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Sammanfattning

Vistlanken innebér att det finns en fyrsparig tunnelsta-
tion, Goteborg C, med tva mittplattformar i anslutning
till sdckstationen Goteborg C. Hérifran anldggs en
jarnvagstunnel under staden som ansluter till Vést-
kustbanan i Almedal. Mellanstationerna i tunneln ar
forsedda med mittplattform.

Med Vistlinken Bas avses en infrastruktur besta-
ende av fyrsparig tunnelstation Goteborg C och
fvaspariga tunnelstationer i 6vrig.

Med Vistlinken Framtid avses en utbyggd infra-
struktur dér alla tunnelstationer i Vistlinken hap
4 spar.

Med trafikering TO avses den tagtrafik som for-
vintas i Nollalternativet, det vill siga om ingen
Vistlink byggs.

T'1 dr den trafik som forvintas nir Vistlinken
Dppnar.

T2 och T3 ér den trafik som forvintas nir Gota-
Jandsbanan ér i klar. Trafikering T3 fyller kapaci
teten hos Vistliinken Bas. Nir trafiken 6kar utoven
T3 maste infrastrukturen byggas ut.

[ en framtid kan man tiinka sig en kraftigt utokad
(rafik pa Bohusbanan (T4) och nya pendeltagslinjen
till Torslanda och Siro (T5).

Utbyggnadsalternativen

Det finns tre utbyggnadsalternativ med stationer i Vist-
lanken, forutom Goteborg C, i Haga och Chalmers, i
Haga och Korsvigen respektive endast 1 Korsvigen.
De tre utbyggnadsalternativen r i stort sett likvardiga
ur kapacitetssynpunkt.

Den stora forbittringen med Vistlanken' ur kapacitets-
synpunkt, &r att sickstationen avlastas fran pendel- och
regionaltag. Dessa trafikerar istdllet genomgaende lin-
jer som Alingsas-Kungsbacka och Trollhdttan-Boras.

Vistlankens praktiska? kapacitet dr 15 tdg per timme
och riktning. Maximalt antal tdg i tunneln &r 18 per
timme och riktning sa lange som mellanstationerna i
tunneln &r tvasparsstationer. Mélen om tit och flexibel
trafikering, korta restider, firre byten, hojd kapacitet
och framtida utbyggnadsmojligheter uppnas for bade
Vistlanken Bas och Vistldnken Framtid.

Tiominuterstrafik i de tunga straken, enligt vad som be-
skrivs 1 Vistlanken Framtid, innebér upp till 25 tag per
timme och riktning. For att klara denna trafikering med
god kvalitet behovs det fyra spar vid tunnelstationerna
Haga/Chalmers/Korsvégen. Det ér i den fyrspariga tun-
nelstationen Goéteborg C som kapacitetstaket kommer
att nds forst. Maximalt mgjlig trafikering med fyrspars-
stationer &r 28 tag per timme och riktning.

Det finns (teoretiska) mojligheter att skjuta utbyggna-
den till fyra spar framat i tiden. En trafikokning utéver
18 tag per timme dr mojlig om tdgslagen gors mer ho-
mogena. Det kan till exempel ske om tagtrafiken gors
mer tunnelbanemadssig, det vill siga enbart bestar av
motorvagnar med samma egenskaper. Atgirder’ som
forkortar tdgs uppehallstider pa stationerna kan ocksa
har stor betydelse for att 6ka kapaciteten. Ett fram-
tida* signalsystem enligt ETCS niva 3, kan ocksa 6ka
tagtiatheten nagot och ddrmed skjuta upp en eventuell
utbyggnad av Vistldnkens tunnelstationer.

Nollaternativet

Nollalternativet innebér att alla projekt som &r tinkta att
paborjas fore ar 2015 genomfors. Vistldnkens mal om
tit och flexibel trafikering, korta restider, firre byten,

' D&”Vistlanken” ndmns i texten det &r Véstldnken Bas med tvasparsstationer som avses om inget annat anges. De
omddmen och beddmningar som férekommer av kapacitetsutnyttjandet utgar fran de kriterier som forekommer
1 BVH 706.03 . Detta innebér bland annat att kapacitetsutnyttjande pa under 40 % medger att fler tdg kan koras,
41-60 % innebér balans mellan kvalitet och kvantitet, 61-80% betyder problem med aterstillningsformagan och
81-100% innebdr ingen ledig kapacitet och hog storningskanslighet.

2 Praktisk kapacitet innebdr maximalt antal fordon som kan passera en given stricka i en riktning under en definierad
tidsperiod med hénsyn till de operativa och tekniska forutséttningarna. Teoretisk kapacitet innebar maximalt antal
fordon som kan passera en given stricka nir tdgen kors med den storsta tillatna hastigheten. Teoretisk kapacitet
kan enbart uppnés under mycket korta tidsperioder. Praktisk kapacitet 4r i normalfallet (enligt UIC 1979) 60 %
av den teoretiska sett over ett dygn och cirka 75 % sett under en timme.

3 Atgirder som omfattar fordon och informationssystem.

#Oklart nér ett sddant system kan vara i drift.



hojd kapacitet och framtida utbyggnadsmojligheter
uppnas inte. Genomgaende trafik blir inte mojlig. An-
talet mojliga tdgavgangar blir 60 procent (26 stycken)
av de som 4r mojliga att uppnd med Vistlanken.

Forstarkningsalternativet

Forstiarkningsalternativet innebér att dagens séckstation
byggs ut samt att en dubbelsparig tagtunnel byggs pa-
rallellt med Gardatunneln. Inga tunnelstationer byggs
under staden med detta alternativ. Samtliga genomga-
ende tdg méste byta korriktning inne pé séckstationen,
vilket forlanger restiden och 6kar stérningsrisken.
Malen om tét och flexibel trafikering och framtida ut-
byggnadsmojligheter uppnas. Malen om korta restider
och firre byten uppnads inte.

Fordelarna med en séckstation ér att trafikoperatdrerna
enkelt kan flytta fordon mellan olika omlopp och snabbt
kan ta tag 1 och ur trafik. Nackdelarna &r att restiderna
forldngs med minst fem minuter eftersom tagen skall
in 1 sdckstationen och byta korriktning. Antalet spar,
véxlar och ddrmed bangardens komplexitet blir stor
och medfor en forhojd risk for att forseningar fran ett

tag sprider sig till flera tdg. Sammantaget dverviger
fordelarna med en genomgaende station.

For att uppna tit och flexibel trafikering med 15-mi-
nuterstrafik pd de tunga straken behover sdckstationen
byggas ut till 18 spar. Byten till andra trafikslag krivs
for att nd exempelvis Chalmers eller Korsvégen.

Tiominuterstrafik pa alla linjer dr pa sikt mojlig att
uppnd, men kréver att sidckstationen byggs ut till 26
spar.

Godstrafiken

For godstrafikens del innebdr samtliga utbyggnadsal-
ternativ att mélet om tva godstdg per riktning under
maxtimmen klaras, samtidigt som det dr mojligt att
uppnd 15-minuterstrafik med pendeltdg. Skulle det
ddremot bli aktuellt med tiominuterstrafik kommer
det att krdvas byggande av viss infrastruktur, sdsom
planskilda korsningar for att sdkerstdlla godstagens
framkomlighet.
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UA Nollalternativet

Vastlanken

UA Haga-
Chalmers

Vastlanken

UA Haga-
Korsvagen

Vastlanken

UA Korsvigen

Forstarknings-
alternativet

Manniskornas/resendrernas perspektiv

Tét och flexibel trafikering

15-minuterstrafik pa de
fyra stora straken och
30-minuterstrafik pa
Bohusbanan

T

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

15-minuterstrafik pa
de fyra stora straken
och 30-minuterstrafik
pa Bohusbanan, samt
60-minuterstrafik pa
Gotalandsbanan.

T2

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

10-minuterstrafik pa
Alingsas-Kungsbacka
och Tvastad-Boras, i
Ovrigt som T2.

T3

Nej

Ja

Ja

Ja

Ja

Méjlig utbyggnad till
10-minuterstrafik pa alla
strak pa sikt

T4

Nej

Ja

Ja

Ja

Ja

Korta restider

Betydligt kortare restider
totalt sett

Nej

Genomgaende
tag forkortar
restiden. Plus
cirka tva min i
férhallande till
UA Korsvéagen.

Genomgaende
tag forkortar
restiden. Plus
cirka tva min i
forhallande till
UA Korsvéagen

Genomgaende
tag forkortar
restiden.
Kortast restid.

Genomgaende
tag forkortar
restiden. Plus
cirka sju min i
forhallande till
UA Korsvéagen.
Stor risk for
férseningar.

Samhadllets perspektiv

Hog kapacitet for persontrafiken

18 tag per timme och
riktning klaras i en forsta
etapp

Nej

Ja

Ja

Ja

Ja

Goda mojligheter for godstrafik under dagtid

Tva godstag per riktning
under maxtimmen klaras
i Gardatunneln

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Framtida utbyggnadsméjligheter

Goda méjligheter for att
andra och lagga till nya
trafiksystem och linjer

Nej

Ja

Ja

Ja

Nej

Robusthet/Punktlighet

Storningar far sma eller
mattliga konsekvenser
for trafiken

Nej

Ja

Ja

Ja

Nej
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Alternativ Korsvigen ligger med
sparstrackningen helt vinkelratt mot
befintliga plattformar och sparstrackningen
kan berdra omradet norr om Marten
Krakowgatan.

Alternativ Haga-Chalmers

och Haga-Korsvigen

Rak Nord gar antingen under Skansen
(Lejonet) eller norr Skansen.

Diagonal finns med delvarianterna nord
och syd dar syd gar under Postterminalen.
Bada dessa kan ga norr Skansen och
Diagonal syd kan &ven ga under Skansen.

T

1§

Delvarianter vid centralstationen

norr Skansen 4

_. under Skansen.

r

/

Alternativ 'korsvﬁgen gari h o
varianten Johannebergsgatan o G‘ﬁ,’(ﬁ‘_

snetiover Heden och strax dster A
om Carlanderska och i varianten [} a - i
Skanegaran tister om Heden och 4 ’ s -

” strax vaster om Carlanderska.

-

- # Rak Nord -
Gullbergs- el

Vass

" Goteborgs-

_Alvstraht-len

Alternativen
Haga-Chalmers och
Haga-Korsvagen gar
antingen via Alvstranden
eller via Stora
Hamnkanalen. Oster om
centralstationen benégmns
varianten mot Alvstranden
Rak Nord. Varianten mot
Stora Hamnkanalen

benamns Diagonal. Jéirntorget

| HAGA-CHALMERS | T
HAGA-KORSVAGEN | 5~

[ stationslage
I 111 Nyjarnvag ovan jord
[ B B SR

s 10 ¢ Nyjarnvag i tunnel

Korridor (mojlig strackning)

. "'pmf,” i Diagonal
Nyva
Inom o Ullevi
Sl KORSVAGEN -

Alternativ Haga-Chalmers

Sahlgrenska

Utredningsalternativen

Guldheden

Krokslditt

'skroken

B
|5
£
I‘I Gamlestaden
15
e
! ] Séive-
nds-
G o)
Bagare-
garden

Forstarkningsalternativet
innebar en férstarkning av
Vastkustbanan med ytterligare
tva spar i separat tunnel mellan
Goteborg C och Almedal, samt
utbyggnad av bangarden vid
centralstationen.

Lunden

FORSTARKNINGS-

ALTERNATIVET

Alternativ Haga-Korsvigen
har en variant i Orgrytevagen

\ och en variant genom norra

v delen av ndjesparken Liseberg.

Almedal =
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1 Vastlanken, bakgrund och syfte

Kapaciteten vid Goteborgs Central 4r maximalt utnytt-
jad. Jarnvagsnitet i Véstsverige behover forstirkas for
att regionen ska kunna utvecklas i en gynnsam riktning
och Goteborgs Central dr navet i sparsystemet.

I en forstudie ar 2002 presenterades Vistlanken som
en 16sning pa problemet. Vistlidnken dr en tunnel for
genomgaende tagtrafik under centrala Goteborg. Med
Vistlanken kan nya stationer for pendeltagen byggas
1 staden sa att fler resendrer kan na sitt mal utan att
behova byta fairdmedel. Viastlanken innebér trafikmés-
sigt att genomgéende tag kan passera genom Goteborg
utan att vinda. Godstrafik kors genom Géardatunneln,
1 princip som idag.

Tre utbyggnadsalternativ med nya stationer kommer att
studeras vidare i jarnvigsutredningen samt ett forstark-
ningsalternativ. Alternativen bendmns efter stationsla-
gena, med undantag for forstiarkningsalternativet:

* Haga — Chalmers

* Haga — Korsvégen

*  Korsvigen

»  Forstarkningsalternativet

Vistlankens utbyggnadsalternativ och forstarkningsal-
ternativet jimfors med Nollalternativet, det vill séga att
ingen utbyggnad sker. Utbyggnadsalternativen innebar
anldggandet av en ny tagtunnel med tva spar for per-
sontrafik under staden. Forstarkningsalternativet bestar
av en ny tagtunnel parallellt med Gardatunneln som
byggs for gods- och fjdrrtag. Den gamla Gardatunneln
anvinds for pendeltdg. Alla persontadg som passerar
Goteborg C maste vianda i séckstationen. Sackstationen
byggs ut kraftigt med fler och ldngre plattformsspér.

Denna rapport behandlar kapacitetsfragor. De stor-
ningar och oldgenheter for pendlare i regionen som
ofelbart kommer att intrdffa under byggtiden behandlas
i underlagsrapport Byggskede.

2 Kapacitetspaverkande faktorer

Kapaciteten pa en sparstricka ér det antal tdg som kan
kora pa strickan under en given tid. Kapaciteten ut-
trycks i antal tag per timme och riktning och bestdms
av ett antal faktorer.

Ett tag ska alltid kunna stoppas innan det nar ett fram-
forvarande hinder 1 form av till exempel ett stillasta-
ende tag eller en vixel som inte har lagts om. Ladngden
pa den stricka som krévs for att sékert kunna stoppa ett
tag avgor avstandet mellan tdgen och paverkar ddrmed
sparstriackans kapacitet. Liangden pa stoppstriackan
bestdms 1 sin tur av signal- och informationssyste-
mets utformning, tgets hastighet, bromsegenskaper
samt sparstrackans lutning. En sparstrickas kapacitet
paverkas vidare av hur den trafikeras. Om olika typer
av tag med skilda egenskaper ska koras pa samma

striacka blir den typ av tdg som har simst egenskaper
dimensionerande for kapaciteten. Kapaciteten inom
ett sparsystem paverkas dértill av den tid som krévs
for tagens uppehall pa stationerna. Uppehallstiden pa-
verkas av antalet av- och péstigande resenirer, antalet
dorrar pa tagen och nivéskillnaden mellan plattform
och vagnsgolv. Stationer som har fyra spar kan utfor-
mas med tva spar i varje riktning. Vartannat tadg kan
da trafikera det ena sparet och vartannat det andra.
Ett inkommande tdg behover da inte invéinta ndrmast
foregaende tags avgang innan det kor in vid plattform.
Detta okar kapaciteten i systemet. Med ledning av
ovanstadende faktorer har kapaciteten i Vistlinken
simulerats. Nedanstiende tabell visar de gransvirden
och firgindikeringar som anvénts i de diagram och de
figurer som visar kapacitetsutnyttjande.

Kapacitetsutnyttjande Indikering
0-40% [ ]
41-60% [ ]
61-80%

81-100% e

Kommentar

Utrymme for fler tag
Balans mellan kvalitet och kvantitet

Problem med aterstéllningsférmagan

Kapacitetsbrist

Grénsvérden och férgindikeringar avseende kapacitetsutnyttjande.
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3 Trafikforutsattningar

3.1 Antal tagavgangar per
alternativ

For att visa pa skillnaderna mellan alternativen har
vi forutom antalet tag i utbyggnadsalternativen dven
angett det totala antalet tigavgangar fran Géteborg C
i nollalternativet. Det vill sdga totala antalet tag fran
Goteborg per alternativ.

Haga/Chalmers/Korsvagen/Forstark-

Infrastruktur: | Nollalternativet ) -
ningsalternativet

Nollalternativet | Vastlanken bas | Vastlanken framtid
T0 T3 T5
Tagavgangar
i maxtimmen 26 43 63
Indexerat
jamforelsetal 100 165 242

Tabellen visar bland annat att antalet maximalt méjliga
tagavgangar &ar 65 procent hégre i Véastlanken Bas jamfort
med Nollalternativet.

3.2 Tagtrafik vid Vastlankens
oppnande

Vi har studerat (simulerat utifran) sex olika ténkta
trafikeringsnivder i Vistlanken och de kallas TO-TS5.
Trafikeringsnivaerna har tagits fram av Banverket
Vistra banregionen och beskrivs i detalj i Banverkets
arbetsmaterial for Vistlanken®.

Sammanstéllningen inleds med en beskrivning av
vilken trafik som géller idag (TNu).

Nuvarande trafik (TNu)

Idag trafikeras Goteborg C under maxtimmen av to-
talt 13 dubbelturer, se figur nedan. Da samtliga linjer

(Mt Osle oet Martstas

Uddovats B2l

Mat Stochhofm

Stanung- o] Shdvie g E2t]

suvid

154 du
glurer gar

i switaot

Haimstad ]
Malmé ] A it —_

- e
" perhagmalimme

Trafikering, Géteborg C, under maxtimmen idag

5 Banverkets arbetsmaterial for Vistlinken, Tdnkbara
Tégsystem, version 200412011413.

gar in i sécken stéller det krav pa att betjdna samtliga
ankommande och avgiende tdg samt att sparomradet
Oster om stationen har tillricklig kapaciteten for att
ta emot tagen. Sickstationen pa Goteborg C bedoms
redan idag ha bristande kapacitet under hogtrafik och
tillater inte en utdkning av trafiken.

Nollalternativet (TO)

Nollalternativet innebér i férhallande till dagens tag-
trafik 1 huvudsak foljande forandringar:

+  Utokad trafik pd Bohusbanan med ny linje pa delen
Stenungsund — Géteborg med 20 avgangar/var-
dagsdygn. Turtédthet: 60 minuter.

*  Fordubbling av utbudet delen Vénersborg — Gote-
borg vilket innebér 46 avgangar per vardagsdygn.
Turtédthet-30/60 minuter.

« Utokad trafik pa linjerna Goteborg — Oslo och
Goteborg — Karlstad. Turtdthet:120 minuter.

+ Utokning av regionaltrafiken mot Alingsas pa
Vistra Stambanan. Turtdthet: 60 minuter

*  Mer 4n fordubbling av trafiken pé delen Goteborg
— Borés till sammanlagt 23 turer per vardagsdygn.
Turtdthet: 30/60 minuter.

»  Utokning av trafiken pa linjerna Goteborg — Malmo
med 26 avgangar per vardagsdygn.

*  Gamlestan 6ppnas som ny hallplats i Géteborg.

MatMarieated  gu; Stunkisatn
i

7

Haimstad

]
1 7] Amai cubneturer
Mabii pot i

Trafikering i nollalternativet
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Gemensamt for trafikeringsnivaerna
T1-T5 (Vastlanken och Forstarknings-
alternativet)

Samtliga utredningsalternativ gor det mojligt att tra-
fikera Goteborg C med genomgéende linjer &ven om
forstarkningsalternativet innebdr att tdgen maste in
och vinda pa sickstationen innan de fortsitter mot
slutstationen. Genomgaende linjer reducerar antalet
tag som belastar stationsomradet samtidigt, varfor
Goteborg C enligt plan kommer att trafikeras med 17,5
dubbelturer under maxtimmen trots att turutbudet till
och fran Goteborg C har utokats med fyra dubbelturer
1 timmen.

Pendeltagslinjerna Alingsdas — Goteborg och Kungs-
backa — Goteborg slas samman till en genomgaende
linje Alingsés — Goteborg — Kungsbacka med samman-
lagt 100 tdgavgangar per vardagsdygn. Dessutom sker
forstéarkning pa delen Kungsbacka — Géteborg med tio
tdgavgangar per vardagsdygn.

Linjerna Vinersborg — Goteborg och Boras — Goteborg
laggs i ihop till en genomgéende linje Vénersborg
— Goteborg — Boras med 44 tdgavgangar per vardags-

dygn.

En ny linje startas som trafikerar Alvingen — Goteborg
— Landvetters flygplats — Boras. Totalt kors 44 tagav-
géngar per vardagsdygn pa delen Alvingen — Landvet-
ter, varav 11 dubbelturer fortsitter till Boras.

Linjerna Stenungsund — Goteborg och Goteborg
— Halmstad ldggs samman till en genomgéaende linje
mellan Stenungsund — Goteborg — Halmstad med 20
tdgavgangar per vardagsdygn.

Linjerna Toreboda — Goteborg, Jonkoping — Goteborg
samt Uddevalla — Goteborg forlangs och angér Gote-
borg via Vistlanken med slutdestination MolIndal.

Vastlanken Bas med trafikeringsniva
Tl

Pendeltagstrafiken utokas till tva genomgéaende linjer:
Alingsés — Goteborg — Kungsbacka, 15/30 minuter och
Tvéstad/Alvingen — Goteborg — Landvetter/Boris,
30/60 minuter. Totalt erbjuds 33 tdgavgangar fran
Goteborg C under maxtimmen. Vistlanken trafikeras
av 12,5 tag per timme och riktning.

Kungsbacks

1
lml.m!m'!

fo

Trafikering enligt T1

Vastlanken Bas med trafikeringsniva
T2 (utredningsalternativet och
Gotalandsbanan)

Gotalandsbanan antas ha 6ppnat. Vid Géteborg C till-
kommer bara ett tdg i varje riktning under maxtimmen,
men dessutom forldngs nagot tagpar till genomgaende
via Gotalandsbanan till Jonkoping, 60-minuter. Snabb-
tagstrafiken till Stockholm férdelas mellan Vistra
Stambanan och Gotalandsbanan. Totalt erbjuds 35
tagavgangar fran Géteborg C under maxtimmen. Vést-
lanken trafikeras av 14 tag per timme och riktning.

Antal dushaluser
Dt egiankime

Vastlanken Bas med trafikeringsniva
T3 (utredningsalternativet, Gotalands-
banan, tiominuterstrafik Alingséas-
Kungsbacka och Boras-Tvastad)

Fortatning sker till tiominuterstrafik pa pendeltagslin-
jerna Alingsas — Goteborg — Kungsbacka och Tvastad/
Alvingen — Goteborg — Landvetter/Boras.

Totalt erbjuds 43 tdgavgangar fran Goteborg C under
maxtimmen. Vistldnken trafikeras av 18 tag per timme
och riktning.

3.3 Vastlanken Framtid

Vastlanken Framtid med trafikerings-
niva T4 (utredningsalternativet,
Gotalandsbanan och tiominuterstrafik
pa alla strék in mot Goteborg)

Aven Bohusbanan far tiominuterstrafik till Stenungsund.
Totalt erbjuds 51 tdgavgangar fran Goteborg C under

11
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maxtimmen. Vistlidnken trafikeras av 22 tag per timme
och riktning.

31

!.m.w

1] Antsl dusbstums:
i Il

Trafikering enligt T4

¥ sima

Vastlanken Framtid (T5, scenario
utbyggd Bohusbana/Torslanda/Saro)

Har tillkommer en ny pendeltagslinje Torslanda — Vist-
lanken — S&ro, 10/15-minuter. Totalt erbjuds 63 tagav-
gangar fran G6teborg C under maxtimmen. Vistlanken
trafikeras av 28 tag per timme och riktning.

3.4 Tagtyper och dimensione-
rande parametrar

Vi har rdknat med att det 4r en ny generation av lokaltag
som trafikerar Géteborg vid invigningen av Vistldn-
ken. I simuleringen har vi anvint ett nytt pendeltdg av
modell X60. Detta tdg anvinds for ndrvarande av SL.
Vi har antagit att regionaltdgen utgors av Reginatag
(X50-X54) och Oresundstag (X31-X32). Tiankbara
(men inte simulerade) dr ocksa den senaste genera-
tionen av regionaltdg typ X40 (dubbelddckare som
trafikerar Milardalen).

Tag, modell X60

I ett simuleringsprogram® avbildas ett tdg som funktio-
ner som beskriver tagets hastighet 1 varje 6gonblick.
Funktionerna tar bland annat hinsyn till tagets vikt,
dragkraft vid olika hastighet och maximala effekt.
Funktionerna dr i grunden utformade sa att taget alltid
utnyttjar storsta, mojliga acceleration och retardation
for att alltid kora sa fort som mojligt. Forarens beteende
ar svarare att avbilda i ett simuleringsverktyg. En riktig
forare kommer till exempel inte att accelerera maximalt
om hon/han vet att hon/han om négra hundra meter
maste borja bromsa.

Efter en omfattande diskussion mellan simulerings-
operatorerna, bestéllaren och tidtabellsplanerare vid
Banverket Trafik har vi valt att kéra simuleringen med
simuleringsparametern “performance” satt till 90 pro-
cent. Det innebdr att tdgen utnyttjar sin acceleration,
retardation och mojliga topphastighet till 90 procent.
Avsikten dr att ge de simulerade tdgen en liknande
gangtid mellan stationerna som de verkliga tdgen korda
av forare med individuella korstilar skulle ha.

Skillnaden i prestanda (acceleration, retardation) &r
obetydlig mellan moderna motorvagnstag (X10-X14,
X31-X32, X50-X54, X60). Det handlar bara om nagra
fa sekunder pa gangtiden genom Vistldnktunneln.
Déaremot dr det stora skillnader i uppehallstider be-
roende pa olika antal dorrar, dorrbredd, golvhojd och
snabba/langsamma dorrar.

Tagtyper i simuleringarna
Typ Taglangd | Tagslag Trafikerar | gtricka
[vagnar] | [m] Vistlanken
X60 2 214 | Pendelta Ja Alingsas - Goéteborg - Kungsbacka,
9 Tvastad/Alvangen - Géteborg - Landvetter/Boras

X50 8 216 | Regionaltag Ja
Y2 1 56 | Regionaltag Nej Géteborg - Orebro “Kinnekulletaget”
X2 6+lok | 166 | Snabbtag Nej

. Géteborg - Malmé - Képenhamn “Oresundstag”,
X31K 3 237 | Intercity Ja Goteborg - Kalmar “Kust till kust”
RC6 10+lok | 285 | Intercity Nej Goteborg — Stockholm

Tabell med de tag som anvénts vid simuleringarna

® Vi har anvént simuleringsverktyget Open Track.
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3.5 Uppehallstider

Taguppehall och resandeutbyte pa storre stationer &r
komplicerade skeenden som handlar mycket om hur
teknik och ménniskan samverkar. Ménskliga beteenden
och férmagan att ge och ta information har minst lika
stor betydelse som utformningen av tekniska system.

Foljande uppehallstider har tillimpats i1 simulering-
arna:

Goteborg C (tunnelstation)

*  Regionaltag: 120 sekunder

*  Lokaltag: 90 sekunder

o IC-tag, pastigning: 240 sekunder

¢ Allatig som tas ur trafik: 300 sekunder. Denna tid
behovs for att personalen ska hinna kontrollera att
alla trafikanter ldmnat taget.

Ovriga tunnelstationer
* Regionaltag: 90 sekunder
*  Lokaltag: 60 sekunder

Faktorer som &r viktiga for korta uppehallstider &r
utformning av fordon och informationen till resenérer.
Man kan konstatera att [aga golv, insteg utan trappsteg
och breda dorrar &r viktiga for ett snabbt resandeutbyte.
I nyare fordon tar dorroppning och dorrstingning
betydligt langre tid &n hos &ldre fordon. Detta beror
bland annat pa mer komplicerade system for 6vervak-
ning av fordonets olika funktioner. Det mesta talar
for att taguppehall 1 framtiden kommer att bli ldngre i
och med fordonens tekniska utveckling (komplexitet).
Forbéttringar av trafikantinformationen kan verka i
motsatt riktning och medfora att dagens tillimpade
uppehallstider kan bibehallas.

Vi har riknat med att det dr lokaltdg av generationen
efter X10-X14 som trafikerar Goteborg vid invigningen
av Vistlanken. Regionaltagen utgors av X31, X50 eller
mojligen X40. Detta innebér att den tekniska tiden (tid
for dorréppning och dorrstdngning) for ett uppehall
ar ungefir 30 sekunder och under 6vrig tid &r taget
tillgangligt for av- och pastigning.

De instruktioner och féreskrifter som géller for tidta-
bellskonstruktion innebér att tvd minuter dr normalléget
for uppehall, men att avsteg kan goras. De erfarenhe-
ter som finns fran stationer med mycket resande och
genomfartstrafik, bland annat Kastrup och Lund C,
talar for att regionaltag skall ges en uppehéllstid om
tva minuter vid Goteborg C. Kommande lokaltag be-
doms klara resandeutbyten snabbare dn regionaltagen
eftersom de bland annat har fler dorrar och dérfor har
uppehéllstiden for dessa satts till 90 sekunder. For
Ovriga stationer 1 Vistldnken giller i princip samma
resonemang. Resendrerna till ovriga stationer dr dock
farre och troligen mer resvana dn de pa Goteborg
C vilket motiverar en kortare uppehallstid. Tid for
aterstéllning och infasning ingér inte i angivna tider. [
bedomningen ingar ett trafikinformationssystem som
fungerar féredomligt, med goda tekniska system och
dedicerad personal.

I trafiksystemet Vistlinken har tdgs uppehallstider
pa stationerna stor betydelse for kapaciteten. En ur
denna synpunkt mycket olycklig tendens &r att nyare
fordon har betydligt langre teknisk uppehéllstid dn
dldre fordon. Vi har utrett detta amne i PM 45, Up-
pehallstider for tdg. Med hanvisning till dessa fakta
ar det synnerligen viktigt att trafikhuvudmannen, av
kapacitetsskdl, i sina kravspecifikationer for framtida
fordon stiller krav pa korta tekniska uppehallstider,
det vill sdga snabb 6ppning/stingning av dorrar och
breda, bekvima dorrar.
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4 Generella forutsattningar

4.1 Terminalfunktioner

Vi har identifierat f6ljande nodvéndiga terminalfunk-
tioner.

*  Vinteldge tills tvétten blir ledig

*  Fekalietomning

e Tvitt

* Inre stiddning

* Intervallbundet underhall (6versyn)

*  Akut underhall (reparationer)

»  Uppstillning tills taget ater behovs

» Klargéring (lokforaren kontrollerar taget)

*  Vinteldge for att komma in pa trafikspar i rétt lucka
mellan tdgen. Endera pa ett uppstillningsspar i di-
rekt anslutning till trafikspar eller vid plattform.

I dagslédget sker tvitt, fekalietomning, stidning och
enklare reparationer pa och kring tvitten och motor-
vagnshallen som dr beldgna strax Oster om dagens
sdckstation. Uppstéllningen sker pa O-gruppen i anslut-
ning till motorvagnshallen och pa uppstillningsspéaren
norr om séckstationen. Till nackdelarna med dagens
bangard hor att rorelserna fran tvitt och motorvagns-
hall till uppstillningssparen sker Gver bangarden och

de blockeras ddrmed tidvis av tagvégar till och fran
stationen och vice versa. Provisorier och mellanlos-
ningar som kan behdvas under byggtiden berérs inte
hér, utan for information om det hédnvisas till PM 14,
Trafik i byggskedet. I tabellen nedan har det dven
gjorts en bedomning av den framtida anviandningen
av motorvagnshallen (MV-hallen) och Olskrokshallen
(O-hallen). For ovrig fordjupning och detaljer kring
fastighetsfragor hianvisas till kommande utredningar.

Vianser att det dr viktigt att funktionerna tvitt, fekalie-
tomning, stadning, enklare underhall och reparationer
sker samlat. Aven uppstillningspar bor ligga i direkt
anslutning till servicefunktionerna. Daremot kan man
tanka sig att for regional och lokaltdg sker detta pa
en plats och for fjarrtdg pa en annan plats. For ett ra-
tionellt underhdll &r det en stor fordel att koncentrera
uppstillning och l4tt underhall till en plats. Att vilja
denna plats ndra Goéteborg C minimerar behovet av
tomkorning och gor att de vagnar som inte behovs i
trafiken mellan rusningarna ér tillgédngliga for under-
hall. Det stéller dock stora krav pa att anldggningarna
har tillracklig kapacitet. Under en dryg timme efter
morgonrusningen ska ett stort antal tag tas ur trafik
och koras till depan och under en dryg timme pa tidig
eftermiddag ska de punktligt fasas in i trafiken igen.
Daremellan ska de hinna stddas, tvittas och eventuella
skador repareras.

Terminalanldggningar - uppstéllning, tvétt, stiad, enklare reparation och fekalietémning
Placering vid respektive UA
UA UAVL UAVL Edérstarknings- Foérstarknings-

Nollalt bas framtid alternativet bas | alternativet framtid
Uppstallning pa uppstélliningssparen X
Uppstallning Savenas X X
Uppstalining Sdvenas samt annan plats X X
Tvatt, stad och fekalie pa bangard X X X
Tvatt, stad och fekalie i Savenas X X X
MV-hallen och O-hallen med dagens funktion X X
MV-hallen och O-hallen kvar, men ej med dagens
funktion X X X

Tabell 6ver terminalanldggningar. X=funktionen finns.
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For att depaverksamheten ska kunna fungera smidigt
och effektivt kravs bland annat att mottagningssparen
inne pé depdomradet kan ta mot ett titt fléde av inkom-
mande tag. Helst ska tagen ledas direkt genom tvitten
vid ankomst, men de tdg som tvitten inte omedelbart
kan ta emot ska ledas till uppstéllningssparen for se-
nare tvétt.

Nollalternativet

Inollalternativet kommer samtliga terminalfunktioner
att vara kvar i dagens ldgen. Inom projektet med den
breddade midjan’ p& Géteborg C kommer uppstéll-
ningssparen att saneras och antalet spar minskas.
Dessutom kommer nya sparvéxlar att liggas in som
medger snabbare och enklare vixling §ver bangarden.
Breddningen av midjan gors for att klara den ndrmsta
tidens 6kande trafikbelastningen.

Vastlanken Bas

Oavsett om tunnelstationen Goteborg C placeras norr
eller soder om dagens station, medfor anslutningen
till stationen i tunnel och 6ppet schakt att ndgon di-
rekt anslutning 6ver bangérden mellan tunnelstatio-
nens spar och dagens tvitthall inte & mojlig. Dartill
kommer att uppstéllningsspéaren férsvinner eftersom
staden vill exploatera markomradet.

Var bedomning dr déarfor att terminalfunktionerna
maste samlokaliseras pa en plats. Redan under ett
tidigt skede i utredningen inventerades sadana plat-
ser. Den mest ldmpliga platsen dr Sdvends. Dér finns
goda anslutningar till Vistra Stambanan och vissa
expansionsytor som &r tillrdckliga for uppstéllnings-
behoven. Bedomningen &r att det for trafikens behov
vid Vistlanken Bas krivs 9000 m uppstéllningsspar
(2500 m fjarrtdg + 6500 m pendel- och regionaltag).
Ytor for tvitt, fekalietomning och en 6versyns- och
reparationshall tillkommer, vilket i praktiken innebér
att den verkligt tillgdngliga ytan dr mindre &n den
teoretiskt tillgingliga.

Till problemen med Sdvenés hor att tag- och véxlings-
rorelserna till och fran anldggningen maste korsa ett
antal tagspar. Var bedomning &r dock att det fungerar
att ha denna anslutning i plan i Vistlinken Bas. En
etablering av en uppstédllningsbangard i Sdvenis med-
for att andra anldggningar maste flyttas. Till dessa hor
Jernhusens nya sevicehall (bygge pagar), BV Produk-
tions olika anldggningar och upplag i samma omrade
samt ett koloniomréde. Var sammanvigda bedomning
ar dock att Savends &r en lamplig plats.

" Ombyggnad av bangarden som syftar till att medge fler

samtidiga tag- och vixlingsrorelser.

Vastlanken Framtid

Da Vistlankens trafik okar ytterligare dr frigan om
terminalfunktioner placerade vid Savends &r tillrick-
liga. Vi har dirfor dven simulerat timmen efter den
trafik som uppstar dd morgonrusningen avvecklas,
vilket innebér klockan 9.15 — 10.30. Denna timme &r
i realiteten den timme da bangarden har den hogsta
belastningen. Manga ankommande och avgaende tag
och manga tag- och vixlingsrorelser pa vidg mot upp-
stdllning och tvitt. Nér rusningen &r 6ver och trafiken
tunnas ut minskar trafiken pa pendeltigslinjerna fran
var 10:e minut till var 20:e, genom att vartannat tag
tas ur trafik vid Goteborg C och gér som tjénstetag till
Savenis. De tag som fortsétter i trafik kortas av, vilket
forutsitts ske vid de dndstationerna.

Simuleringen visar att vid trafikeringsniva T4 har
tunnelstationen Go6teborg C tillrdcklig kapacitet for
maxtimmen, men inte for timmen efter da ett stort
antal tag ska tas ur trafik. Uppehallen tar avsevirt
langre tid nér tdgen ska tommas pa resenérer och da
riacker inte plattformssparen till. Vissa tag far vénta tre
till sex minuter pé att ett plattformsspar ska bli ledigt.
Vidare blir uppsparet fran Goteborg C till Sdvends hart
utnyttjat (36 tag per timme) och dédrmed blir systemet
storningskénsligt. Trafiken flyter dock i stort sett bra
tack vare korta blockstrackor och det dr framst de
tomma tagen som drabbas av stoppsignaler. Det finns
dock inga som helst marginaler for storningar och det
stiller stora krav pa depaanldggningen att kunna ta
emot s manga tag pa kort tid.

Det finns ett antal alternativa 16sningar som, ensamma
eller i kombination med varandra, kan minska proble-
met. Till exempel:

»  Flertagtas ur trafik pa séckstationen istéllet for pa
tunnelstationen. Pa séckstationen star tdgen inte i
vigen for andra tdg och man hinner tomma taget
utan problem. Det krdvs dock extra plattforms-
spar. For trafikanterna kan det vara forvirrande
att vissa tdg sdderifran inte angér Korsvigen/
Chalmers/Haga utan gér direkt till Géteborg C via
Gardatunneln. Likasa kan det i borjan pa rusningen
vara forvirrande att vartannat tdg avgar fran Sacken
i stillet for fran Tunnelstationen.

»  Téagen fortsitter i trafik till Sdvenis och kontrollen
att alla stigit av gors dar. Kraver tva till fyra extra
plattformsspar i Sévenis.

*  Utspridning av den period nér tgen tas ur trafik
respektive sitts i trafik. Det medfor dock kostnader
for trafikhuvudménnen eftersom tagen rullar utan
att efterfrdgan motiverar det, samtidigt som de inte
ar tillgdngliga for underhall.
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+  Komplettera terminalfunktionerna med etablering-
ar pa ett eller flera mer perifert beldgna omraden,
exempelvis Kungsbacka eller Alingsas.

*  Anslutningen mot uppstéllningsbangérden i Sdve-
nis gors planskild.

Det &r troligt att man kan mota kraven upp till en viss
niva med planerings- och tidtabellsmissiga atgérder,
enlig punkt 1 och 3. Men da trafiken 6kar upp till
tiominuterstrafik pa alla strak in mot Goteborg, krévs
kompletterande atgédrder som innebir nya terminalan-
laggningar pa andra hall.

Forstarkningsalternativet

Den utbyggda sickstationen med 18 spar som krivs
for att hantera forstiarkningsalternativets trafik kan
till viss del kombineras med dagens terminalhan-
teringsmodell. Tvitthallen kan ligga kvar i dagens
lage, men bor ges utokad kapacitet. Ddaremot dr det
inte mojligt att behalla uppstéllningsspéren, spar
34-59. Viktigast dr dock att de ménga korsande rérel-
serna over den starkt trafikerade bangarden planeras
pa ett oerhort strikt sitt. Det kommer inte att finnas
ndgra som helst marginaler for storningar och det
stills stora krav pa savil berord personal (tagklare-
rare, lokforare, vaxlingspersonal, planerare) som pa
depaanldggningen for att kunna ta emot sd manga tag
pa kort tid.

Forstarkningsalternativet Framtid

Detta alternativ medfor att sdckstationen byggs ut till
totalt 26 spar. Daremot kan rimligen en kraftigt utbyggd
tvétt- och fekalieanldggning ligga kvar. Da fordonen
passerat denna anldggning kan de fortsétta ut mot de
nyanlagda uppstéllningsytorna pa Sdvenas.

4.2 Olskroken - navet | Gote-
borgs jarnvag

Olskroken &r navet i jarnvéagstrafiken 1 Goteborg. Har
ska persontagen fran Vistlinken och Sickstationen
vévas ihop och sedan fordelas pa Vistra Stambanan,
Norge/Vinerbanan och Bohusbanan. Aven for gods-
tagen dr Olskroken ett nav, dér tag fran Viastkustbanan
och Norge/Vinerbanan ska kunna né bade Sdvenis
rangerbangérd och passera 6ver dlven till Hamnbanan.
Till det kommer godstag fran Véstra Stambanan och
Savenis rangerbangard till Hamnbanan. Godstagen ar
fa men kan vara problematiska ur kapacitetssynpunkt
darfor att de beldgger korsande tdgvigar under lang
tid (flera minuter) eftersom tagen dr langa och har lag
acceleration.

Norge-
Vénerbanan

Véstra Stambanan

Tunnelstationen

Goteborg C

ckstationen

Pendel och regionaltag fran Véstldnken férdelas i Ols-
kroken pa Bohusbanan, Norge/Vénerbanan och Véstra
Stambanan

el

Norge-
Vénerbanan

Savenas
godsbangard

Véstra Stambanan

o Olskroken

Tunnelstationen
Géteborg C
ackstationen

Fjarrtag fran séckstationen fordelas i Olskroken pa
Norge/Vénerbanan och Véstra Stambanan. Fjarrtag till
Véstkustbanan och Kust till kustbanan gar direkt fran
Sé&ckstationen éver Persontagsviadukten till Gardatun-
nein.

ardatunneln
thustbanan och Kust till kustbanan)

Gota B

Hamnbanan
Norge-
Vénerbanan

Savends
godsbangard

Olskroken

Véstra Stambanan

Géteborg C

ckstationen

Godstag fran Véastkustbanan, Norge/Vénerbanan

och Véstra Stambanan ska kunna na bade S&venés
rangerbangard och Hamnbanan. Till det kommer lokala
godstag mellan Sdvenés och Hamnbanan. De flesta av
dessa godstag passerar Olskroken.

Véstra Stambanan

I Fiarag

Pendel- och regionaltag
dckstationen Godstag

Konfliktpunkt

‘Géteborg C

(ustkustbanan och Kust tll kustbanan)

>
Fjarrtag, pendel- och regionaltag samt godstag korsar
varandras spér i Olskroken.
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Det stora antalet tdg som ska korsa varandras vigar,
gor att Olskrokens utformning &r helt avgorande for
om Vistlankens kapacitet ska kunna utnyttjas. For
maximal kapacitet borde Olskroken utformas sé att sa
maénga av de korsande tagrorelserna som mdjligt kan
ske planskilt. Detta skulle dock bli mycket dyrt.

Omrédet &r kort och ligger intrangt mellan andra tra-
fikleder (E6, E20, Sparvégen till Angered och Berg-
sjon). Det finns ocksa begransningar i hojdled. E6:ans
trdg och sparvigen forhindrar spar under markplanet,
medan den kommande Partihallslidnken ldngre dsterut
forhindrar spar 6ver markplanet. Lerigt underlag, Sa-
vean och Molndalsan komplicerar situationen ytterli-
gare. Allt detta gor det dyrt och komplicerat att bygga
de 6nskvirda planskildheterna.

Tre olika l6sningar for Olskroken — Sévendsomradet
har studerats.

¢ Olskroken Tunnel, med en tunnel under Olskroken
och Sdvends for pendel- och regionaltdg mellan
Vistra Stambanan och Vistlanken.

e Olskroken Bro, med en bro ¢ver Olskroken for
pendel- och regionaltdg mellan Vistra Stambanan
och Vistldanken.

e Olskroken Plan, utan nagra planskildheter férutom
godstagsviadukten.

Vi har genomfort flera simuleringar syftande till att fa
fram svar pa fragestillningen om det dr mojligt att ha
en 16sning i plan vid trafikeringsniva T3. Slutsatsen &dr
att det &r mojligt att klara T3 med Véstlanken Plan. Det
kriver dock att anldggningen utformas sa att:

e det sa langt som utrymmet tillater, finns vénte-
lagen som rymmer ett helt tdg mellan de olika
plankorsningarna.

« signalanldggningen utformas med mycket korta
blockstrackor (250 — 500 m).

» tagklarerarens arbete underlittas med automatik
som stiller tagvégar ndr tagen ndrmar sig. Auto-
matiken ska stélla tdgvigar 6ver plankorsningar,
sa att tagklareraren avlastas fran att passa vilket
tdg som kommer forst, men samtidigt 14ta tdgkla-
reraren behalla kontrollen 6ver i vilken ordning
tagen fasa ihop.

4.3 Depéa i Savenas

Om terminalanldggningar och uppstillningsbangard
placeras i Sdvenis (se avsnitt 4.1), tillkommer ett stort
antal tomtdg mellan Goteborg C och Sdvends som
gar via Olskroken. For att minimera antalet korsande
rorelser utan att behova bygga dyra planskildheter,
foreslar vi att placera depan mellan Vistra Stambanans
fjarr- och pendeltagsspar. Ett alternativ kan vara mellan
de tva pendeltigssparen.

Fragan om uppstéllning och underhall for pendel- och
regionaltdg dr en storre fraga som géller hela Véstra
Gotaland och inte bara Vistldnken. En vidare utred-
ning bor titta pa:

*  Hur stor del av tdgen som bor stéllas upp centralt i
linjenitet (ndra Goteborg C) respektive pa de yttre
dndstationerna.

e Om allt underhall och all service ska ske centralt
eller utspritt.

Om den centrala depaanldggningen placeras i Sdvenés
som vi foreslar, bor utredningen titta detaljerat pa
placeringen:

*  Mellan pendeltags- och fjarrtagssparen.
*  Mellan de tva pendeltagssparen.

*  Hur mottagningssparen utformas sa att depan kan
ta emot och skicka ut en tét foljd av tdg under tim-
men efter respektive fore rusningen.

*  Om dven fjarrtdgen bor flyttas till Sdvends eller om
fjarrtagen ska ha en egen depa dir den befintliga
tvdttanldggningen, motorvagnshallen, Olskroks-
hallen och O-gruppen finns idag.

Bohusbanan

Hamnbanan

Vénerbanan

aaaaaaa

Géteborg C

ackstationen

drdatunneln
(U tustvanan ooh Kust il kusivanar)

Depa for framst pendel- och regionaltag féreslas placeras i
Sévenés mellan pendel- och fidrrtagssparen.

4.4 Simulering av Olskroken-Savenas

Under den s kallade maxtimmen gér det storsta antalet
tdg genom Vistlanken. Den hogsta kapacitetsbelast-
ningen pa Goteborg C, Olskroken och Sdvenis intréf-
far dock inte under maxtimmen, utan under timmarna
nirmast fore och efter rusningen nédr manga tag ska
sdttas 1 trafik respektive tas ur trafik, vilket bryter det
homogena flodet genom tunneln.

Nir tagen ska tas ur trafik, dr det tva saker som sérskilt
belastar kapaciteten. Att tigen norrifrén méste byta kor-
riktning vilket dels tar 5-8 minuter beroende pé fordon-
styp och dels ger korsande tdgvégar vid vindningen,
och att tagpersonalen maste ga igenom tagen sa att inga
trafikanter drojt sig kvar nér tget kor till depan.

17



18

UNDERLAGSRAPPORT KAPACITET

JARNVAGSUTREDNING VASTLANKEN

Niér tdgen ater ska tas i trafik dr det tdgen norrut som
maste in till Goteborg C och viinda norrut, som belastar
Olskroken. De maste byta korriktning, vilket tar 5-8
minuter beroende pa fordonstyp och tagpersonalen
maste ga igenom tagen sa att inga trafikanter drgjt sig
kvar nér taget kor till depan.

Forutsittningarna for simuleringen:
»  Trafikering T3

e Vistlinkstag soderifran (Kungsbacka, Boras,
Halmstad, Malmé/Kopenhamn) tas ur trafik pa
Goteborg C (tunnelstationen) och fortsétter tomma
till depan.

e Vistlankstag norrifran (Alingsas/Tvastad/
Stenungsund/Kinnekulle) gar till sdcken istéllet
for ner 1 tunneln nér de ska tas ur trafik och gar
dérifran tomma till depan.

*  Nir tagen ater ska tas i trafik, gar de som ska
soderut (Kungsbacka, Boras, Halmstad, Malmo/
Ko6penhamn) fran depén till tunnelstationen och
dérifran i trafik. Tag norrut (Alingsas/Tvastad/
Stenungsund/Kinnekulle) gar istdllet till sdcken
och sitts i trafik dar.

+ Depaanlidggningen Sdvends placeras mellan upp-
och nedspar Vistlanken - Alingsas, det vill sédga
att uppsparet foljer spar 51 runt depaanldggningen.
Observera att for att fa plats med tvétt, oversyns-
och reparationshall och utformning for téta in- och
utfarter, kommer de 9000 sparmeterna (se under
punkt 4.1, Terminalfunktioner) att minska till un-
gefdr hilften. Vi forutsitter alltsa att bortat hilften
av pendeltagen star 6ver natten vid ytterstationerna
och att till- och frankoppling av tdgen gors dr.
Omloppen maste utformas sa att de tdg som star
over natten vid ytterstationerna aterkommer till Sa-
vends nésta dag. Betrdffande fjarrtagen forutsitts
att en del star nattetid vid och kring nuvarande
O-gruppen och eventuellt vid plattform.

Utifran gjorda simuleringar bedomer vi att Olskroken
Plan fungerar En viktig anmérkning &r att det krévs
mycket arbete med tidtabellen innan man hittar en
variant som fungerar utan alltfér mycket konflikter. Pa
vissa tdg kommer man dnda att behova ldgga pa ndgon
eller ndgra minuters gangtid for att de ska kunna hitta
en lucka att passera plankorsningarna.

4.5 Signalsystem

Simuleringen har gjorts med ett signalsystem med
punktformig informationséverféring motsvarande
Banverkets ATC. Fullstindig ATC2 (genomsignalering
(P-bortflyttning), A-bortflyttning och véxelspetshoj-
ning) har anvints. Det simulerade signalsystemet &r
nagot idealiserat pa s vis att bromstriackorna dr exakt
de som tagen behover. I Banverkets ATC férekom-
mer pessimistiska avrundningar av bade avstdnd och
lutningar som ger nagot forsamrad kapacitet. I simule-
ringen har tgens prestanda (acceleration, retardation
och storsta tillatna hastighet) minskats med tio procent
dels med tanke pa dessa pessimistiska avrundningar
och dels med tanke pa att féraren i verkligheten har en
viss reaktionstid och utnyttjar utrullning i stéllet for att
bromsa sa sent som mdojligt (féorarmarginal).

Blockstrackor

I sjdlva Vistlanken 4r blockstrdckorna ungefdr 500
meter langa. Motriktade blocksignaler vid samma
blockpost dr isdrdragna med 100 meter.

Pa befintliga strickor har i stort sett dagens signalpla-
cering (med blocksignaler rygg-i-rygg) behéllits. P4
nagra platser, bland annat kring station Liseberg, har
nagra blockstrackor delats upp i tva for att kapaciteten
ska récka till. Mellan Almedal och MéIndal har dagens
signalplacering behallits, men simuleringen visar att
kortare blockstrickor egentligen behdvs dven pa denna
stracka. Troligen behovs ocksé fler spar, helst fyrspar,
fran Almedal men atminstone fler plattformspar i
Molndal, sdrskilt med tanke pd véindande tag.

Olskrokens bangard - utformning

Vid respektive UA

UA UAVL UAVL | Forstarknings- | Eérstarknings-

Nollal bas framtid | alternativet bas | alternativet framtid
Planskild anslutning till terminalanlaggning Sévenas X X
Olskroken i plan t o f tunnelstationen X X

Tabell som visar ténkt utformning av Olskrokens bangard vid olika utredningsalternativ
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Linjerna Olskroken — Marieholm (Norge/Vénerbanan)
och Almedal — Mélndals Ovre (Kust till kustbanan)
ar idag enkelspariga, men i de flesta simuleringarna
dubbelspariga. Med dubbelspar har blocksignalerna
placerats betydligt tdtare &n i dag.

I alternativen Olskroken Bro och Olskroken Plan
har det varit nodvindigt med mycket korta block pa
utfartssparet frdn Sdvendsdepédn for att klara den téta
foljden av tomtag som skall ut fran depan. Blocken &r
bara 300 meter, vilket motsvarar drygt en tdglédngd, och
tillater néstan ett tdg per minut. Motsvarande kapacitet
kréivs inom sjélva depan, men depabangarden har inte
simulerats.

Kontinuerlig ATC och flytande block
(ETCS niva 3)

For att fa en uppfattning av hur kapaciteten kan for-
dndras om ett signalsystem med flytande block mot-
svarande ett framtida ETCS® -system niva 3 infors,
har en simulering med flytande block genomforts.
Med OpenTrack kan ett idealiserat signalsystem med
flytande block simuleras, vilket innebér att ingen séker-
hetsmarginal (skyddsstricka) forutom bromsstrackan
reserveras framfor tdgen och inga tidsférdréjningar for
positionsbestdmning, databehandling och radiokom-
munikation finns.

Med ett nytt signalsystem av typ ETCS niva 3 kom-
mer beldggningen pa linjen att minska mycket kraftigt
jamfort med om dagens signalsystem anvinds. Aven
pa stationerna minskar beldggningen, men inte alls lika
mycket eftersom tagen star stilla en viss tid pa stationen
och denna tid forkortas inte av ett nytt signalsystem.
Den kapacitetsvinst som uppstar beror pa att nér ett
tag borjar rulla ut fran stationen kan bakomvarande
tag folja efter in langs plattformen med lag fart. Med
fasta block maste det bakomvarande taget vénta utan-
for stationen tills det framforvarande helt har lamnat
plattformen plus ett skyddsavstand.

EXEMPEL: Beldggningstid pa station Haga:

« Signalsystem med fasta block (ATC 2): Kapaci-
tetsutnyttjande pa 67 procent

e Idealiserat signalsystem med flytande block: Ka-
pacitetsutnyttjande pa 53 procent

Eftersom inget ETCS niva 3-system med flytande block
finns 1 drift, 4r det omojligt att séiga vilken prestanda

det i praktiken kommer att fa. Ett grovt antagande kan
vara att kapacitetsvinsten blir hélften sa stor som for
ideala, flytande block. Med detta antagande skulle
ETCS niva 3 kunna tinkas 6ka kapaciteten i Vistlanken
fran 18 tag per timme och riktning till cirka 20 tdg. Det
ar troligt att ETCS niva 3 ligger ganska langt fram i
tiden, mojligen 20-25 ar.

En del av kapacitetsokningen kan dock uppnas med
ETCS niva 2 i kombination med korta blockstrackor.
ETCS niva 2 kommer att inforas av Banverket med
borjan pa Botniabanan.

4.6 Kryssvaxlar

Nytta med kryssvaxlar

Kryssvixlar har stor betydelse da det behover ske akut
underhall sdsom felavhjélpning. Med kryssvixlar pa
omse sidor om felstillet kan trafiken passera pa det
andra spéret. I sd fall kan cirka tio tg per timme ko-
ras 1 vardera riktningen, vilket motsvarar trafiken mitt
pa dagen eller hilften av trafiken under maxtimmen.
Tagen far da forseningar pa upp till drygt fem minuter,
vilket kan accepteras i en sédan situation.

Tillganglighet for ordinarie sparunder-
hall med kryssvaxlar

Aven med kryssvixlar mellan varje station uppstar for-
seningar som inte dr acceptabla vid planerat underhall.
Planerat underhall som kraver avstingt spar kan dérfor
inte goras under dagtid i Véstlanken.

Trafikstrukturen innebér att det nattetid inte kommer
att ga nagon trafik i Viéstlanken. Antagandet kan goras
att det kommer vara tomt i Vistlanken under ungefar
fyra timmar per natt. Det planerade underhallet kan
forlaggas till dessa tidpunkter.

4.7 Vaxelhastighet

80-vaxlar

80-vixlar innebér att tdgen far gd med 80 kilometer i
timmen genom vixeln nédr den ligger 1 kurvldge. Ef-
tersom Vistldnken dimensioneras for 80 kilometer i
timmen kan tagen ga lika fort oavsett om véxeln ligger
i rak- eller kurvlédge.

8 ETCS skickar via markbaserad utrustning data till tdget for berdkning av tigets hogsta tillatna hastighet. Pa
strackor med yttre signalering sker dverforing med hjilp av standardiserade baliser utmed sparen. Detta kallas
ETCS niva 1 och ger i princip samma funktion som Banverkets ATC 2. I ETCS niva 2 skickas uppgifterna via radio
(GSM-R). Da behovs inga yttre signaler, all information visas for foraren pa en bildskérm i forarhytten. Tagets
position faststills i bada fallen med hjilp av konventionella sparledningar. P& ETCS niva 3 meddelar tigen sjilva
sin position till radioblockcentralen. Niva 3 mojliggor “flytande block™, det vill séga att tdgen foljer varandra pa
bromsavstand. Det mojliggor att 6ka linjernas kapacitet och att ytterligare minska markutrustningen.
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50-vaxlar

50-véxlar innebér att tagen bara far g med 50 kilome-
ter i timmen genom véxeln nir den ligger 1 kurvlige.
Pa rakspar kan tadgen hélla full hastighet &ven genom
en 50-vixel. Ett pendeltag tappar 17 sekunder pa att gé
sidotdgvig pa Goteborg C pa grund av 50-véxlarna.

Sammantaget visar simuleringen att 50-véxlar pa
Goteborg C innebdr att tidtabellen maste innehalla en
gangtidsforlangning pa minst 17 sekunder for alla tag
och att kapaciteten minskar med cirka tva taglagen
per timme och riktning jamf6rt med om stationen har
80-vixlar.

5 Nollalternativet- om Vastlanken inte byggs

5.1 Trafikfunktion

I nollalternativet ingar alla projekt som &r tankta att
paborjas fore ar 2015, exklusive Vistlanken:

. Dubbelspar Géteborg — Oxnered

. Férdigt dubbelspar pa Viastkustbanan
. Dubbelspar Molnlycke — Ravlanda

. Fjarrblockering Bohusbanan

. Fyrspar Floda-Aspen

. Breddning av midjan i Géteborg C

. Nytt signalstillverk Géteborg C

. Triangelspdr Marieholm

En viktig forutséttning dr att sparval och tidtabeller
utformas pé ett sddant sétt att antalet korsande tag- och
vaxlingsviagar minimeras. Detta forutsétter samarbete
mellan trafikutdvarna. Inga pendeltagslinjer kan vara
genomgaende forbi Goteborg C.

5.2 Kapacitet

Kapaciteten i nollalternativet blir ungefiar 60 procent
av den kapacitet man uppnar med Vistlankens utred-
ningsalternativ Bas, det vill sidga 26 tagavgangar i
maxtimmen.

Alternativet innebér att Goteborg C trafikeras av 26
tdgpar under maxtimmen. Forbéttringen i forhallande
till dagslaget ar dels effekterna av att bredda midjan
och dels genom att sparval och tidtabeller har anpassats
for att minska antalet korsande rorelser i férhéllande
till idag. Studien visar ocksa att de 16 plattformsspar
som idag finns pa Goteborg C ar tillrdckliga for dessa
tdg. Nackdelar med forslaget 4r att byten tar langre tid.
Till exempel kommer tag fran Alingsas pa spar 1-3 och
tag till Kungsbacka finns pa spdr 13-16. Totala antalet
mojliga tdgavgangar per timme &r 26 stycken jamfort
med 43 stycken for Vistldnken T3.

/Z

Tvétten,
Motorvagnshallen

Sacken
(spar 1-16)

och o-gruppen

Skansen
Lejonet

Spar s31

Smygvagen

Spar s175 //Lj;pstéllningen

(spar 51-59)

Uppstéllningen
(spar 34-50)

till Olskroken

Skansbangarden (kombiterminal)

Principskiss av séckstation - Géteborg C med breddad midja
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6 Utbyggnadsalternativen, Vastlanken

6.1 Trafikfunktion

Gemensamt for de tre alternativen 4r att det finns en
fyrspérig tunnelstation, Géteborg C, med tva mittplatt-
formar i anslutning till sdckstationen Goteborg C. Mel-
lanstationerna i tunneln dr tvaspariga stationer forsedda
med mittplattform. De tre alternativa utformningarna
av Vistlanken &r:

e Utredningsalternativ Haga-Chalmers, med en
station vid Haga och en station vid Chalmers.
Restiden genom tunneln blir atta minuter fran
avgangen vid Goteborg C till det att tAget passerar
Almedal.

* Utredningsalternativ Haga-Korsviagen, med en
station vid Haga och en station vid Korsvigen.
Restiden genom tunneln blir atta minuter fran
avgangen vid Goteborg C till det att taget passerar
Almedal.

»  Utredningsalternativ Korsvigen, med en station
vid Korsvédgen. Restiden genom tunneln blir sex
minuter fran avgangen vid Goteborg C till det att
taget passerar Almedal.

6.2 Kapacitet Vastlanken Bas
Antaganden

Godstagen har antagits ga soderut, fran Kville res-
pektive Sédvends, 1 borjan av varje timme och norrut
i slutet av timmen. Detta for att undvika problem i
simuleringen, da det inte finns nagra motesmojligheter
for langa godstag mellan Gubbero och Skandiahamnen
respektive mellan Gubbero och Sidvenis. Detta bedoms
inte paverka simuleringsresultatet.

Baage 1t |

Redovisningen i stapeldiagrammen avser sparens pro-
centuella nyttjandegrad, vilken har erhéllits som utdata
under simuleringen. Sparens nyttjandegrad har av oss
likstdllts med kapacitetsutnyttjande.

Resultat

Om Vistlidnken byggs med tvaspariga stationer i Haga
och Chalmers/Korsvégen kan tunneln trafikeras med
god kvalitet av upp till ungefir 15 tdg per timme och
riktning. Max trafik dr 18 tdg per timme och riktning.
Det dr stationsuppehallen i Haga och Chalmers respek-
tive Korsvigen som begrinsar kapaciteten. Linjen och

tunnelstationen Goteborg C har hogre kapacitet.

Belagd tid Haga | Chalmers
(Haga + Chalmers Z-spdrsstationar)

Belagd 1id redovisss g vid |
22 eler 281450
maximmen, ehersam
uinySjandel dd bl dver

13% 100 %

oy silpy (= ily ey =y

Kapacitetsutnyttiande Haga/Chalmers

Kapaciteten &r uttomd nir Kungsbacka-Alingsas och
Trollhittan-Boras kors i tiominuterstrafik. Ovriga an-
laggningar och bangérdar torde fungera.

Totala antalet tdgavgangar per timme fran tunnelsta-
tionen och séckstationen blir 43 (18 tag per riktning i
tunnelstationen samt 7 tdg fran sdckstationen).

Tva godstdg per riktning i Gardatunneln klaras.

Marieholmsbron

Goteborg C,
tunnelstation
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= = Skansen Lejonet =
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6.3 Vastlanken Framtid

Om stationerna i Haga och Chalmers/Korsvigen byggs
ut till fyra spar, kan Véstldnken trafikeras med god kva-
litet av upp till ungefir 25 tag per timme och riktning.
Tunnelstationen Goteborg C forutsitts som tidigare
ha fyra plattformsspar och det ar hir kapacitetstaket
kommer att nés forst. Totala antalet tdgavgangar fran
tunnelstationen och sédckstationen blir 63 stycken per
timme.

En mojlighet for att inte behdva bygga ut tvaspérs-
stationer till fyrspar nir kapacitetstaket dr nétt vore att
fortsdtta med 18 tagpar per timme i Vistlinken men
att oka trafiken i sdckstationen. De tillkommande tio
tagen mellan T3 och TS5 kommer alla fran Hisingen.
Problemet med detta dr att dessa tag knappast kan ta
sig in i séckstationen pa grund av att forbindelsen ar
enkelsparig. En ombyggnad for att klara detta har inte

Belagd tid (%

studerats i detta skede. En annan 16sning 4r att lata
tagen fran Hisingen gér ner i Véstlanken och flytta
tdgen Alingsas - Kungsbacka alternativt fran Tvastad
- Landvetter/Boras till sacken. Detta innebér att genom-
géaende trafik pa dessa striackor inte blir mgjlig.

K. "

yttjande Goteborg C

40
1%

30

2

10

0

(13tag) (14 tag) (18tag) (22tag) (28tag)

Kapacitet for Géteborg C

7 Forstarkningsalternativet

/.1 Trafikfunktion

Forstarkningsalternativet innebar att en dubbelsparig
tagtunnel for fjarr- och godstag byggs parallellt med
Gardatunneln, samt att antalet spar i sickstationen uto-
kas. Alla pendeltag kors i den befintliga Gardatunneln.
Restiden for genomgéende tag, Alingsas-Kungsbacka,
blir fem minuter ldngre i forhallande till Haga-Chal-
mers. Detta beror pé att tigen skall gé in i sickstationen
och byta korriktning.

L

/.2 Forstarkningsalternativet,
Vastlanken Bas

Man kan uppna samma kapacitet som i Vistlinkens
utredningsalternativ, métt i antalet mojliga tagav-
gangar.

Vid T3 behover sdckstationen ha 18 spar for att ka-
pacitetsutnyttjandet skall hallas kring 60 procent.
Ombyggnaden som kravs innebér stora férdndringar
for sackstationen och bangéarden. Sparomradet beho-
ver vidgas, ritas ut och ny mark maste tas i ansprak.

Principskiss, Férstérkningsalternativet med 18 spar
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Antalet vixlingsrorelser blir omfattande, vilket leder
till behov av dubbla eller tredubbla sparvixlar i vissa
spargrupper. Den stora trafikomfattningen bedoms ge
risk for att hela trafiken kan bli vildigt instabil. En
forsening riskerar att ge foljdforseningar. Restiderna
blir fem minuter ldngre for genomgaende tag jamfort
med Vistldnksalternativen.

En fordel med en sdckstation dr att jarnvigsforetagen
enkelt kan “kasta om” fordon mellan olika omlopp och
snabbt kan ta tdg i och ur trafik. Nackdelarna &r att res-
tiderna forldngs med minst fem minuter eftersom tagen
skall in 1 sickstationen och byta korriktning. Antalet
spér, véixlar och ddrmed bangardens komplexitet blir
stor och medfor en forhojd risk for att forseningar fran
ett tag sprider sig till flera tag.

— - " Persontagsviadukten

/.3 Forstarkningsalternativet,
Vastlanken Framtid

Vid den hogre nivan TS5 behdver sdckstationen ha 26
spar for att kapacitetsutnyttjandet skall halla sig pa 60
procent. De nackdelar med en sdckstation som ndmns
i kapitel 7.2 Vistldnken Bas, accentueras dn mer vid
en utbyggnad av sédckstationen till 26 spar. Dessutom
kriavs betydande signalfortdtningar i Gardatunneln,
Lisebergstunneln, pa Vistkustbanan och troligen dven
pé Vistra Stambanan. Det kravs dven en planskild-
het for godstdgen i Gubbero. En ny pendelstation i
Lisebergstunneln eller utbyggnad av den befintliga
pendeltagsstationen Liseberg till fyra spar behovs.
Utover detta behovs dven en planskildhet i Olskroken
och ett fyrspar norr om Skansen Lejonet (i princip
samma lidge som befintligt Skansenspar).

Skansen E’Bﬁet

Godstagsviadukten
_ Till Olskrokshallen

spar1 ——

Goteborg C,
sacken

Férstérkningsalternativet med 26 spar

Gardatunneln

Olskroken V

Gubbero

Lisebergstunneln

D DLisebergD D
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Bilageforteckning Underlagsrapport

Bilagorna har framtagits successivt under utredningens gang — se datum under anmarkningskolumn. Varje bilaga far
darfor ses som ett tidsdokument i viss man. Det kan férekomma slutsatser och sammanfattningar som inte star helt i
dverensstammelse med underlagsrapporten. Nagra bilagor har férekommit som bilagor till tidigare delrapporter.

Bilaga Titel Anmérkning
Bilaga nummer 1 2 eller 4 spér vid Haga/Chalmers/Korsvagen 2005-01-28
Bilaga nummer 2 Vastlanken bas UA Haga- Chalmers 2005-06-30
Bilaga nummer 3 Vastlanken framtid UA Haga-Chalmers 2005-04-08
Bilaga nummer 4 Vastlanken framtid UA Haga-Chalmers, 2-spériga stationer 2005-04-08
Bilaga nummer 5 Vastlanken, enkelsparsdrift forbi Haga och Chalmers 2005-06-28
Bilaga nummer 6 Vastlanken, enkelsparsdrift bara forbi Chalmers 2005-06-08
Bilaga nummer 7 Vastlanken, enkelsparsdrift forbi Haga, Chalmers och Goteborg C  2005-06-08
Bilaga nummer 8 Kan ETCS oka kapaciteten i Vastlanken? 2005-08-25
Bilaga nummer 9 50/80 vaxlar vid Goéteborg C 2005-08-25
Bilaga nummer 10 Forstarkningsalternativet (Lisebergsalternativet) 2005-04-06
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