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Rtgarder p& langre sikt

Nollalternativ

| forstudien har studerats olika atgarder for
att 6ka kapaciteten for godstransporterna
pa Hamnbanan bade pa kort och pa lang
sikt. Den s.k. fyrstegsprincipen har varit en
viktig utgdngspunkt i detta arbete. Tillvaxt-
prognoserna for godstransporterna visar att
det kommer att krdvas atgarder redan inom
de narmaste aren om inte hamnens utveck-
ling ska begransas. Olika atgarder for att
forbattra effektiviteten i det befintliga syste-
met har darfor studerats och beskrivs forst.

| ett langre perspektiv kravs mer
omfattande och langsiktiga 16sningar.
Sadana kommer dock att ta langre tid att
genomfora. Flera steg i planeringsproces-
sen aterstar innan projekteringen kan borja
och aven sjalva utbyggnaden kommer att ta
tid och sannolikt ske i etapper. Dessutom
kommer en storre utbyggnad att paverka
det omgivande samhiéllet bade positivt och
negativt oavsett hur I6sningen ser ut. Lang-
siktiga l6sningar for Hamnbanan kraver
darfor tid och forberedelse sa att den basta
sammanvagda losningen kan valjas.

Fyra principer for en langsiktig

utbyggnad har studerats: utmed den befint-
liga Hamnbanan, tunnel Bracke-Bramare-
garden—Marieholm/Nylose, bergtunnel
Biskopsgarden—Ar6d—Marieholm/Nylose/
Larje och ytlage Save—Marieholm/Nylose/
Larje. For varje losning har en bedémning
av trafikkapaciteten och férvantad paverkan
pa omgivningen gjorts. Var och en av dessa
principer kan sedan utformas pa flera sitt.
Vidare studier far avgoéra vilken lokalisering
och utformning som ar mest lamplig.



9 Fyrstegsprincipen — en utgangspunkt for

arbetet

I de kommande kapitlen beskrivs olika atgérder
for att moéta kapacitetsbehovet pd Hamnbanan pa
kortare och langre sikt. Den s.k. fyrstegsprincipen
har varit en viktig utgdngspunkt i arbetet. Fyr-
stegsprincipen innebér att mindre dtgirder som
paverkar transportbehovet eller effektiviserar
det befintliga systemet ska provas fore storre
ombyggnader eller nyinvesteringar.

Fyrstegsprincipen

Steg 1

Steg 2

Steg 3

Steg 4

Forst ska sadana atgarder 6vervagas och provas som kan minska transportbehovet och
valet av transportsatt. Eftersom en stark 6kning av godstransporterna forutses och ett
onskemal finns om att 6ka andelen gods pa jarnvag har detta steg haft liten relevans i
forstudien.

| ett andra steg provas atgarder for att utnyttja den befintliga anldggningen effektivare.
| forstudien har studerats battre strukturering av trafiken, signalatgarder, och langd pa
signalstrackor.

| det tredje steget provas begransade utbyggnadsatgarder. Det kan vara
sparupprustningar, ombyggnad av plankorsningar, kortare motes- eller forbigangsspar,
partiella dubbelspar och andra forbattringsatgarder. | forstudien har bl a mindre om-
byggnader pa bangardar for att kunna kora tagen effektivare studerats.

| det fjarde steget prévas nyinvesteringar i form av omfattande ombyggnader eller ut-
byggnad i ny strackning.
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Figur 9.1.1 Skandiabangarden fran Gster. Béttre trafikstyrning och anpassning av den befintliga sparanldggningen
motsvarar steg 2 och 3 enligt fyrstegsprincipen.
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10 Atgarder pa kortare sikt

Trafiken pd Hamnbanan kan effektiviseras och
dagens kapacitet utnyttjas pa ett battre satt
genom strukturering av trafiken, effektivisering
av trafikupplaggen och battre fordelning av
trafiken over dygnet. Atgirderna motsvarar
steg tvd enligt fyrstegsprincipen och &r en
viktig forutsattning for att genomfdéra andra
atgarder i den befintliga anlidggningen. Detta
forutsatter dock att dven jarnvagsstraken ut fran
Goteborg klarar den efterfrigade kapaciteten.
Nasta steg blir sedan att anpassa den befintliga
anlaggningen for att effektivisera kolonnkor-
ningen av godstrafiken.

10.1 Begransade utbyggnader for att
effektivisera kolonnkérningen

Atgi«irder pé& Skandiabangarden och
Alvsborgsbangérden

Ett satt att effektivisera och utveckla kolonn-
korningen pda Hamnbanan ar att se till att Gote-
borgs Hamn kan bygga fler heltig samtidigt for
avging Osterut och dessutom kunna ta emot fler
ankommande tag frin Hamnbanan. Detta kan ske
genom ombyggnad av Skandiabangirden och Alvs-
borgsbangarden. Hir beskrivs atgirderna kortfattat.
En mer ingdende redovisning finns i underlags-
rapport Atgirder pa Skandia- och Alvshorgsbangdrden.

Alvsborgsbangarden anpassas till avgings-
bangard for heltdg genom att de fem nordligaste
sparen forlings. Konflikten mellan tagrorelser fran
Skandiahamnen till ~Alvsborgsbangarden och
trafiken pA Hamnbanan avhjilps genom att infarts-
vaxlarna pa Skandiabangarden byggs om och genom
att midjan mellan Skandia 6vre och nedre bygga
bort. Trafikstyrningen i hamnomradet forenklas och
effektiviseras genom att hela Skandiabangarden
signalregleras. Detta gor att trafiken pa bangirdarna
kan fjarrstyras och rangeringen forenklas.

Utbyggnaden foreslas ske pa mark som redan idag
ar avsedd for hamnverksamhet och jirnvigsinda-
mal. Atgirden motsvarar steg tre enligt fyrstegs-
principen och ir finansierade i Banverkets budget
for 2006 — 2008.

Fortsatt arbete

Banverket kommer genom en sirskild remissomgang
under vdren att halla samrdd med lansstyrelsen,
Goteborgs Stad och ovriga berérda parter om fort-
satt arbete. Linsstyrelsen kommer da att préva om
atgirderna kan antas medfora betydande miljopa-
verkan. Banverket gor beddmningen att jirnvigs-
utredning inte krivs fér bangardsombyggnaderna
eftersom det inte finns nigra alternativa losningar.
Efter remissen beslutas om jarnvigsplan ska genom-
foras.

For att klara trafikbehovet behéver ombyggna-
derna vara genomforda senast 2008. Detta kraver
att projekteringsarbetet kan starta under 2006.

Figur 10.1.1 Skandiahamnen och Skandiabangéarden. Foto: GHAB.
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Figur 10.1.2 Genom att férkorta signalstrdckorna pa enkelspéret kan den befintliga jarnvdgsanldggningen utnyttjas

effektivare.

Forkortade signalstrackor pa enkelsparet

En starkt begrinsande faktor for kapaciteten pa
Hamnbanan ar de delar som har enkelspar (fran
Kvillebangarden till Polsebobangirden och frin
Polsebobangarden till Skandiabangirden). Genom
att forkorta signalstrickorna pa dessa delar skulle
tdgen kunna tidtabellsliggas tatare vilket Okar
kapaciteten. (se fig. 10.1.2).

Forkortade signalstrickor bedoms ge tva nya
tagligen per timme vilket skulle 6ka kapaciteten pa
Hamnbanan med ca 30 tag per dygn. Diarmed skulle
dagens bana klara ca 120 tig/dygn. Med utgangs-
punkt i det starkaste utvecklingsscenariot, scenario
miljé, skulle da kapaciteten kunna klaras fram till ca
2013. Atgirden motsvarar steg tva enligt fyrstegs-
principen och har kostnadsberiknats till 8 miljoner
+/-10 %.

Fortsatt arbete

Forkortade signalstrickor innebar enbart ombygg-
nader i det befintliga jirnvigssystemet. Atgirden
bedoms dirfoér kunna genomforas utan jirnviagsut-
redning eller jirnvigsplan om inte miljoeffekterna
av trafikdkningen blir mycket stora. Innan vidare
arbete kommer samrdd med linsstyrelsen, Gote-
borgs Stad och berérda parter att hallas.

Ytterhamnsmotet

Kommunen planerar
for ett nytt lage for
Tankgatan med bro
6ver banomradet

Skandiaba_h'gérden
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10.2 Ytterligare atgarder i det befintliga
systemet

Dubbelspar mellan Pélsebo och Skandiahamnen

Enkelsparsdelarna pa Hamnbanan begrinsar
mojligheten att kora tag fran bada hall samtidigt pa
Hamnbanan. Ju lingre del av Hamnbanan som ar
enkelsparig desto storre blir begrinsningen. Ett sitt
att hantera detta 4r att bygga ut dubbelspar pa de
mest utsatta delarna. Om utbyggnaden sker mellan
Polsebo och Skandiabangirden (se figur 10.13)
skulle detta inte bara forbittra trafiksituationen pa
Hamnbanan. Aven rangeringen pa Skandiabangar-
den skulle underlittas. Ett sidant dubbelspar skulle
ocksa kunna vara en forsta etapp pa en mer lang-
siktig utbyggnad av Hamnbanan lings ilvstranden
(se kap 12).

Atgirden bedoms ge cirka 70 nya tagligen per
dygn pa Hamnbanan vilket tillsammans med ovan-
stdende atgarder ger plats for ca 190 godstag per
dygn. En begrinsande faktor ar dock det for Bohus-
banan och Hamnbanan gemensamma enkelsparet
fran Kvillebangirden och over ilven till fastlandet
som med en utdkad persontrafik pd Bohusbanan
bara tillater ca 150 godstag per dygn. Utan att denna
del i systemet dr lost bedoms dubbelsparet darfor
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Figur 10.2.1 Eftt sétt att korta enkelspéaret pd Hamnbanan é&r att bygga ut dubbelspar mellan Pdlsebo och Skandia-

bangarden.
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bara ge cirka 30 nya tagligen per dygn och dirmed
medge 150 tag per dygn.

Med hinsyn till scenario miljé skulle atgarden
tidigast kravas 2013 och klara kapaciteten fram till
ca ar 2015. Nista steg blir att bygga ut kapaciteten
over dlven.

Kostnaden foér dubbelspir mellan Polsebo och
Skandiabangirden beddéms till 159 miljoner +/- 28
%. Atgirden motsvarar steg tre enligt fyrstegs-
principen och bedéms ge sidan paverkan pa bade
trafiken och omgivningen att den bor hanteras i
jarnvigsutredning och jarnvigsplan.

Samtidig infart pa Pélsebobangérden

Polsebobangarden anvinds som motesplats mellan
Skandiabangirden och Kvillebangirden och for
tillfillig uppstillning av vagnar till och fran Olje-
hamnen. Genom att bygga om Polsebobangarden
skulle samtidig infart bli mojlig. Detta ger en positiv
inverkan for kapaciteten pA Hamnbanan men ocksa
intrang i jairnvagens omgivning. Atgirden motsvarar
steg tre enligt fyrstegsprincipen.

'Hokebangarden

Figur 10.2.2 Hamnbanan ldngs med Oljevégen vid Ytterhamnsomradet Foto: Flygare Palmnés

Ivarsbergs-
motet

Héjd hastighet p4 Hamnbanan

Genom att héja hastigheten pd Hamnbanan skulle
ytterligare cirka 30 nya taglagen per dygn kunna
klaras. En hastighetshojning skulle dock bland
annat ge okade buller- och vibrationsstdrningar
och det ar darfor tveksamt om en sddan dtgird bor
genomforas.

Atgéirder i hamnens sparanlaggning

Efter ombyggnad av bangardarna, signalstrackorna
och dubbelspir mellan Polsebo och Skandiaban-
garden kommer Hamnbanan troligen inte att vara
den begransande delen i trafiksystemet. Detta pa
grund av att hamnen troligen inte kommer att kunna
bygga sa manga tag att kapacitetstaket p& Hamn-
banan nas. Nista steg blir istillet troligen atgirder
i hamnens lastnings- och lossningskapacitet. Ett
exempel pa detta dr utbyggnad av kapaciteten i den
s.k. Centralharpan.
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11 Enkelsparet pa Marieholmsbron — en
framtida begransning

Efter genomforande av atgérder pa kortare sikt
(kap 10) och forbattringar i hamnens anlaggning
kommer den enkelspariga Marieholmsbron till-
sammans med det gemensamma enkelsparet
féor Hamnbanan och Bohusbanan p3 Hisingen
att vara den begrdnsande faktorn for trafik-
kapaciteten. Utan ytterligare spar 6ver &lven
kommer vidare utbyggnad av Hamnbanan
bara att ge marginella forbattringar. Gods- och
persontrafiken behéver separeras och fragan
kan darfor losas genom en ny alvforbindelse
antingen for persontrafik eller for godstrafik.
Resonemanget om kapacitet 6ver alven har
sammanfattats i tva strategier.

11.1 Strategi A: Marieholmsbron
frigérs for enbart godstrafik

Den befintliga Marieholmsbron kan reserveras for
godstrafiken frain Hamnbanan och Bohusbanan
genom att persontrafiken pad Bohusbanan leds
over eller under alven i nytt lige. Detta kan goras
antingen genom att persontrafiken liggs i en
dubbelsparstunnel under alven eller genom att spar-
kapaciteten vid Marieholm byggs ut med ett eller tva

nya spar sdrskilt for persontrafiken. Med en 16sning
med tunnel under dlven kan persontrafiken anslutas
direkt till Vastlinken och utokas utan konflikt med
sjofarten.

En annan l6sning ér att dra Bohusbanan i en ny
strackning och ansluta den till Norge/Vanerbanan
med en ny bro éver Gota alv. Den nuvarande
Bohusbanan skulle da kunna ligga kvar pa Hisingen
enbart som godsjirnvag som tillsammans med
Hamnbanan i befintlig eller ny strackning ansluter
till den enkelspéariga Marieholmsbron. Detta skulle
minska trafikbelastningen pa sodra Hisingen men
ocksd innebira att Hisingen tappar en stor mojlig-
het till pendeltrafik via Bohusbanan. Det nordligaste
laget for en ny bro har bedomts till Bohus och det
sydligaste till Larje. En anslutning av Bohusbanan
till Norge/Vinerbanan kommer dock troligen
att kriva okad sparkapacitet pd den gemensamt
trafikerade Norge/Vinerbanan. Ju lingre norrut
bron liggs ju lingre stricka belastas.

En dragning av Bohusbanan i ny strackning
har inte studerats i denna forstudie. I det fortsatta
resonemanget illustreras strategi A genom att
persontrafiken pd Bohusbanan laggs i tunnel under
alven.

']

kilometer

Vastkustbanan

I

Fig 11.1.1 Strategi A: Genom att leda om persontrafiken pa Bohusbanan, exempelvis genom en tunnel under
alven, kan Marieholmsbron frigéras for enbart godstrafik.
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11.2 Strategi B: Godstrafiken ansluts
till Norge/Vanerbanan med en ny
alvforbindelse

Ett annat sitt att klara kapaciteten over dlven ir
att reservera Marieholmsbron for persontrafiken
och istillet bygga en ny dlvforbindelse for gods-
trafik. Denna maste sannolikt pad grund av
terrangforhéllandena vara en bro och kan da byggas
i ett lage som ar battre anpassat for eventuella nya
strackningar f6r Hamnbanan.

K7

Mdajliga brolagen
for godstrafiken
i strategi B

O

Tva lagen har studerats, ett vid Nylose och ett i
Lirje, drygt 1 km respektive ca 3,5 km uppstroms
Marieholmsbron. Liget vid Nylose innebir en
mojlighet att fortsatta Hamnbanan i tunnlar dsterut
till Savenas rangerbangird. Pa sa satt skulle gods-
trafiken kunna g helt skild fran o6vrig tagtrafik och
minska trafikbelastningen i jarnvigsnatet i Gote-
borg. Om Hamnbanans godstrafik istillet ansluts till
Norge/Vinerbanan stiller aven detta 6kade krav pa
kapaciteten pd den gemensamma strickan.

c
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Fig 11.2.1 Strategi B: Godstrafiken fran Hamnbanan och Bohusbanan pa ny bro vid Nylése eller Léarje.
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11.3 Valet av alvforbindelse paverkar
jarnvagssystemet

Genom att skapa en separat forbindelse for gods-
trafiken klaras kapaciteten over idlven for lang
tid framover. Det forutsiatter dock att antalet
brodppningar for sjofarten inte okar. Vilken strategi
man véljer styr var forbindelsen bor placeras.

En ny persontrafikforbindelse bor antingen pla-
ceras ganska nira Goteborg C med anslutning till
Vistlanken eller langt norrut vid exempelvis Bohus.
En ny godsforbindelse kan dock placeras lingre
norrut fran Goteborg lings Norge/Vinerbanan.
Alvforbindelsen ir alltsd en strategisk fraga for for-
studien som paverkar bade hur Hisingens jarnvags-
system kan utvecklas i framtiden och det omgivande
jarnvigsnitet pa fastlandet.
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Fig 11.3.1 Marieholmsbron fran Hisingssidan

Bro for godstrafiken vid Marieholm

Det finns flera argument for att en ny forbindelse ska
ligga vid Marieholm. Platsen har bra samband med
regionens jarnvigsstrak vilket skulle vara en fordel
for bade gods- och persontrafiken. Persontrafiken
kan enkelt ansluta till Goteborg C och godstrafiken
kan pa ett bra sitt ansluta till Savends rangerbangard.
En forstirkning vid Marieholm innebar dock att
Goteborgs centrala delar dven i fortsattningen
kommer att vara hart belastade av infrastrukturen.

En ny bro vid Marieholm maste placeras minst 80
meter fran den befintliga for att ge utrymme at svang-
brodelarna. Sidférskjutningen gor det komplicerat
att ansluta den nya bron till det befintliga jarnvigs-
systemet, speciellt pa landsidan. Det bedéms dock
som mojligt.
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Bro for godstrafiken vid Nyldse

Med en ny dlvforbindelse i Nylose skulle gods-
trafiken fa en bra tillgang till Hamnbanan eftersom
persontagstrafiken dven fortsittningsvis skulle ga via
Marieholmsbron. Om en férbindelse mellan Nylose
och Savenis utformas sd att godstagen inte behover
kora via Norge/Vinerbanan kommer systemet att bli
mycket robust eftersom godstrafik och persontrafik
inte blandas.

Om linken mellan Nylose och Savenis inte byggs
kommer alla godstig till och frain Hamnbanan att
trafikera den sodra delen av Norge/Vinerbanan.
Tag som ska soderut kommer att vara tvungna att
korsa det norrgiende sparet om inte en planskild
anslutning skapas. Den korsande tigvigen kommer
att ta mycket kapacitet pd Norge/Vinerbanan. Hur
anslutningen till Norge/Vinerbanan utformas ir
avgorande for om trafiken ska kunna flyta bade pa
Norge/Vinerbanan och pd Hamnbanan.

Bro for godstrafiken vid Larje

Om ilvforbindelsen placeras i Lirje kommer
sodergiende tag frin Hamnbanan att fa en lingre
gemensam strickning med Norge/Vinerbanan vilket
naturligtvis paverkar kapaciteten pd banan. Samma
problematik med korsande tagvig uppkommer med
alvfoérbindelse i Lirje som i Nylose. Fran Lirje kan
inte en direktlink skapas till Sdvenis.

Som en del av utbyggnaden till dubbelspar mellan
Goteborg och Trollhdttan kommer Banverket i
borjan av 2006 att ansdka om tillatlighet for delen
Larje—Olskroken, alternativet "Larje Syd”. Det har
i forstudiearbetet konstaterats att en utbyggnad av
Nordlanken enligt "Larje Syd” inte hindrar en ut-
byggnad av Hamnbanan med ny jirnvigsbro vid
Lirje. Fragan innebdr alltsa inte nagra begrinsningar
for Hamnbanans framtida lage.

Fig 11.3.2 Géta &lv under Marieholmsbron
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12 Atgarder pa langre sikt

Ju mer gods som transporteras pd Hamnbanan
desto storre begrdnsning blir enkelspdret for
trafiken. Fler tdg leder inte bara till trangsel
och kapacitetsbrist. Det blir ocksa svarare att
underhélla banan och risken fér stérningar okar.
P3 lingre sikt maste Hamnbanan dérfor byggas
ut till dubbelspar.

I forstudien har olika mojligheter for Hamnbanan
i ny strickning med dubbelspar provats. Resultatet
har sammanfattats i fyra olika principer. Alla fyra
borjar fran vister raknat i Skandiabangardens ostra
del och ansluter till jarnvagssystemet pa fastlandet.
Principerna kallas i det foljande:

e Utmed den befintliga Hamnbanan

e  Tunnel Bricke—Brimaregarden—Marieholm/
Nylose

e  Bergtunnel Biskopsgarden—Arod—
Marieholm/Nylose/Larje

e Ytlige Save—Marieholm/Nylose/Larje

Varje princip har skisserats utifrdn krav pa teknisk
standard och geografiska forutsattningar. Principerna
beskrivs utifran effekter pa trafikkapaciteten, pa-
verkan pd stadsbild, markanvindning och miljo.
Inom varje princip finns flera alternativ beroende
pa hur godstrafiken ska ga over dlven (strategi A eller
B). Utbyggnad av dubbelspar utmed den befintliga
Hamnbanan eller i nya strickningar motsvarar steg 4
enligt fyrstegsprincipen.

Alla fyra principer antas kunna anslutas till den
befintliga Marieholmsbron eller till ny bro vid
Nylose. Med utbyggnad utmed den befintliga Hamn-

Kostnader som inte inkluderats i bedémningarna

Direktforbindelse mellan bro vid Nylése och Savenas:

banan i kombination med bro vid Lirje skulle
godstdg mot Vistra stambanan och Vistkustbanan
dock fa omotiverat 1ang korvag. Detsamma giller for
utbyggnad i tunnel Bricke-Brimaregdrden—Marieholm/
Nylose. Till en ny bro vid Lirje bedéms dirfor bara
principerna "bergtunnel” och “ytlage” kunna an-
slutas.

For de alternativ dar trafiken tappar kontakten
med Kvillebangarden behover troligen en ny ban-
gard anliggas. Denna kostnad ir inkluderad i de
angivna summorna.

Kostnaderna ar uppskattningar gjorda genom
den successiva analysmetoden. Fordjupade studier
kommer att krivas i nista skede for att verifiera
uppgifterna. Fullstindiga kalkyler och underlag
redovisas i underlagsrapport Kostnadsbedimningar.
For de alternativ dar godstrafiken gar pa nya broar ar
broférbindelsen inkluderad i kostnaden.

De alternativ som byggs utifrdn strategi A (ut-
byggnad med Marieholmsbron fér enbart godstrafik)
har illustrerats med att Bohusbanan flyttas till en
dubbelsparstunnel under ilven. Kostnaden for
tunneln har inte tagits med i redovisningen men
har 6versiktligt bedémts till ca 3,5 miljarder kr. En
alternativ 18sning ar att bygga ut sparkapaciteten vid
Marieholm si att idven persontrafiken kan klaras.
Detta har bedémts till mellan 400 och 600 miljo-
ner kr. For de utbyggnadsalternativ som utgar ifran
strategi A tillkommer alltsd niagon av dessa
kostnader. For alternativ med ny bro vid Nylose
(strategi B) har inte heller den majliga férlangningen
till Savends inkluderats. Denna har o6versiktligt
bedomits till ca 850 miljoner kr.

Ca 850 miljoner kr

Alvforbindelse fér persontrafiken i strategi A enligt nagot av féljande alternativ:

- Tunnel under alven
- Utbyggnad av sparkapaciteten vid Marieholm

Ca 3,5 miljarder kr
Ca 400 - 600 miljoner

Figur 12.1.2 Hamnbanan och Lundbyleden bildar en gemensam barriér vid Kvillestaden
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12.1 Utmed den befintliga Hamnbanan

Stracka 9,7 km 12,0 km

Transporttid 19 min 24 min

Operativa godstagskostnader/ar 17 milj/ar 20 milj/ar

En utbyggnad utmed den befintliga Hamnbanan innebir
att det befintliga spdret rustas upp lings hela
strackan och att banan byggs ut till dubbelspar pa
de delar dir den ir enkelspérig. Ett nytt spar anliggs
parallellt med det befintliga fran Tankgatan i vister
fram till bron vid Hjalmar Brantingsplatsen. Fem
nya vigbroar maste byggas liksom fyra jirnvigs-
broar. Dessutom méste enkelsparstunneln genom
Bratterasberget byggas om eller kompletteras med
en ny enkelsparstunnel. En utbyggnad till dubbel-
spar mellan Skandiabangirden och Poélsebo som
beskrivits tidigare skulle kunna vara en forsta etapp
i denna l6sning.

Alvforbindelse vid Marieholm eller Nylose

Med en utbyggnad utmed den befintliga Hamnbanan
ar den naturligaste platsen 6ver dlven vid Marie-
holm eller sa nira den som mojligt. Utbyggnaden
bedoms dirfor ga att kombinera med den befintliga
Marieholmsbron for enbart godstrafik (strategi A)
men ocksd med en ny bro vid Nylose (strategi B).

' Yilerham ns-
omradet
|

En utbyggnad med alvforbindelse vid Lirje har inte
bedodmts intressant att studera.

Effekter pa trafikkapaciteten

Dubbelsparet skulle ge en stor forbattring av trafik-
kapaciteten. Losningen ger den kortaste transport-
strackan mellan ytterhamnsomradet och fastlandet.
En hel del trafikstérningar kan foérvintas under
byggskedet eftersom atgarderna ska genomforas i
direkt anslutning till dagens bana. Utbyggnad med
bro vid Nylose innebar att trafiken tappar kontakten
med Kvillebangirden.

Paverkan pa markanvandning och
samhéllsstruktur

Utbyggnaden ger en ytmassigt begrinsad for-
indring av dagens markanvindning. Buller och
vibrationer fran trafiken bedoéms kunna begrinsas
genom skyddsétgirder. Skyddsomrdden mellan
sparen och bebyggelsen kommer dock aven i fort-
sittningen att vara nodvindiga p.g.a. transporterna

Marieholmsbron

i

Nor ge/Vanernbanan

[ —

uguﬁ(]lsn)“SEA

Figur 12.1.3 Utbyggnad utmed den befintliga Hamnbanan med Marieholmsbron fér enbart godstrafik (strategi A,

illustrerat med Bohusbanan i tunnel under &lven).
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av farligt gods. Detta begrinsar stadens mojlig-
heter att utveckla bebyggelsen lings alvstranden.
Utbyggnaden innebar att plankorsningen vid
Oljevigen inom ytterhamnsomradet byggs bort.
Utbyggnaden kommer ocksd att kriva andringar i
gillande detaljplaner.

Paverkan pa milj6intressen

Utbyggnaden kan ske inom dagens skyddsomriden
och bedoms darfor bara ge marginella fysiska
ingrepp i spdrets niromrade. Det storsta intranget
beror pa nya planskilda korsningarna och buller-
skydd som kan ge lokal paverkan. Vissa verksam-
heter och omrdden med kulturhistoriskt intressant
bebyggelse kan ocksa paverkas.

Bullerskydd kommer sannolikt att behodva utforas
vid Bramaregirden, dar Hamnbanan passerar
bostadsomradet parallellt med Lundbyleden.
Bullerskirmarna kommer att skapa en visuell
barriar. Detta skulle dock uppstd dven om Hamn-
banan flyttas eftersom bulleravskirmning mot
Lundbyleden dndd maste finnas pa vissa strackor.
Det begrinsade utrymmet mellan trafikstraken
kriver en noggrann utformning. En gemensam pla-
nering mellan Banverket, Vagverket och kommunen
kommer att bli n6dvindig for att klara stérningarna
fran bade jarnvigen och biltrafiken p4 ett bra sitt.

Vid Sannegirden och Bricke ligger bostiderna
nira Hamnbanan. Hir uppfordes bullerskydd i
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samband med elektrifieringen av Hamnbanan. Vid
en utbyggnad lings den befintliga strickningen
skulle dessa antagligen behéva kompletteras. Detta
galler sarskilt vid passagen av stalbron over Sateri-
gatan vid Eriksberg. Vid utbyggnaden kommer ocksa
grundforstarkningar och vibrationsskyddande at-
girder sannolikt att krivas.

Annu ett jarnvigsspar skulle forstirka den fysiska
barridren som Lundbyleden och Hamnbanan skapar
i omradet. Genomtankt utformning av planskild-
heter, framforallt for gang- och cykeltrafikanter kan
dock mildra effekterna. Tillgingligheten till natur-
reservatet Rya skog beddms inte paverkas jamfort
med idag.

I den befintliga strickningen finns stor risk
for markféroreningar. Innan utbyggnad maste
prover tas och program for omhindertagande av
fororenade massor upprittas. Marken lings den
befintliga strackningen ar till stora delar hardgjord.
Risk finns darfor f6r fororening av dlven via dag-
vattenledningar eller genom ytavrinning.

En olycka med farligt gods skulle medfora stora
konsekvenser for manniskors hilsa pa grund av
den hoga befolkningstitheten. Anliggningen maste
darfor utformas med hansyn till dessa risker vilket
innebar att dagens skyddsavstand mellan jarnvigen
och bebyggelsen maste behallas. Vidare stills krav pa
utformningen av planskildheter och skyddsétgirder
t.ex. i form av skyddsmurar.
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Figur 12.1.4 Utbyggnad utmed den befintliga banan med Hamnbanan pa ny bro vid Nylése (strategi B).
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12.2 Tunnel Bracke-Bramaregarden—Marieholm/Nylése

Stracka 10,6 km

12,0 km

Transporttid 12 min

14 min

Operativa godstagskostnader/ar 16 milj/ar

19 milj/ar

En utbyggnad avHamnbanan i tunnel Briicke—Brimare-
garden—Marieholm/Nylose omfattar dubbelspér i berg-
tunnlar och i nedgrivt och éverdackat lige mellan
Bricke och Bramaregarden och pa lingre sikt vidare
under mark till Brunnsbo. Utbyggnaden kan delas
upp i etapper och skiljer sig darfor fran utbyggnad i
bergtunnel och ytldge. Dubbelspar mellan Skandia-
bangirden och Polsebo som beskrivits tidigare
skulle kunna vara en forsta etapp i denna losning.
I nista etapp liggs dubbelsparet i tunnel frin
Polsebobangarden och fram till bron éver Kville-
bicken vid Brimaregarden. Banan ansluts direfter
till den befintliga banan vid Kvillebangirden genom
passage over Hjalmar Brantingsgatan.

Redan dessa etapper ger en stor forbittring av
kapaciteten och riacker for ling tid framit. Om
ytterligare behov skulle uppstd kan sedan banan
sinkas ned och overdackas fran Brimaregirden
under Kvillebicken, Hjalmar Brantingsgatan och
Lundbyleden. Spéret ansluts da till Marieholmsbron

Alternativ 16sning
Brédmaregérden - Marieholm
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genom en bergtunnel under Brunnsbo fram till
Tingstadsmotet och E6.

Alvférbindelse vid Marieholm eller Nylose

Utbyggnad i tunnel Briicke-Brimaregdrden—Marieholm/
Nylosebeddms kunna kombineras med den befintliga
Marieholmsbron for enbart godstrafik (strategi A)
eller med en ny bro vid Nylose (strategi B).

Effekter pa trafikkapaciteten

Dubbelspar har en stor positiv effekt pa kapaciteten
pa Hamnbanan. Transportstrickan blir nagot lingre
jamfort med dagens system men transporttiden kan
bli kortare genom att en hogre hastighet kan tillatas.
Den sista utbyggnadsetappen innebar att Kvilleban-
garden rivs. En ny bangard maste da ordnas ndgon
annanstans. Tunnlar bor kunna byggas utan stora
trafikstorningar. Stérningar uppkommer troligen
forst nar banorna ska anslutas och begransas da till
sjalva anslutningspunkterna.

Norge/Vanernbanan

—ueueqismiIsEA

Figur 12.2.1 Utbyggnad i tunnel Brdcke—Brémaregarden—Marieholm/Nylése med Marieholmsbron fér enbart gods-
trafik enligt strategi A (illustrerat med Bohusbanan i tunnel under é&lven).
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Paverkan pa markanvandning och
samhallsstruktur

Utbyggnaden paverkar bebyggelsen vid Polsebo
norr om Hamnbanan men ocksd den planerade
huvudgatan soder om Hamnbanan. Utbyggnaden
frigor mark for ny stadsbebyggelse pa Norra alv-
stranden. Detaljplaneindringar krivs i forsta hand
dar banan gar i ytlige men aven dédr banan gir i
overtackt lage. Inget riksintresse, utover vag E6, eller
nigot allmint intresse enligt Miljébalken kap 3-4
avseende markanvandning bedéms beréras.
[ det vidare arbetet krivs dock fordjupade
studier avseende bevarandevirden och tekniska
forutsattningar.

Paverkan pa milj6intressen

Utbyggnaden ger stora forbattringar for miljon.
For de delar dar jarnvigen gar i tunnel forsvinner
barridren i omradet och tillgangligheten 6kar mellan
bebyggelsen och alvstranden. Det blir enklare att fa
en helhet i stadsstrukturen och dirmed undvika att
lvstranden blir isolerad fran staden som den ir
idag. Att flytta Hamnbanan undanréjer dock inte
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Figur 12.2.2 Utbyggnad i tunnel Bracke—Brédmaregarden—Marieholm/Nyl6se med Hamnbanan pa ny bro vid Nyl6se
(strategi B).

helt trafikbarridren i omradet om inte Lundbyleden
ocksa kan flyttas eller gravas ner.

Nedgravning av banan, s.k. cut and cover, ger pa-
verkan under byggtiden. De 6ppna schakten skapar
barridrer och tar mark i ansprak. Detta galler bland
annat idrottsplatsen vid Bracke samt parkerings-
ytor vid affirsverksamheten intill Eriksbergsmotet.
Schakten aterstills efter utbyggnaden men kom-
pensation maste ordnas under byggtiden. Vid Lind-
holmsmotet och passagen &ver Kvillebicken kan
storningar pa bland annat viagsystemet forvantas
under byggskedet.

Passagen mellan Lundbyleden och ilvstranden
ar mycket trang och byggarbetena kommer att ske i
direkt nirhet till Gota dlv. Har finns risk att stota pa
fororeningar i marken. Narheten till dlven innebar
ocksa en risk for lickage till dlven vid eventuell
olycka med farligt gods.

Med utbyggnad i tunnel reserverad for enbart
godstrafik begrinsas effekten av en olycka med
farligt gods. Bara de som befinner sig i tunneln
drabbas. Daremot forsvaras raddningsarbetet och
aterstallningstiden blir langre.
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12.3 Bergtunnel Biskopsgarden—Arod—Marieholm/Nyldse/Larje

Stracka 11,6 km 12,4 km 15,6 km

Transporttid 12 min 13 min 16 min

Operativa godstagskostnader/ar 16 milj/ar 17 milj/ar 22 milj/ar

En utbyggnad i bergtunnel mellan Biskopsgarden och
Bohusbanan vid Arod innebar att Hamnbanan flyttas
till en helt ny strickning och gir huvudsakligen
i bergtunnlar nordvist om dagens bana. Den nya
dragningen viker av norrut fran Skandiahamnen
vid Halvorsing till ett tunnelpaslag strax soder om
Hisingsleden och fortsitter sedan i tunnel under na-
turomradet Svarte mosse. Efter en ca 4 km lang berg-
tunnel korsas Bjorlandavigen i en betongkonstruk-
tion, varefter strackningen garinienny ca 2,2 km lang
bergtunnel fram till Kvilledalen. Efter passage over
Kvillebickens dalging gir banan antingen lings
Bohusbanan ellerin i en ny bergtunnel pé ca 1,8 km
fram till Tingstadsmotet och E6. Jarnvigen korsar
motorvigen pa bro och fortsitter fram till Marie-
holmsbron och Gota alv.

Vid Bjorlandavigen och Litteraturgatan krivs
betongtunnlarpagrundavattbergtickningentroligen
ar dalig. Korsningen av Kvillebicken och Bohus-
banan ir ocksa en tekniskt komplex punkt bl a pa

grund av anslutningen norrut till Bohusbanan.

Genom att Hamnbanan flyttas tappar trafiken
kontakten med Kvillebangarden vilken kan vara svar
att ersdtta pa Hisingen.

Alvférbindelse vid Marieholm, Nylose eller Larje

En utbyggnad i bergtunnel bedéms kunna
kombineras med den befintliga Marieholmsbron for
enbart godstrafik (strategi A) eller med en ny bro vid
Nylose eller Lirje (strategi B).

Effekter pa trafikkapaciteten

Dubbelspar i bergtunnel skulle ge en mycket hog
kapacitet for Hamnbanan. Utbyggnaden ger en
langre korstracka jamfort med den befintliga banan
men transporttiden kan kortas genom att en hogre
hastighet kan tillitas. Nistan hela strickan kan
byggas utan koppling till dagens bana. Storningar
pd godstrafiken bedoms dirfor bara intraffa vid
inkopplingen.
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Figur 12.3.1 Utbyggnad i bergtunnel med Marieholmsbron fér enbart godstrafik enligt strategi A (illustrerat med

Bohusbanan i tunnel under é&lven).
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P&verkan pa markanviandning och
samhallsstruktur

En utbyggnad i bergtunnel bedoms i forsta hand ge
paverkan vid tunnelmynningarna och i Kvillebackens
dalging och Tingstadsmotet for den pagiende och
planerade markanvindningen. Paverkan uppstar ocksa
dar banan méste byggas fran ytan eller ga i ytlage, tex. i
korsningen med Bjorlandavigen och i Kvilledalgangen.
Utbyggnaden frigér mark for ny stadsbebyggelse pa
Norra ilvstranden. Detaljplaneindringar kommer
att krivas i forsta hand dar banan gar i ytlige men
troligtvis dven for delarna i bergtunnel.

Med en tunnelbyggnad gemensamt for Bohusbanan
och Hamnbanan mellan Lillhagsvigen och Tingstads-
motet pdverkas E6:an och angransande verksamhets-
omridde samt befintliga plankorsningar utmed den
nuvarande Hamnbanan/Lillhagsvigen (vistra delen).

Paverkan pa milj6intressen

En utbyggnad i bergtunnel innebar att Hamn-
banan kan flyttas fran ilvstranden. Detta minskar
barridren i omradet och 6kar tillgingligheten mellan
bebyggelsen och dlvstranden si som beskrivits ovan.
Att flytta Hamnbanan undanrdjer dock inte helt
trafikbarridgren i omradet om inte Lundbyleden
ocksa kan flyttas eller gravas ner.

Med en utbyggnad i bergtunnel undviks
storningar bade i boendemiljon och i stadens gron-
struktur. Lésningen riskerar dock att paverka adel-
lovskogen vid Halvorsing.
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Figur 12.3.2 Utbyggnad i bergtunnel med Hamnbanan péa ny bro vid Nylése eller Lérje (strategi B).

Berget i vistra delen &r relativt titt men sprick-
zonen vid Svarte mosse kan innebira risk for dra-
nering av vatmarken vilket skulle fa stora effekter pa
naturomrddet. I hojdpartiet mellan Bjorlandavigen
och Tuvevigen finns en sprickzon vid Slitta damm.
Hir bedoms jorddjupet vara stort tillsammans med
bergbrunnar med ovanligt stora vattentillgangar.

Utbyggnaden ger framforallt stor paverkan vid
passagen av Bjorlandavigen och Kvillebickens
dalgang. Vid Bjorlandavigen krivs en betongtun-
nel vilket tillsammans med aterstallning av mark-
omradena vid 6verdickning av sparet kan innebira
inlgsen av ett antal fastigheter. Vid Kvillebicken
paverkas det Oppna landskapsrummet om jirn-
vigen gar pa bro 6ver dalgingen. En lang 6ppen bro
over Kvillebacken och Lillhagsvigen skulle kunna
minska den visuella paverkan. En sammanlidggning
av Hamnbanan och Bohusbanan kriver pa sikt en
utbyggnad till fler spar. Detta skulle innebara att tra-
fikstrdket i dalgangen breddas och barridreffekten
forstarks.

Vid tunnelpaslaget finns risk for grundvatten-
sankning vilket skulle paverka ett mindre 16vskogs-
omrade. Har finns ocksa fornlaimningsfynd. En
nedlagd deponi tangeras vid tunnelpéslaget. Marken
pd vistra sidan av Bohusbanan vid Arods verksam-
hetsomrade kan innehalla fororeningar.

Med en utbyggnad i tunnel for enbart godstrafi-
ken begrinsas konsekvenserna fér manniskors hilsa
vid en eventuell olycka med farligt gods.
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12.4 Ytlage Save—Marieholm/Nylése/Lérje

Stracka 19,0 km 19,8 km 19,7 km
Transporttid 19 min 20 min 20 min
Operativa godstagskostnader/ar 26 milj/ar 27 milj/ar 27 milj/ar

I Goteborgs Stads 6versiktsplan (OP 99) finns
reservat for en ny dragning av Hamnbanan oéver
Stora Holm eller Save. Forstudien har darfér dven
provat denna idé. En sadan utbyggnad innebar en
dragning av Hamnbanan i huvudsak i ytlage.
Hamnbanan bérjar med ett tunnelpdslag soder
om Hisingsleden. Efter en bergtunnel pa ca 19
km foljer banan Hisingsleden norrut fram till Sive
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flygplats dar den viker av dsterut lings Holmvagen
eller mot Save. Banan ansluter darefter till Bohus-
banan. Huvuddelen, 2/3-delar av banan, gar utmed
befintliga vigar. Sammanliggningen av trafiken fran
Hamnbanan och Bohusbanan innebir troligen att
den gemensamt trafikerade strickan ocksa behover
byggas ut.
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Figur 12.4.1 Utbyggnad i ytldge med Marieholmsbron fér enbart godstrafik enligt strategi A (illustrerat med Bohus-

banan i tunnel under &lven).
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Genom att Hamnbanan flyttas tappar trafiken
kontakten med Kvillebangarden. En alternativ
rangeringsplats maste dirfor ordnas.

Alvférbindelse vid Marieholm, Nylése eller Larje

En utbyggnad i bergtunnel bedéms kunna
kombineras med den befintliga Marieholmsbron for
enbart godstrafik (strategi A) eller med en ny bro vid
Nylose eller Larje (strategi B).

Effekter pa trafikkapaciteten

Dubbelsparet ger en mycket hog kapacitet for
Hamnbanan men innebir att transportstrickan
mellan Marieholm och hamnomridet blir
ungefir dubbelt sa lang jaimfort med dagens bana.
Transporttiden bedéoms med alla tre brolagen bli
ungefir motsvarande dagens om banan kan tillata
en hogre hastighet. Delen mellan Skandiabangarden
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och Bohusbanan bor kunna byggas utan att stora
dagens trafik. Trafikstérningar kan diremot uppsta
nir den nya delen ska kopplas ihop med Bohus-
banan och Hamnbanan.

Paverkan pa markanvandning och
samhallsstruktur

Utbyggnaden innebadr att marken lings dagens
bana frigérs for ny bebyggelse. Samtidigt tas nya
markomraden i ansprak lings den nya strackningen
bade for sparen och till skyddsavstand for jarnviagen
med tanke pa transporterna av farligt gods. Jarnva-
gen kommer darigenom att strukturera och styra
framtida bebyggelseutveckling pa andra delar av
Hisingen. I och med att Hamnbanan ansluts till
Bohusbanan kommer troligen den gemensamt
trafikerade delen ocksd behéva byggas ut med ett
utvidgat sparomrade som foljd.
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Figur 12.4.2 Utbyggnad i i ytldge med Hamnbanan péa ny bro vid Nylése eller Lérje (strategi B).
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Genom utbyggnaden kommer korsningarna
med Bjorlandavigen, Hisingsleden, Sorredsvigen
liksom Bohusbanans korsningar med Finlands-
vagen och Lillhagsvigen att behova goras plan-
skilda. Detta stiller krav pa stérre markomriden for
trafikplatserna. Dessutom behover mindre plan-
korsningar med jirnvigen stingas vilket paverkar
jordbruksmarken.

Mellan Hisingsleden och Lillhagsvigen, i norra
delen av utredningsomradet, finns tvd varianter
for banan. I huvudsak gar dessa genom virdefulla
jordbruksomriden. Detaljplanedndringar krivs i
forsta hand dar bana gar i anslutning till bebyggelse-
omraden.

En utbyggnad i ytlige innebar att Hamnbanan
kan flyttas fran alvstranden vilket forandrar
forutsittningarna  fér  ilvstrandsomriddet som
tidigare beskrivits. Att flytta Hamnbanan undanrojer
dock inte helt barridren i omriddet om inte Lundby-
leden ocksa kan flyttas eller gravas ned.

Péverkan pa miljdintressen

Utbyggnaden innebar intrang i Halvorsing och
stor risk att omradet med ddellévskog forsvinner
genom att strickningen passerar genom skogs-
partiet. Norrut vid Bjorlandavigen blir den visuella
forandringen pataglig. Strackningen utmed Hisings-
leden kraver darfor anpassning av jirnvagen i
terringen. For att undvika paverkan pd smd lokala
hagmarkspartier samt lokaler med vattensalamander
kan krav pid kompensationsitgirder stillas. Det
rorliga friluftslivet vid gronomradet kring Hisings-

Figur 12.4.3 Hamnbanan och Lundbyleden férbi Sannegarden
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parken och Stora Holm stors redan idag av buller
frain Norrleden, Sive flygplats och motorbanan
vid Stora Holm. Utbyggnaden skulle oka dessa
stérningar. Aven barriiren mellan Hisingsparken
och strovomradena visterut utmed Bjorlandavigen
skulle forstirkas. Strackningen skulle ocksd paverka
virdefulla landskapsomriden och storre omride
med fornlamningar kring Stora Holm.

En gemensam dragning av Hamnbanan och Bo-
husbanan skulle ge stor piverkan pa strickan lings
Bohusbanan i Kvillebackens dalgang. Hir ligger
bebyggelsen strax intill Bohusbanan. Nya broar
kommer att skdra av utblickarna och forindra land-
skapet. Ett bredare sparomrade forstirker barriiren
och okar bullerstdrningarna for bostadsomridena
vid Arod. Storningarna kan hanteras med skydds-
atgirder men kommer att ge visuella férandringar
i dalgangen. En god anpassning till bebyggelsen ar
darfor nédviandig. Dalgangen har stora lerdjup och
en omledning av Hamnbanan kan ge vibrationspro-
blem for verksamheter och boende utmed strickan.

Har finns ocksa en nedlagd deponi som riskerar
att paverkas. Vitmarkerna utmed Kvillebicken ir
kansliga for paverkan och kan krava kompensa-
tionsatgarder. Langre soderut, vid Arod, paverkas
omgivningarna pa samma sitt som vid principen
med bergtunnel. Bullerskyddsatgirder utmed den
ostra sidan av strickningen samt vibrationsproblem
pé grund av lerdjupen ar viktiga aspekter.

Principen leder till 6kade transporter med farligt
gods i Kvilledalen. Detta staller krav pa skyddsav-
stand till bebyggelsen.



13 Nollalternativet

Ett nollalternativ behover definieras i nasta
skede som ar jarnvagsutredning. De utbygg-
nadsalternativ som da studeras ska jamforas
med detta. | forstudien jamfors normalt sett inte
alternativen med varandra utan varderas istal-
let om de kan anses genomfdrbara eller inte.
Definitionen av nollalternativet utgar ifran en
jamforelsetidpunkt och en bestimning av vilka
atgarder som dr genomforda.

Nollalternativet for utbyggnaden av Hamnbanan
skulle kunna definieras som Hamnbanan anslu-
ten till Marieholmsbron ar 2015 med de begrin-
sade atgirder som beskrivits i kapitel 10. Med detta
alternativ riskerar hamnens behov av transport-
kapacitet pa jarnvig pa ling sikt inte kunna motas
vilket kan forvintas leda till att vignitet pa Hisingen
blir 6verbelastat. Nollalternativet innebir ocksa att
Hamnbanan ligger kvar langs Norra alvstranden.

Figur 13.1.1 Hamnbanan vid P6lsebobangarden forbi Eriksberg, Juvelkvarnen i bakgrunden

KAPITEL 13 NOLLALTERNATIV 5]




<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /Unknown

  /Description <<
    /ENU (Use these settings to create PDF documents with higher image resolution for high quality pre-press printing. The PDF documents can be opened with Acrobat and Reader 5.0 and later. These settings require font embedding.)
    /JPN <FEFF3053306e8a2d5b9a306f30019ad889e350cf5ea6753b50cf3092542b308030d730ea30d730ec30b9537052377528306e00200050004400460020658766f830924f5c62103059308b3068304d306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103057305f00200050004400460020658766f8306f0020004100630072006f0062006100740020304a30883073002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d30678868793a3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /FRA <>
    /DEU <>
    /PTB <>
    /DAN <>
    /NLD <>
    /ESP <>
    /SUO <>
    /ITA <>
    /NOR <>
    /SVE <>
    /KOR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe7f6e521b5efa76840020005000440046002065876863ff0c5c065305542b66f49ad8768456fe50cf52068fa87387ff0c4ee575284e8e9ad88d2891cf76845370524d6253537030028be5002000500044004600206587686353ef4ee54f7f752800200020004100630072006f00620061007400204e0e002000520065006100640065007200200035002e00300020548c66f49ad87248672c62535f0030028fd94e9b8bbe7f6e89816c425d4c51655b574f533002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d5b9a5efa7acb76840020005000440046002065874ef65305542b8f039ad876845f7150cf89e367905ea6ff0c9069752865bc9ad854c18cea76845370524d521753703002005000440046002065874ef653ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000520065006100640065007200200035002e0030002053ca66f465b07248672c4f86958b555f300290194e9b8a2d5b9a89816c425d4c51655b57578b3002>
  >>
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [595.000 842.000]
>> setpagedevice


