rtgardas i anlaggningsskedet.

Rekreationsomraden

All trafik under mark. Stationernas utformning detaljstuderas i kommande skede.

Utslapp till luft, mark och vatten

Tagtrafiken ar elektrifierad. Frén tunneln avleds inldckande grundvatten.

Farligt gods

Skall ej fraktas via Vastlanken.

Stomljud, buller, vibrationer och
elektromagnetiska falt

Kan byggas bort med modern teknik (exempel Chalmerstunneln).

Grundvattensankning

Kan elimineras genom modern teknik (betonglining, betonginjektering). Strackan
har tekniskt mycket bra berg for tunnelbyggnation. Fragan ska noggrant pene-
treras i kommande skeden.

Risker

Separat utredning.
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Slutsats: Alternativskiljande miljéeffekter
under driftskedet

Forstudien gor en mycket grov uppskattning av projek-
tets miljoeffekter i driftskedet. Effekterna ska utredas
noggrannare i kommande MKB:er. Endast kulturmiljo
och naturresurser har i detta lage kunnat bedémas vara
alternativskiljandei driftskedet. De alternativa strackor-
na UA 4 norra, UA 4 sodra och UA 5 har betydligt storre
negativ paverkan pd kulturmiljé och undermarkresur-
ser dn Ovriga alternativ.

7.4 MILJOEFFEKTER UNDER
BYGGSKEDET

Effekter under byggskedet som forvantas innebira

miljopéverkan ar:

+ Buller, bl a frén schaktningsarbeten, borrning och
sprangning samt tranporter till och fran arbetsplatsen.

+ Vibrationer, bl a frin palning och spontning.
+ Fororenad mark.

+ Fororenat slam.

* Grundvattensinkning.

+ Minskad tillginglighet till rekreations- och gron-
omraden.

+ Barridreffekter fran bl a 6ppna schakt och arbets-
omraden.

+ Paverkan pa kulturmiljo, genom exempelvis
schakt, rivning eller sittningar.

+ Arkeologi: Fornlimningar paverkas vid schakt-
arbeten. Arkeologiska utredningar ska utféras om
fornlamningar patraffas.

+ Hushillning med naturresurser: Overskott av
jord- och bergmassor, framforallt bergmassor, ses
som en resurs. Grundvattnets kvalitet beddms inte
paverkas, forutsatt att forebyggande atgiarder genom-
fors. Spont avjarn, som anvinds for tunnelbyggande
ischakter ar naturresurskravande. Slitsmurar av
betong uppskattas ge en mindre miljopéverkan an
jarnspont, sett ur ett livscykelperspektiv.

o Utslipp av processvatten, p g a tunneldrivning.

e Luftutslipp, frin anlidggningsarbetenas fordon och
arbetsmaskiner.

+ Damning och nedsmutsning, p g a spranggaser,
schakt och transporter till och fran arbetsomradena.

* Anvindning avkemiska produkter, for tatning av
bergsprickor med injekteringsmedel.
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Ovriga miljdaspekter

Foljande aspekter har avgrinsats i forstudien dé deras pa-
verkan under driftskedet behandlas inom ramen for
annan utredning eller ¢j bedomts vara alternativskiljande.

Miljoaspekt Bedomning

Stadsbild Utreds i PM ”Alternativa
strickningar och stationer”.

Risker Hanteras i PM "Byggtekniska
férutsittningar och
konsekvenser”.

Slutsats: Alternativskiljande effekter
under byggskedet

Forstudien gor en mycket grov uppskattning av projek-
tets miljoeffekter i byggskedet. Effekterna ska utredas
noggrannare i kommande MKB:er.

UA 4 och UA 5 ger uppskattningsvis den storsta
negativa paverkan pd merparten av miljdaspekterna i
byggskedet.

UA 1 beddéms ge en stor negativ paverkan pa kultur-
miljo och stora stérningar i stadsmiljon.

UA 2 och UA 3 kan inte sirskiljas avseende miljopa-
verkan i denna ¢versiktliga bedomning, men uppskattas
innebira mindre miljopaverkande aktiviteter dn évriga
alternativ.

Det ska betonas att fordjupade utredningar och
skyddsatgarder drastiskt kan forandra bilden. (Forkla-
ring till ovanstiende bedémning framgir av miljo-
bilagans matriser.)

Betydande miljépaverkan

Projektet kan forutsittas innebira en betydande miljo-
péaverkan enligt Miljobalkens definition.

7.5 FORTSATTA MILJOUTREDNINGAR

Under kommande MKB-arbete bor foljande utredas:

+ Miljokonsekvenserna i drift- och byggskede for de
olika strackningsalternativen.

+ Konsekvenserna pa luftutslapp till f61jd av okat kol-
lektivt resande och en avvagning om nagot alternativ
ger bittre effekt pa pendlingen 4n ett annat.

+ Stationsligenas konsekvenseri stadsmiljon.
» Forekomst av fororenat slam/jordmassor.

» Konsekvenserna av buller- och vibrationer under
drift-/och byggtiden.

+ Kulturhistorisk beddmning 6ver rivningsatgirder i
bevarandevird bebyggelse.

+ Arkeologiska undersokningar.

+ Péaverkan pd spirvagns- och busstrafiken till f6ljd
av tillfalliga avstingningar.
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8 Systemeffekter och ekonomisk bedémning

SAMMANFATTNING

16 miljarder kronor.

+ Desamlade beriknade nyttorna med Vistlinken enligt UA 2, inklusive utvecklingseffekter, blir nirmare

+ Hinsyn bor dven tas till nyttor som inte kvantifieras, sisom kommande infrastrukturutbyggnad
(exempelvis Gotalandsbanan) och positiv regional fordelningseffekt.
+ Slutsatsen av en samlad bedomning ir att Vistlinken dr samhillsekonomiskt l6nsam.

8.1 METODIK OCH BERAKNINGS-
FORUTSATTNINGAR

Behovet av strategiska jarnvagsinvesteringar

Transportsystemets grundliggande ekonomiska bety-
delse handlar om de geografiska transaktionskostnader
som ir forknippade med ekonomiska aktiviteter av olika
slag, t ex arbetsresor inom regionen, tjansteresor ut fran
regionen, varuleveranser inom, till och frin regionen.
Nirinvesteringari transportsystemet leder till minskade
geografiska transaktionskostnader (kortare restider och
lagre transportkostnader) far denna kostnadsminskning
en direkt effekt pa hushallens nytta och foretagens pro-
duktivitet.

For en fortsatt positiv utveckling i regionen ar det av
storsta vikt att lanet far ett 6vergripande transportnit
som binder ihop regionen, framférallt att huvudorterna
knyts samman till stérre pendlingsregioner med snabba
forbindelser. Investeringar i jairnvigssystemet har speci-
fika mojligheter att dstadkomma en sidan integration
och sammanbindning: Reshastigheten kan hojas avse-
vart, samtidigt som restiden kan nyttiggoras pa ett helt
annat sitt dn vid bilresor. Detta skapar dirmed grund
for okad rorlighet — for arbete, utbildning, fjdnsteresor
etc. Idag har regionens jarnvigsnit stora kapacitetsbe-
gransningar.

Syftet med detta kapitel ar att belysa de samhalls-
ekonomiska effekterna av Vistlinken — en tagtunnel
under Goteborg. Vistlanken kan dock inte ses isolerad,
en tunnel utan utbyggnad av “ekrarna” ir orealistisk.
Darfor ingar aven édterstaende atgarder for att forstirka
jarnvagssystemets kapacitet pd ekrarna. Analysen ge-
nomférs bade med stéd av traditionell samhillsekono-
misk kalkyl och med stéd av andra analysmetoder,
bland annat for att bedéma investeringarnas effekter pa
den regionala utvecklingen.

Kalkylforutsattningar
Tidplan, kalkylperiod m m

Den samhillsekonomiska kalkylen genomfors med en
kalkylperiod pa 60 ar, dvs kostnader och nyttor beriknas
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for tidsperioden 2010-2069. Kalkylen baseras emeller-
tid pd demografiska forutsittningar fér ar 2025, dvs
femton ar efter den kalkylerade tidpunkten for trafik-
start. (Den faktiska tidpunkten for trafikstart, liksom 6v-
riga tidpunkter, gar ej att precisera exakt.)

Det finns tva skal att basera den samhillsekonomis-
ka kalkylen pa de trafikmassiga férhallanden som kan
forvantas cirka femton dr efter kalkylerad trafikstart.

Det forsta skilet ar att lokaliseringsmonstret, och
dirmed den totala trafikefterfragan, paverkas av de rela-
tivt stora infrastrukturatgarder det ar friga om. Progno-
ser forlokalisering av befolkning och sysselsattning som
inte alls tar hansyn till paverkan av infrastrukturatgarder
riskerar att ge en felskattning vid modellberikning av
trafikefterfragan.

Det andra skilet sammanhinger med regionens
autonoma tillvixt, dvs den tillvixt som dr oberoende av
atgarder i trafikinfrastrukturen. Denna tillvixt innebir
en Okad trafikefterfragan och dirmed okade kapacitets-
brister om de aktuella investeringarna inte genomfors.
I en region med 6kande kapacitetsbrister och tringsel-
kostnader blir nyttan av investeringarna bittre repre-
senterad genom att lata kalkylen avse ett senare ar 4n
tidpunkten for trafikstart.

Jamforelsealternativ och utrednings-
alternativ (JA och UA 2)

Den samhillsekonomiska bedomningen gors med ut-
gangspunkt fran ett utredningsalternativ och ett jaim-
forelsealternativ (JA). Det utredningsalternativ for Vast-
linken som analyserats motsvarar UA 2 (se kapitel 4).
Anledningen till att man valt att fokusera analysen pa
just UA 2 ar att dess egenskaper gor det vil representativt
som en medianlésning, dvs alternativet innebar ett unge-
farligt genomsnitt i friga om alternativens egenskaper.

I en uppstillning pd nista sida visas de alternativ-
skiljande forutsittningarna for JA och UA 2. Kalkylerna
visar konsekvenserna av den 6kade tagtrafikering som
ar mojlig nar Vastldnken ar byggd. I systemanalysen in-
gar dven investeringar i jirnvigsnatet utanfor Goteborg
féorbadeJA och UA 2.
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8.2 SYSTEMEFFEKTER

JA innebdr att féljande atgarder &r vidtagna: UA 2 innebar att féljande atgarder ar vidtagna:

Jarnvag

* Kapacitetsatgarder i "midjan” in mot Géteborg Central
som, i kombination med dtgarderna nedan, gor det
mojligt att 6ka antalet tag till/fran Goteborg.

* Norge-Vanernbanan: Dubbelspar mellan
Vanersborg-Goteborg samt stationer i Ale kommun.

*Vastra Stambanan: Férhojd kapacitet mellan
Goteborg-Alingsas.

* Kust-till-kustbanan: Utbyggd till dubbelspar mellan
Maélnlycke—Bollebygd och anslutning till Landvetter
flygplats (forsta etappen av strackan Géteborg—Boras).

* Utbudet av regionaltdg med pendelfunktion mellan
Lidkoping—Vanersborg—Goteborg, samt mellan
Lidkoping—Herrljunga—Goteborg ar utokat.

Buss

* Busslinje Express LILA tas bort. Matarbussar till
stationer i Ale kommun.

e Linje 610 mellan Trollhdttan och Nils EricsonTermi-
nalen (NET) borttagen.

* Flyghbussen mellan NET och Landvetter flygplats
borttagen.

» Matarbuss fran Hindas till jarnvagsstation pd Kust-till-
kustbanan.

* Busslinje Express GRON mellan Mélnlycke och NET
borttagen.

* Matarbussar till stationen i Mélnlycke.

1 JA r antalet tag till/fran Géteborg ca 550 per dygn.
Idag ar antalet tag till/frdn Goteborg 370.

JA motsvarar etapperna 1 och 2 i Banverkets banhall-
ningsplan ar 2004-2015.

Effekterna av en jarnvagsutbyggnad (JA):

+ Enutbyggnad avjirnvigen, delvis med dubbelspar,
pé strickan Boras—Goteborg ger starkt forkortade
restider, nastan en halvering av dagens restider.

Detta innebir forbittrade forutsattningar for att
arbetsmarknader som idag 4r separerade kan nirma
sig varandra och pd sikt vixa ihop till storre markna-
der. Dirfor ar det, pa samma satt som i Malardalen,
genom snabbare tagforbindelser som en regionfor-
storing kan dstadkommas.

Vidare forbattras tillgingligheten till hogre utbild-
ning, liksom niringslivets lokaliseringsforutsitt-
ningar.

Forbattrad tillganglighet till Landvetter flygplats.
Dirmed stirks positionen som internationell flyg-
plats, vilket ger bittre forutsittningar att halla god
turtithet och ett brett utbud av flygtrafik ut i Europa.

Jarnvag

* Véastlanken: Tagtunnel under centrala Géteborg
(UA 2) ar byggd med nya stationer vid Universitetet
och Korsvagen.

e Kust-till-kustbanan: Dubbelspér mellan Goteborg—
Boras (etapperna 2 och 3).

1 UA 2 3r antalet tag till/frdn Géteborg ca 670 per dygn.
UA 2 motsvarar i princip etapp 3 i Banverkets banhall-
ningsplan ar 2004-2015.

(Investeringskostnader i omgivande jarnvéagsnat, bl a
dubbelspér Goteborg—Malmé, ingdr inte i kalkylen.)

Huvudsakliga effekter av en tagtunnel (UA):

En tagtunnel under centrala Goteborg ger avsevart for-
bittrad tillganglighet till strategiska malpunkter med
tag, exempelvis till Korsvigen, Evenemangsstraket och
Universitetsomradet. Genom en god tillginglighet till
stadstrafiken (Kringen) nas dven Chalmers, Sahlgrenska,
Linnéplatsen, Jarntorget m fl malpunkter. En tagtunnel
skapar séiledes:

bittre forutsittningar for olika regiondelar att nd en
diversifierad arbetsmarknad.

bittre forutsittningar att nd hogre utbildning och att
utveckla utbildningen i Géteborg, Bords och i viss
grad aven i Vinersborg/Trollhittan och i Skovde.

bittre lokaliseringsforutsittningar for regionalt och
nationellt strategiska funktioner.

Tagtrafikutbud i JA och UA 2

I deaktuella delarna avjarnvagssystemet innebar JA att:

regionaltig med pendelfunktion erbjuds for
strackorna Lidkoping—Herrljunga—Goteborg
och Lidkoping—Vanersborg—Goteborg

Landvetter flygplats ar tillganglig med tag for hela
regionens befolkning,

UA 2 innebir att:

jirnvigssystemet har tvi genomgaende pendeltags-
linjer med 15-minuterstrafik: Alingsas—Goteborg—
Kungsbacka och Vanersborg—Goteborg—Boras

regionaltdg erbjuds for straickorna Mariestad—
Herrljunga—Goteborg och Mariestad—Vanersborg—
Goteborg

ytterligare storregionala tdg utvecklas, t ex i relatio-
nen Uddevalla—Goteborg (med vissa turer genom-
gaende till Varberg) samt Skovde—Goteborg,
Jonkoping—Goteborg, Karlstad—Goteborg, Marie-
stad/Lidkoping—Goteborg

ytterligare nationella tdg utvecklas, t ex Oresund—
Goteborg, Oslo—Goteborg, Stockholm—Goteborg
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+ Okad tillginglighet med tag till Landvetter flygplats
genom tatare trafik

« sickstationens begrinsningar ir eliminerade

« storningskinsligheten i Goteborg Central minskar
radikalt

+ pendeltagtrafiken och den regionala tagtrafiken har
sammankopplats med stadstrafiken i Géteborg, ex-
empelvis i Korsvigen, vilket ger hog tillganglighet till
malpunkteri Goteborg.

* jamfort med JA blir det totala tagtrafikutbudet i UA 2
20 % hogre.

JA:s huvudsakliga taglinjer och utbud av enkelturer

Véstra Gotaland
=== Regionaltig Tatort

mmmmmm Pendeltag

s Nationella och internationella tdg

() Goteborgs centralstation
30  Antal enkelturer per dygn

UA 2:s huvudsakliga taglinjer och utbud av enkelturer

3
L3 K

s Pendeltdg

mmmmm  Regionaltig

mmsmmm Nationella och internationella tag
30 Antal enkelturer per dygn
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Tatort

Vastra Gotaland

8.3 RESANDE- OCH UTVECKLINGS-
EFFEKTER

Tagresor totalt i Véastsverige

Under &r 2000 har det totala antalet tigresor med start
och/eller mdl i Vastsverige (Vastra Gotaland, Halland
och Virmland) uppskattats till ca 38 500 resor per dygn.

Ar 2025 beriknas antalet tagresor per dygn i JA till
89 800, och i UA 2 till 109 800. Tagresandet i UA 2 okar
siledes med 22 % jamfort med JA.

Jamfors berdknat antal tagresor till och fran Gote-
borg i ett snitt nira Goteborg Central har UA 2 34 % fler
tagresor dn JA.

Antal tagresor per dygn till/frdn centrala Géteborg

Ar 2000 2025 2025 %Skillnad
Bana Nu JA UA2 UA2-JA
Bohusbanan 1000 3800 4100 9%
Norge/Vanernbanan 2100 7100 11400 60 %
Véastra Stambanan 8700 14900 17700 18%
Bordsbanan 2400 9600 14600 52%
Vastkustbanan 8200 11100 14600 32%
Summa resor 22400 46500 62300 34 %

Anm. Uppgifterna per dygn innebar ett genomsnitt av alla tagresor
under ett helt dr. Anslutningsresor till Landvetter flygplats visas ej.
Dessa uppskattas till ca 5 000 som sker genom tunneln i UA 2.

Tagresor i olika reserelationer

Femton reserelationer till och fran Goteborg svarar for
mer an halften av det totala tgresandet i Vastsverige.
Bilderna som foljer visar tagresandets utveckling i dessa
reserelationer. Aven p4 ldngre resavstand, som bilderna
intevisar, berdknas tdgresandet oka (t ex relationen Lid-
koping—Goteborg).

Restider idag resp efter upprustning av jarnvagsnatet

(= - Ha
[k - ]

——
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Resmatris for JA i de storsta reserelationerna Resmatris for UA 2 i de stOrsta reserelationerna

v

Antal passagerare i bada riktningar per dygn Anm: Anslutningsresor till Landvetter flygplats visas ej.

500
2500 Tatort
B s 00 Jarnvag

Resor pa olika lankar i jarnvagsnatet ar 2025, procentuell skillnad mellan UA 2 och JA

V

Trollhattan

—_ hS

Forandring av antalet passagerare (bada riktningar) = UA/JA
Absolut férandring Procentuell féréandring

minskar -+200% pa jarvéagsstreckning
Okar: 500 genom ett snitt runt
I
] ; :gg +200%" | centrala Goteborg
Tatort

l:l Kommungrans

s

]
Voo & .

;fg

)

Anm: P linken Ale—Goteborg finns inga
tagstopp iJA. Anslutningsresor till Land-

L / }/*f/// - 2., 30 km vetter flygplats visas ej. Dessa uppskattas
oG4 I s 1 ~ il 6 500 per dag.
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Tagresor pa olika lankar i jarnvagsnitet

Det idr framforallt pd de nya pendeltigslinjerna pa
strickan Vinersborg—Goteborg—Borés som tigresandet
berdknas ©ka mycket kraftigt. Forbindelsen till flyg-
platsen och Vistlinken samt de nya stationerna i Ale
kommun ir strategiska delar av de nya linjerna. I den nya
tunneln Vistlanken, pa t ex strickan Korsvigen—Univer-
sitetsomradet, berdknas antalet tigresenirer per dygn ar
2025 uppga till ca 24 000.

Varje dygn uppskattas totalt ca 36 000 resenérer resa
inagon del av Vastlanken (tunneln) 4r 2025, nir alla loka-
la, regionala och nationella resor inkluderas. Av dessa
resor berdknas 2 400 eller 6,7 % vara lokala resor, med
start- och malpunkt inom Géteborgs kommun.

Med Vistlinken kommer Goteborg Central att av-
lastas som bytespunkt och fa fiarre byten trots att resan-
det 6kar till och fran Goteborg.

U/

JA

Goteborg C
43 800

0 500 1000m
[

D pastigande vid resstart + avstigande vid resmal

. pastigande + avstigande for byte av linje

UA2

Goteborg C
39 300

Universitetet

Korsvagen
9 800

12 000

Almedal
1900

[ 500 1000 m
[ S

I:I pastigande vid resstart + avstigande vid resmal

. pastigande + avstigande for byte av linje
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Forstorade arbetsmarknader och tillgang-
lighet genom ett utékat jarnvagsnat

Investeringarna i jirnvigssystemet bidrar till bittre
samspel mellan lokala arbetsmarknader, vilket ir av
central betydelse for Vastra Gotalandsregionens utveck-
ling. Som bilden pa nasta sida visar kommer personer i
Boras, Bollebygd, Hirryda, Ale, Kungsbacka och andra
kommuner att kunna pendla till betydligt fler arbetsplat-
seri UA2 dniJA. Delokala arbetsmarknaderna forstoras.

Den totala trafiktillvixten ar 2010-2069

Berikningarna baseras pa grundantagandet att trafiken
generellt for alla trafikslag okar med i genomsnitt ca
0,9 % per ar for hela kalkylperioden. Detta antagande
innebir endast en marginell uppjustering av den trafik-
tillvixt som beraknas i den nationella trafikplaneringen.

Bilresor

Bilinnehavet paverkar resandet och framforallt bilre-
sandet. Med en positiv BNP- och inkomstutveckling,
vilket forutsatts i kalkylerna, kommer bilinnehavet att
okaiVistra Gotalandsregionen fran dagens 421 bilar per
1000 invanare till 515 ar 2025, i Goteborgs stad fran 328
bilar per 1 000 invanare till 414 ar 2025. I denna kalkyl
forutsitts att ett forindrat kollektivtrafikutbud inte pa-
verkar bilinnehavet. Men att bilinnehavet varierar med
bostadsregion beror hogst sannolikt pa att kollektivtra-
fikutbudet ar olika i olika regioner. Exempelvis ir idag
biltitheten i Stockholms lin 342 bilar per 1 000 invanare
och i Stockholms stad sd lag som 285.

For att ta hansyn till det 6kade kollektivtrafikutbu-
det i Vastra Gotalandsregionen har bilinnehavet darfor
justerats, enligt féljande tabell. Som en jimforelse anges
aven bilinnehavet utan justering.

Bilinnehav dr 2025, bilar per 1000 invanare

Utan justering | Med justering

JA UA2 | JA |UA2
Goteborgs stad 414 | 414 | 390 | 382
Vastra Gotalandsregionen | 515 515 | 478 | 471
Stockholms stad 340
Stockholms lan 418

Bilinnehavet justeras siledes med mellan 6 och 9 %.
Justeringen dr dock mdttlig; bilinnehavet ir fortsatt
mycket storre i Vistra Gotalandsregionen dn i Stock-
holms lin.



Skillnad i antal arbetsplatser inom en timmes restid med
tag for UA 2 respektive JA

vy
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Skillnad i antal tillgéngliga arbetsplatser med tag inom 60 minuter = (UA-JA
-5000- 5000 Nationella och regionala tag
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I 50000 - 100 000 ] Kommungréns

I 100 000 - 200 000

Regionala utvecklingseffekter och
ovriga nyttor

Okad produktivitet och BRP

Ar 2000 uppskattas Bruttoregionprodukten, BRP, i
Vistra Gotalandsregionen till ca 335 miljarder kronor
och den totala sysselsittningen till ca 690 000 personer.
Den genomsnittliga produktiviteten, BRP per sysselsatt,
blir 485 000 kronor.

Till foljd av satsningarna pd jirnvigen beriknas
den genomsnittliga produktiviteten i Vastra Gotaland
oka fran 485 000 till 485 500 kronor (= 1,001* 485 000).

Totalt for hela regionen innebar produktivitetseffek-
ten vid en forsiktig beddmning att BRP ¢kar med ca 350
miljoner kronor. Denna produktionsdkning i regionen
ar nyskapad och ingdr darfor som en nyttokomponent i
den samhillsekonomiska bedémningen.

Effekter pa BRP av investeringar i jirnvigssystem
och okad tagtrafik:

Okad tillganglighet O Okad produktivitet O Okad BRP

1% 0,1 350
miljoner kr

Enligt en forsiktig uppskattning kommer Bruttoregion-
produkten, BRP, i Vistra Gotalandsregionen langsiktigt
att oka med 350 miljoner kronor som en effekt av atgar-
dernaiUA 2. Denna uppskattning inrymmer bland annat
effekter av battre matchning pd arbetsmarknaden, men
ocksa en rad andra effekter, t ex genom regionforstoring
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och okad marknadspotential kan befintliga niringar
hoja sin produktivitet genom bittre skaleffektivitet; nya
naringar far tillrickliga marknadsforutsattningar for att
lokalisera sig i regionen; 6kad marknadspotential kan
ocksa betyda att fler insatsleverantorer utvecklas i regi-
onen, med forbittrad resursallokering som foljd.

Gemensamt for alla dessa effekter dr att de kan antas
uppstd i en relativt langsam process. Den fulla effekten
beridknas darfor uppsta forst efter drygt 15 ar, dvs efter
ar 2025. Under detta antagande beriknas det diskonte-
rade nuvirdet av denna nytta uppga till, i runda tal,
3 000 miljoner kronor.

Utover regionala utvecklingseffekter finns det andra
poster som bor ingd i en samhallsekonomisk bedom-
ning, men som av olika skal inte beaktas i kalkylen. Till
exempel kommer kostnaderna for annan infrastruktur-
utbyggnad att paverkas genom satsningarna pd jirn-
vigssystemet. Ett exempel pa detta dr Gotalandsbanan.
Genom utbyggnaden av Kust-till-kustbanan kommer en
del av Gotalandsbanans utbyggnad att "tidigareldggas”. I
praktiken betyder detta att en del av Gotalandsbanans
kostnader belastar kalkylen, medan potentiella nyttor av
Gotalandsbanans utbyggnad inte ingari kalkylen.

En annan nyttopost som inte ingar i kalkylen ar de
sociala och kulturella virden som uppstir genom att
transportsystemet blir mer tillgangligt: Viardet av 6kad
frihet att valja bosittning i regionen och att kunna bo
kvar pa landsbygden; virdet av att viktig samhillsser-
vice, t ex specialistsjukvard, blir mer tillginglig fér bo-
ende i stora delar av regionen; virdet av effektiviserad
samhillservice p g a ett bittre utnyttjande. Jarnvigs-
satsningarna har saledes en positiv regional fordel-
ningseffekt. Detta konkretiserar virden som enligt
transportpolitikens mal ska vara likvirdiga med sam-
hillsekonomisk effektivitet, samtidigt som det ar svarare
att uppskatta dessa nyttor pa ett rattvist sitt.

8.4 SAMHALLSEKONOMISK
BEDOMNING

Den samhillsekonomiska bedémningen genomfors
bade med stod av traditionell kalkyl och med stod av
andra analysmetoder. All vardering av nyttor och kost-
nader under kalkylperioden, 60 ar, ar diskonterade till
nuvarde (2002).

Som tidigare framgatt baseras kalkylerna p& berik-
ningar for ar 2025. Tva skal talar for detta senare kalkyl-
ar. For det forsta kan vi dirmed beakta atgirdernas
langsiktiga lokaliseringseffekter; For det andra antas att
nyttan av investeringarna blir battre representerad, med
hinsyn till 6kande kapacitetsbrister i regionen om in-
vesteringarna ijarnvigssystemet inte genomfors.

De beriknade lokaliseringseffekterna innebir en
omflyttning av befolkning och verksamheter fran andra
regioner till Vastra Gotaland. Darmed kommer en del av
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de kalkylerade nyttorna som uppstar i trafiken att vara
regionala omfordelningseffekter. Dessa omfordelnings-
effekter exkluderas i den samhillsekonomiska bedom-
ningen.

Den samhillsekonomiska bedémningen grundar sig pa
foljande faktorer:

+ Anlaggningskostnader.

* Trafikkostnader, biljettintikter m m.
* Restidsvinster.

+ Externa effekter — miljo och risk.

+ Nyttor for godstrafiken.

Samhallsekonomisk kalkyl
— sammanstallning

Summan nyttor utifrin den samhallsekonomiska be-
domningen av Vastlinken har beraknats till foljande:

Samhaéllsekonomisk anlidggningskostnad Milj kr/60 &r

— Investeringar Vastlanken, tunnel och stationer 7 000
— Investeringar Kust-till-kustbanan,

etapp 2 och 3 3500
— Avgar; anlaggn. kostnad i JA -500
— Skattefaktorer 2343

Summa samhallsekonomisk anlaggn.kostnad 12 343

Nyttor Milj kr/60 ar
— Biljettintakter, buss och tag 5143
—Trafikkostnader, buss och tag -3591

—Marginellt slitage, bil, buss och tdg 44

—Trafikstérningar 2200
Trafikkostnader och biljettintakter totalt 3796
— Restidsvinster, bil 185
— Restidsvinster, buss =7
— Restidsvinster, tag 5049
Restidsvinster totalt 5227
— Luftféroreningar och klimatgaser 968
—Trafikolyckor 1739
Externa effekter totalt 2707
— Omledning av 10 godstag 1170
Summa nyttor godstrafik 1170
Summa nyttor 12900

Enligt kalkylen 4r nettonuvirdet, dvs skillnaden mellan
summa nyttor och samhallsekonomisk anlaggnings-
kostnad, positivt. Nettonuvirdeskvoten hamnar pa
drygt 0,04 och innebir dirmed en samhillsekonomisk
lonsamhet med 4 %.

Nettonuvardeskvot =

Nyttor—samhaéllskostnader 12 900-12 343

= 0,04
12 343

Samhallskostnader

70

Utover de poster som ingar i kalkylen beridknas Vastlin-
ken ge upphov till regionala utvecklingseffekter, som
med en forsiktig uppskattning uppgar till ytterligare
ca 3 miljarder kronor.

De samlade beriknade nyttorna blir dirmed nirmare
ca 16 miljarder kronor:

Nyttor totalt enligt kalkyl 12,9 Mdr
Regionala utvecklingseffekter 3,0 Mdr
Summa nyttor totalt 15,9 Mdr

8.5 KANSLIGHETSANALYS
Effekterna av en hogre biltathet

Som framgitt ovan baseras kalkylen pa antagandet att
det okade kollektivtrafikutbudet i Vastra Gotalands-
regionen fir en viss paverkan pa bilinnehavet. For hela
regionen innebir detta antagande att bilinnehavet dkar
fran dagens 421 till 478 bilar per 1 000 invanare ar 2025,
en 0kning med 12 %.

Om vi istallet skulle anta att det 6kade kollektiv-
trafikutbudet inte alls paverkar bilinnehavet dkar det till
515 bilar per 1 000 invanare ar 2025, en 6kning med
22 %. Detta hogre bilinnehav leder till en hogre andel
bilresor och en ligre andel resor med kollektivtrafik. En
samhallsekonomisk kalkyl baserad pa detta antagande
far till resultat att nyttorna totalt blir 1,9 miljarder lagre.
Den post i kalkylen som paverkas mest ar trafikolyckor,
dir det hogre bilinnehavet beriknas medfora att den
samhillsekonomiska kostnaden ¢kar med nira 1 miljard.

8.6 OVRIGA UTREDNINGSALTERNATIV

I det fortsatta arbetet bor en analys av systemeffekterna,
liksom for UA 2, dven goras for ovriga stricknings-
alternativ som fors vidare till en jirnvigsutredning. Om
en hogre anliggningskostnad kan uppvigas av andra
aspekter sdsom t ex Okat antal kollektivresor, tkade
restidsvinster, minskade olycksrisker, 6kade regionala
utvecklingseffekter osv, bor dven dessa tas med i en slut-
lig bedomning.
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9 Samlad beskrivning och slutsatser

SAMMANFATTNING

+ En forstarkning av sparsystemet i och kring Goteborg C i storleksordning med Vistldnken anses nodvindig
for en framtida héllbar trafiksituation och for en positiv utveckling av Vistra Gotalandsregionen.

+ Forstudien visar att det finns alternativ for Vistlinken som ir intressanta att studera vidare.

» ForUA 2-UA 4 finns flera 16sningar for Goteborg Central.

+ Utredningsalternativen (UA 0—5) bedéms kosta mellan ca 5 miljarder och ca 20 miljarder kronor.

+ UA2, somi effektbeskrivningen representerar samtliga alternativ i kalkylen, bedoms kosta mellan ca 7,1
och 7,7 miljarder kronor och ger ett samhillsekonomiskt 6verskott pa ca 0,5 miljarder kronor.

9.1 MAL OCH SYFTE MED
VASTLANKEN

Vistra Gotaland ar en expanderande region och Gote-
borg en stad med goda framtidsmojligheter. For att 16sa
dagens anstrangda trafiksituation pa vigarna och kunna
erbjuda en konkurrenskraftig tagtrafik som ett alterna-
tiv for transport av minniskor och gods behover jarn-
vigstrafiken i Vastra Gotalandsregionen kunna utveck-
las. Jarnvigstransporter kommer att fa en allt storre be-
tydelsei det framtida samhillet eftersom de ar trafiksik-
ra, effektiva, energisnala och miljoanpassade. Om man-
niskor ska kunna forflytta sig snabbt och effektivt i en
bibehallen god miljo och om regionen ska kunna fort-
sdtta sin expansion fordras en utbyggnad av bankapaci-
teten i och kring Goteborg C i storleksordning med
Vistlanken. Vistlinken och ett i 6vrigt utbyggt jarnvigs-
nat med utdkade anslutningspunkter och stationer ska-
par mojligheter till en fortsatt positiv regionutveckling.

Dirfor foreslas att hela eller delar av Goteborg C for-
laggs under jord och att stationen kompletteras med
Vastlinken — en tunnel som leder tégtrafiken vidare un-
der staden till Almedal, med anslutningsmojlighet till
Vastkustbanan och Kust-till-kustbanan.

Detta ger flera positiva effekter:

+ Goteborg Central kan fungera som en genomgangs-
station och hela sparsystemet kan effektiviseras.

+ Lokal- och regionaltagssystemet kan avsevirt for-
bittras genom nya genomgaende taglinjer utan byten
vid Goteborg Central.

+ Istillet for nuvarande 350 tag skulle ca 670 tag
kunna trafikera linjerna in mot Goéteborg nar
tunneln drklar.

+ Den fyrkirniga regionen Goteborg—Boras—Skovde—
Uddevalla/Trollhittan/Vanersborg skulle kunna
knytas samman till en pendlingsregion med snabba
forbindelser.

+ Antalet nabara arbetsplatser inom 60 minuters
pendlingsavstind fran dorr till dorr skulle kunna 6ka
med 17 % for regionens befolkning i genomsnitt.

+ Denya stationerna i Géteborg 6kar tillgangligheten
till industri-, handels- och bostadsomraden, till
kultur- och utbildningscentra samt andra viktiga
verksamheter. Detta stirker Goteborgs stallning som
en intressant stad att verka och bo i, samt att besoka.

+ Ettsmidigt transportsystem skapar mer utrymme t
informationsfléde och meningsutbyte.

+ Forbindelsen ger storre utrymme for att utveckla
godstrafiken soderut pa redan befintliga strickor.

Vastlanken och ett utvecklat jarnvagssystem i och kring
Goteborg kan saledes bidra till att pa det lokala planet
starka staden Goteborg med omnejd och dessutom pé-
verka utvecklingen regionalt och nationellt genom att

+ gegodstrafiken pa jirnvig 6kade konkurrensférdelar
gentemot godstrafiken pa vigarna

+ forbittra mojligheterna att kunna anvinda tiget som
firdmedel genom ©kad tillginglighet och férkortad
restid

+ Okatillgingligheten till hogre utbildning, service,
kultur och evenemang i Goteborg

« forbattra forutsittningarna till jimstilldhet mellan
konen genom att erbjuda jobbmojligheter p& andra
orter in de med en enkénsdominerad arbetsmarknad

« starka utvecklingsomradena vid Gullbergsvass och
Hisingen
stirka Goteborgs stadskdrna som ett centrum i

regionen

+ oka konkurrenskraften for den sparburna kollektiv-
trafiken i Vastsverige
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« stirka utvecklingen i vistsvenska orter med
jarnvigsforbindelser

+ bidra till en 6kad integration mellan regioneri Vist-
sverige

« stirka konkurrenskraften for den nationella jirn-
vigstrafiken.

Ett vil fungerande jarnvagsnat i Goteborg dar Vastlan-
ken ingdr dr saledes den langsiktigt basta losningen for
att man ska kunna erbjuda attraktiva kommunikations-
mojligheter med goda utvecklingspotentialer.

9.2 STRACKNINGAR OCH STATIONER
Alternativa strackningar

[ forstudien jamfors fem tunnelalternativ for Vistlinken
(UA 1-UA 5) med ett UA 0 och ett JA.

UA 0 innebar utbyggnad i befintlig strackning och ar
dirmed en ren kapacitetsforstirkning.

UA 1 innebir kortast méjliga tunnelstrickning for att
forbinda Goteborg C med Almedal via en ny station vid
Korsvigen, som ersitter nuvarande station Liseberg.

UA 2 gari en vidare bage, antingen norr om Nordstaden
eller soder dirom under Stora Hamnkanalen, till Rosen-
lund och vidare via Korsvigen till Almedal.

UA 3 4ridentiskt med UA 2 fram till Rosenlund, men gar
sedan vidarevia Chalmers N till Almedal.

UA 4 innebir en dnnu vidare bage soder om Gota alv.
Utfarten vasterut fran Goteborg C sker som i UA 2 och
UA 3, men sedan gar tunneln via Jirntorget, Sahlgrenska
och Chalmers S till Almedal.

UA 5 ticker in tva strategiska malpunkter pa Hisingen
och innehaller siledes tva nya dlvforbindelser for kol-
lektivtrafiken. Stationerna i detta alternativ dr Hjalmar,
Lindholmen, Jirntorget, Sahlgrenska, Chalmers S och
Almedal. T UA 5 trafikeras ocksd befintlig station
Liseberg.
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Tunnelstrackningarna UA 1-UA 5 genererar fyra vari-
anter av en ny underjordisk genomgingsstation for
Goteborg Central. Den befintliga stationen kan darmed
reduceras till en sickstation med atta spar. Tvd alternativ
for sackstationen kommer att belysas i kommande ut-
redningsarbete:

1) Stationen i markplanet med utfart, som idag, soder
om Skansen Lejonet.

2) Stationen nedsankt med ny utfart norr om Skansen
Lejonet.

Val av l6sning for sickstationen paverkar den under-
jordiska genomgangsstationen pd olika sitt. Tunnel-
alternativ som har ett ldge under sickstationen innebir
en tekniskt mer komplicerad 16sning.

Ovriga stationer

Stationer med storst underlag fér inpendling ar 2010 :

Stationer Arbetsplatser
Lindholmen (UA 5) 16 900
Rosenlund (UA 2-3) 14100
Sahlgrenska (UA 4-5) 13 800
Jarntorget (UA 4-5) 12100

Stationer med storst underlag for utpendling dr 2010:

Stationer Boende
Jarntorget (UA 4-5) 19 900
Rosenlund (UA 2-3) 13 000
Chalmers N (UA 1-3) 10300
Korsvagen (UA 1-2) 8400

For studerande ar stationerna Chalmers, Rosenlund,
Korsvigen, Sahlgrenska och Lindholmen viktigast. Stor
potential for besokare har stationerna Korsvigen, Lise-
berg och Sahlgrenska.

Stationer med bist bytesmojlighet till lokaltrafiken
(uppgraderat lokalnit ar 2006):

Stationer Knutpunkt /Linjer
Hjalmar (UA 5) K/20
Korsvagen  (UA 2-3) K/13
Jérntorget  (UA 4-5) K/12
Sahlgrenska (UA 4-5) 10
Chalmers N (UA 3) 8

Restiderna forkortas avsevirt i de flesta reserelationer.
Investeringskostnaderna drhogre for ett merheltdckande
sparnat. Detta maste dock stallas i relation till ett senare
kompletterat nit med simre trafikeringsmojligheter och
darmed mindre attraktivitet.



Anlaggningskostnader

Den totala anliggningskostnaden for Vastlinken, inklu-
sive paslag for oférutsedda kostnader sdsom projekte-
ring, byggledning och 6vriga byggherrekostnader, upp-
gar enligt berdkningarna till:
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Total anlaggningskostnad for Vastlanken UA 1-5 samt UA 0, Miljoner kr ca

UAO UA1 UA 2 UA3

UA 4

UAS

5000 7220 | 7120-7670 | 7010-7 560

9 270-9 820

20340

Den kostnadsbeddomning som gjorts visar att:

+ bygga utibefintlig strickning (UA 0) ar det billigaste
sattet att erhalla onskvard kapacitet kring Goteborg
Central, ca 5 miljarder kronor.

+ bygga en tunnel under centrala Géteborg (alternativ
1-5) kostarytterligare mellan ca 2,0 och ca 15,3 mil-
jarder kronor — en kostnad som ska motiveras av
nyttan med en genomgangsstation och ett eller flera
nya stationsldgen.

« UA1 (med ett nytt stationslige) innebir en tilliggs-
kostnad pa ca 2,2 miljarder kronor for dessa fordelar.

+ UA2och UA3 (med tva nya stationsldgen) innebar
en tilliggskostnad med ca 2,0—2,7 miljarder kronor.

+ UA4 (med tre nya stationsligen) innebér en tilliggs-
kostnad med ca 4,3—4,8 miljarder kronor.

Kostnadsspannen i UA 2, 3 och 4 beror framfor allt pa
vilken strickning som viljs ésterut frin Gbg C mot Ols-
kroken, soder eller norr om Skansen Lejonet, samt vil-
ken strackning som viljs under city. En strackning norr
om Skansen Lejonet i kombination med en strackning
norr om Nordstaden ger den ligsta kostnadsnivin. Den
hogre kostnaden erhalls om en strickning viljs soder
om Skansen Lejonet. Kostnadsskillnaderna ir ca 0,3-0,6
miljarder kronor. Detta ska stillas mot skillnaden i kost-
nad for alternativa 16sningar i Olskroken, ca 0,3-1,0
miljarder kronor, dir férhéllandet dr det omvinda sa att
en strickning séder om Skansen Lejonet istillet innebar
den ligsta kostnaden. Kostnadsskillnaderna for olika
losningar pa Goteborg C respektive Olskroken kan folj-
aktligen helt eller delvis kompensera varandra beroende
pd hur Iésningarna kombineras.

+ UA5 (med fem nya stationslagen) innebar den hogsta
tillaggskostnaden, ca 15,3 miljarder kronor.

Vastlinkens alternativa strickningar med stationer ger
olika tickning av stadens olika funktioner. Exempelvis
ger UA 5 mojlighet att utifrin regionen resa direkt till
Hisingen och Norra dlvstranden. Ovriga alternativ kan i
ett senare skede kompletteras med en linje mot Torslan-
da. Samtliga tunnelalternativ kan ocksa i ett senare ske-
de kompletteras med spéranslutning mot en eventuell
ny bana mot Askim/Saré. I syfte att illustrera kostnads-
bilden av ett framtida fullt utbyggt sparsystem har ocksa
dessa anlaggningskostnader beraknats (se sid 60).

Miljobeskrivning

I denna utredning har endast en oversiktlig miljobe-
domning for Vistlanken, UA 1-5, genomforts.

Under driftskedet bedoms endast effekterna for
kulturmiljé och naturreserser vara alternativskiljande.
UA 1-3 innebari dessa fallen betydligt ligre miljopaver-
kan an UA 4-5.

Under byggtiden bedoms UA 1 orsaka kraftiga stor-
ningar i stadsmiljon och ge stor péverkan pa kulturmil-
jon. UA 2—3 ger minst storningspaverkan.

Projektet som helhet forutsitts innebira en bety-
dande miljopéverkan enligt Miljobalkens definition. En
overflyttning fran bil till tdg forvintas i ett storre pers-
pektiv bl a ge renare luft, mindre tringsel pa vigarna m m.

9.3 EFFEKTBESKRIVNING

Analyserna visar att en jarnvagssatsning av Vistlankens
omfattning blir samhallsekonomiskt 16nsam eftersom
den bl a medverkar till:

+ restidsvinster

+ 0Okad andel kollektivtrafikresenarer
+ minskade olyckstillfillen/risker

+ regionala utvecklingseffekter

+ minskad kostnad for andra infrastrukturella utbygg-
nader

+ positivregional férdelningseffekt m m.

Vastlankens ekonomiska barkraft ar bedomd med ut-
gangspunkt fran UA 2. UA 2 representerar alla utred-
ningsalternativ som en medianlosning, dvs alternativet
innebir ett ungefirligt genomsnitt i friga om alternativ-
ens egenskaper.

En traditionell samhillsekonomisk kalkyl av Vist-

lanken uppvisar ett positivt resultat: Den samhalls-
ekonomiska anlaggningskostnaden ar drygt ca 12,3
miljarder kronor medan Vistlankens nyttor 4r drygt ca
0,5 miljarder hogre; ca 12,9 miljarder kronor.
Utover de poster som ingar i kalkylen beriknas Vast-
linken ge upphov till regionala utvecklingseffekter, som
med en forsiktig uppskattning uppgar till ytterligare
ca 3 miljarder kronor.
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De samlade beriknade nyttorna blir dirmed nirmare
ca 16 miljarder kronor:

Nyttor totalt enligt kalkyl 12,9 Mdr
Regionala utvecklingseffekter 3,0 Mdr
Summa nyttor 15,9 Mdr

Vidare bor en samlad bedémning dven ta hiansyn till
nyttor som inte kvantifieras, exempelvis:

+ Del avannan infrastrukturutbyggnad
(Gotalandsbanan)

« Positiv regional fordelningseffekt

Slutsatsen av en samlad bedomning ar att Vastlinken
— en tgtunnel under Goteborg ir ett projekt som upp-
visar samhallsekonomisk I6nsamhet.

Alternativens maluppfyllelse
och egenskaper

Sammanfattningsvis kan en redovisning goras av hur
utredningsalternativen uppfyller de mal som ar uppsat-
ta som forutsattning for Vastlinken samt av alternativ-
ens egenskaper rorande de viktigaste parametrarna.

De alternativskiljande aspekterna kan bedémas utifran
foljande punkter:

1. Nationella mal; bl a fjirrtrafikens forutsattningar att
nd viktiga mélpunkteri Goteborg.

2. Miljomal; bl a minskning av koldioxidutslipp genom
overforing av trafik fran vag till jirnvag.

3. Regionforstoring; bl a en kombination av att na
viktiga malpunkter (arbete, utbildning och kultur)
i Goteborg samt att via Goteborg nd andra orter i
regionen.

4. Okad tillginglighet till ett utvidgat regioncentrum.

5. Markanvindning; bl a forutsittningar till fértitning
i centrala Goteborg i ligen med god kollektivtrafik-
forsorjning.

6. Spérsystem; bl a en flexibel koppling till det befintliga
och planerade sparsystemet pd Goteborgs bangard
och ingdende banor.
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7. Trafikuppligg; t ex enhetligt trafikuppligg med korta
ledtider samt flexibilitet.

8. Restider; en sammanvagning av fjarresor och regio-
nala resor med hansyn till resandevolymer.

9. Yttackning; en sammanvagning av tillganglighet for
boende, studerande och sysselsatta rorande narhet
till en station.

10. Stérningar under byggskedet.

11. Framtida utbyggnadsmojligheter; bl a motvistra
Hisingen och mot Siro samt 6kad kapacitet i tun-
neln (t.ex. fyrsparsstationer).

Utredningsalternativen uppfyller ovanstdende punkter i
varierande omfattning. En viktig bedomningsaspekt ar
att kunna astadkomma en pa ling sikt héllbar 16sning
inom en motiverbar kostnadsram. Att skapa ett mervir-
de for regionen genom att finga upp nya, viktiga mal-
punkter i centrala Goéteborg i och med utbyggnaden av
bankapaciteten for Goteborg C och soderut ar ocksa av
mycket stort varde. En av de avgorande parametrarna ar
att Goteborg Central kan utformas sa att det ges goda
forutsittningar till framtida utbyggnadsmajligheter.
Slutligen bor alternativen medverka till att uppfylla de
nationella mélen.

Med utgangspunkt fran detta resonemang ir UA O en
dalig 16sning eftersom utbyggnadsmojligheten — och
dirmed en framtida kapacitetsokning — i det nirmaste
ir obefintlig. Med UA 1 ar det svart att kunna ansluta pa
ett bra sitt till Goteborg Central, och en framtida ut-
byggnad mot Hisingen blir svar att genomfora. UA 2, 3,
och 4 anses uppfylla malpunkterna val. UA 5 har god yt-
tickning och ir det enda alternativ som innefattar tvd
viktiga méalpunkter norr om Goéta alv, vilket ocksd inne-
bir en betydligt hogre kostnad. Alternativet medfor
dock nackdelari form av forlingda restider for resenarer
soderifran med malpunkt Goteborg C.

Vid en eventuell framtida komplettering far dven
UA 1-UA 4 kontakt med Hisingen (och samtliga alter-
nativ med Sirg). Den totala kostnadsbilden blir d& mer
likvirdig for de olika alternativen. Trafikeringsmissigt
kvarstir dock stora skillnader.



9.4 SLUTSATS OCH FORTSATT
ARBETE

Slutsatsen av en samlad beskrivning ar att Vistldnken ar
ett projekt som uppvisar samhillsekonomisk [6nsamhet.

Forstudien visar att det finns alternativ for Vastlan-
ken som ar genomforbara och varda att studera vidare i
en jirnvigsutredning. Detta/dessa alternativ skulle bi-
dra till en nodvindig kapacitetsforstirkning av sparsys-
temet inom och kring Goteborg Central samt skapa
mojligheter for en positiv utveckling av Goteborg stad
och Vistra Gotalandsregionen.

Den kommande remissen av forstudien kommer till-
sammans med forstudien att bilda underlag for beslut
om fortsatt arbete. Finns tydlighet och enigheti bedom-
ningen av huruvida den tekniska/ekonomiska genom-
forbarheten for de olika alternativen ar mojlig eller ej,
kommer detta att vara vigledande for kommande jarn-
vigsutredning.

Forstudie Vastlanken — Kap 9

Frigorna kring Goteborgs Central 4r komplexa och bor
belysas i en fordjupad 6versiktsplan enlig PBL for att ta
ett samlat grepp om stadsbyggnadsfrigorna. Som un-
derlag for denna och for det fortsatta arbetet med en
jarnvigsutredning bor terminalfunktionen for Gote-
borg Central studeras i en sarskild funktionsutredning,

Forstudien kommer att gi ut pd remiss till berérda par-
ter under tiden december 2002 till mars 2003. Inkomna
remissvar kommer att beaktas infor kommande besluts-
handling.

Planeringsprocessen bedoms ta mellan fem och sju
ar. Byggstart ar bland annat avhingig av tilldelning av
investeringsmedel samt erforderlig planering och till-
latlighetsprovning. Byggskedet for Vastlanken beriknas
till minst fem ar.

Genomfdrandetid: Planeringsprocessen

Byggskedet

Forstudie/Utredning [ ]
Jarnvagsutredning/Planprogram [N
Tillatlighetsprovning
Jarnvagsplan/Detaljplaner

Projektering/Bygghandling [ ]
Byggstart >
Byggskede . I
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