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Inledning

Under de senaste aren har de landbaserade godsmangderna till och fran Géteborgs hamn 6kat
kraftigt. En stor del av denna transportmangd har fraktats med jarnvagsburna transporter via
Hamnbanan i Goteborg. | takt med 6kade transportvolymer pa banan stalls hogre krav pa hur
trafiken ar strukturerad samt pa hur infrastrukturen ar utformad.

Planeringsarbetet for att bygga ut Hamnbanan till dubbelspar pagar men banan férvantas inte
fa ett nytt spar forran tidigast ar 2016. Under ett antal ar tvingas saledes 6kade trafikmangder
trafikera Hamnbanans enkelspar.

| detta perspektiv skulle en ombyggnation av Kville bangard 6ka robustheten pa Hamnbanans
enkelspar nar battre uppstallnings- och vaxlingsmojligheter skapas. Med relativt sma atgarder
kan trafikflodet pa banan férbattras vilket dven paverkar trafiksituationen for tagtrafiken i
ovriga delar av Goteborg och Vastsverige.

Syfte

Kapacitetsstudien for Kville bangard syftar till att underséka mojligheterna till ett effektivare
utnyttjande av Kville bangard. Detta innebar att langre tag pa ett lattare satt skall kunna
utnyttja bangarden for att skapa battre trafikfloden pa Hamnbanan. Bakgrunden till rapporten
uppkom efter att “Trafikanalys Hamnbanan”, “Marieholmsbroutredningen” samt
"Stallverksbytet” pa olika satt paverkat Kville. Detta foranledde Trafikverket att ta ett samlat
grepp om kapacitets- och sparsituationen pa Kville.

Denna rapport studerar tre utbyggnadsinriktningar for Kville bangard i Goteborg;

= En minutbyggnad som innebér att Kville bangard trimmas for att fungera med en ny
Marieholmsbro.

= En medelutbyggnad som innebadr minutbyggnad samt 2 — 7 st. 750 meter langa spar.

=  En maxutbyggnad som innebar minutbyggnad samt 8 st. 750 meter langa spar.

De funktioner som Kville bangard skall uppfylla och de krav som dessa stéller pa bangarden
beskrivs i Trafikanalys Hamnbanan™.

Metod

Behovet av tagspar utreddes redan i Trafikanalysen som visade pa ett behov av atta langa
tagspar for 750 m langa tag till och fran Hamnbanan. Arbetet i denna utredning inleddes med
oversiktlig sparprojektering for att forandra vaxelharporna i 6mse andar pa bangarden i syfte
att uppna tillracklig hinderfri langd. Behovet av samtidigheter mellan olika rorelser (tagfarder
och véaxling) utreddes ur kapacitetssynpunkt.

! Trafikanalys p& Hamnbanan i Géteborg fran Marieholmsbron fran Alvsborgsbangarden.
Banverket, 2010-02-25



| ett iterativt arbete vagdes 6nskemalen om olika samtidigheter mot varandra och mot det
tillgangliga utrymme och de spargeometriska krav som finns. | detta arbete har synpunkter
fran Trafikverket (Bengt Palm och Jacob Ruda) och Green Cargo (Mats Tapper) varit mycket
vardefulla. Dessa tre har daven bidragit till att bedoma det framtida behovet av
uppstallningsspar.

Det visade sig att det gick att utforma de efterfragade min-, medel- och maxutbyggnaderna
som etapper istdllet for som alternativ. Det betyder att besluten delvis kan tas som ”nar”
istallet fér som "hur”. Investeringarna kan tas efterhand som trafiken pa Hamnbanan 6kar och
utan att investeringar som gjorts tidigare gar helt forlorade i senare etapper.

Rapporten struktureras upp i tre etapper. Dessutom behandlas fragan om dubbelspar pa
Bohusbanan forbi Kville;

= Etapp 1; bestar utav alternativ 1AB samt 1C

= Etapp 2; bestar utav alternativ 2A samt 2B

= Etapp 3; bestar utav alternativ 3A samt 3B

=  Dubbelspar pa Bohusbanan, Kville — Brunnsbo

Presentation av rapporten utférdes 2010-11-30 pa Trafikverket i Goteborg. Medverkande var
fran Trafikverket Bo Lindgren, Eva Andersson, Kerstin Bostrém, Ulla-Stina Ingemarsson, Jacob
Ruda och Anders Ekmark. Fran Vectura medverkade Martin Swahn och Leif Broberg medan
Tyréns representerades av Ylva Backman.

Avgransning
Rapporten avgransas pa Bohusbanan vid Brunnsbo i norr, vid bron éver Hjalmar
Brantingsleden i vaster och vid Marieholmsbron i dster.

Tekniska detaljer for spar, geoteknik samt kalkyl presenteras inte i denna rapport. Se “Kville
bangard — Tekniskt PM” for dessa uppgifter.



Hamnbanan

Fran Marieholmsbron i 6ster till Arendal i vaster stracker sig Hamnbanan, en 10 km enkelsparig
jarnvag. Fran banan gar flera stickspar till lokala industrier, hamnar, terminaler och féretag.
Utmed banan finns dessutom ett antal bangardar; Skandia, Hoke, P6lsebo och Kville. En stor
del av godset pa banan transporteras till eller fran Containerhamnen, Oljehamnen eller till och
fran Volvo. Se Figur 1.
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Figur 1 Hamnbanan i Géteborg Kdlla; Trafikanalys pé@ Hamnbanan i Géteborg fran Marieholmsbron frin
Alvsborgsbangdrden. Banverket 2010-02-25.

Trafik

Trafiken pa Hamnbanan bestar utav godstag till och fran Géteborgs Hamn och industrierna pa
Hisingen. Dessutom anvdands Hamnbanans stra ande av persontag pa vag till och fran
Bohusbanan. Samtliga tag anvander Marieholmsbron fér passage mellan Hisingen och
fastlandet. FOr persontrafiken pa Bohusbanan kan tva trafiktoppar urskiljas medan flodet pa
Hamnbanan ar utspritt dver dygnets alla timmar. Se Figur 2.
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Figur 2 Trafik 6ver Marieholmsbron den 15;e oktober (torsdag) 2009. Pendeltagen trafikerar
Bohusbanan och Godstagen/Loken till 6vervaldigande del Hamnbanan. Kdlla; Trafikanalys pd
Hamnbanan i Géteborg frdn Marieholmsbron frén Alvsborgsbangdrden. Banverket 2010-02-25.

Trafikupplagget pa Hamnbanan struktureras 2010 via tva bangardar; Kville och Skandia. Utéver
godstagen till och fran dessa bangardar trafikeras banan dven av drag. Se Figur 3.
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Figur 3 Trafikupplagg Hamnbanan 2009; Skandiabangarden fungerar som nod for trafiken till
Alvsborgs- och Skandiahamnarna medan Kvillebangérden har motsvarade funktion for
Oljehamnen, Hoke, Arendal och Torslanda.



Marieholmsbron

Marieholmsbron @ar Hamn- och Bohusbanans forbindelse med fastlandet och darmed med
Norge/Vanerbanan, Vastra Stambanan, Vastkustbanan, Kust till Kustbanan och Savenas
rangerbangard. Den enkelspariga Marieholmsbron utgor en flaskhals for jarnvégstrafiken till
och fran Hisingen, nér en stor mangd tag skall samsas om trafikeringstiderna. Pa grund av
sjofartens trafikering av Géra Alv 6ppnas dessutom bron pa oregelbundna tider vilket skapar
problem for tagtrafiken.

Ny Marieholmsbro

En ny Marieholmsbro ger dubbelspar 6ver Gota alv vilket pa ett patagligt satt skulle 6ka
redundansen i trafiksystemet. Bron i sig rdacker inte for att l6sa konflikterna mellan Olskroken
och Hamnbanan/Bohusbanan d& problem fortfarande finns vid Ostra Kville. For att skapa ett
battre trafikflode med farre konflikter kravs atgarder som medger 6kade maijligheter till méten
mellan person- och godstag vid Kville. Forslag pa losning pa detta problem presenteras senare i
rapporten.

Bohusbanan

Persontagen pa Bohusbanan korsar Kvilles 6stra dnde pa sin vag till och fran Marieholmsbron
och Olskroken. Dessa persontag har sitt tidtabellenliga mote under Godstagsviadukten pa
Goteborg C, skulle taget frdn Bohusbanan vara ndgra minuter sent flyttas métet till Ostra
Kville. Da blockerar det norrgaende persontaget spar 2a medan det sédergaende taget lamnar
Bohusbanan for vidare fard mot Marieholmsbron och Olskroken.

Diskussionerna om att bygga ut Bohusbanan till dubbelspar med en station i Brunnsbo,
foreslagen med mittplattform och mojligheter till omvanda moten, skulle forbattra situationen
pa Kville nar persontédgen slipper vanta i Olskroken eller pa Ostra Kville.

Kville Bangard 2010

Kville Bangard ligger vid 6sta delen av Hamnbanan, vid forgreningen mellan Bohusbanan och
Hamnbanan. Kville anvands for tillfallet for olika andamal;

=  Spar 1 -4 trafikeras av genomgaende trafik till och fran Skandiahamnen och ar
elektrifierade samt utrustade med signaler for bade tagfarder och vaxling.

= Spar5-9samt spar 14 - 25 anvands som uppstéllningsspar och ar oelektrifierade.

= Spar 10— 13 &r elektrifierade men saknar signaler. Sparen anvands som nod fér
avgaende tag fran Kville.

Utover detta anvands 6stra dnden pa Kville fér moten mellan korta persontag till och fran
Bohusbanan. Persontdgen véntar pa Ostra Kville innan de kér vidare norrut pd Bohusbanan
eller innan de fortsatter fran Bohusbanan éver Marieholmsbron. Se Figur 4.
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Figur 4 Kville bangard 2010 Kalla; Trafikanalys pa Hamnbanan i Géteborg fran Marieholmsbron fran
Alvsborgsbangérden. Banverket 2010-02-25.

Kville bangard byggdes som nod fér den mycket omfattande vaxlingen till och fran Frihamnen,
Lundbyhamnen, Risén och Backa industriomrade. Idag har hamn- och industriverksamheten
nastan upphort i dessa omraden och bostdder, kontor och skolor dominerar stadsbilden.
Bangarden har darfor tappat storre delen av sin ursprungliga funktion men har istéllet fatt
andra anvandningsomraden. Det galler sarskilt funktionerna som motesspar pa den
enkelspariga Hamnbanan och tdgmagasin for tag pa vag mot fastlandet som vantar pa
brodppning.

Andra funktioner skulle med fordel flyttas narmre Ytterhamnarna dar dagens verksamhet
pagar; det galler t ex att vara nod fér Oljehamnen (Pélsebo ar ett battre lage), lokbyte for
Volvotagen (Torslanda vore béttre), nod for vagnslaster till Arendal och Alvsborgshamnen
(Skandiabangarden vore ett battre lage), magasinering av tag som vantar pa sin “slot” pa
Centralharpan (Skandiabangarden vore ett battre lage), och repspar och vagndepa
(Skandiabangarden vore ett battre lage). Detta skulle dock krédva stora investeringar i fraimst en
stor utbyggnad av Skandia- och Alvsborgsbangardarna med minst dubbelt s& manga spar som
idag samt elektrifiering till Torslanda. For att undvika dessa investeringar kan det vara ett
alternativ att dven i framtiden anvanda Kvillebangarden for dessa funktioner, trots dess nagot
samre placering. Forslagen i denna rapport bygger pa att alla dessa funktioner ska finnas pa
Kville bangard dven i framtiden.



Brister pa Kville 2010
Kville bangard har ett antal identifierade brister 2010;

= For fa tagspar, i dagsldget endast spar1-4
= Bristande samtidigheter; tag till tva av fyra tagspar har konflikt vid vaxling
= Inget spar for 750 m langa tag

Pagaende projekt

Kvilles fyra tagspar racker inte till som motesspar for kolonner, detta problem forvarras av att
sparen aven anvands av ankommande tag med Kville som slutstation. De senare tagen ska
egentligen ankomma till spar 10-13, men eftersom dessa spar ej har signaler krévs det att en
vaxlingsledare tar emot och lotsar in taget pa bangarden. Om vaxlingsledaren ar upptagen kan
det hinda att taget tas in pa ett signalreglerat spar pa ”Leran” (spar 1c-4) istallet, dar taget
sedan hindrar de genomgaende tagen. For narvarande projekteras signalreglering av spar 10-
13 vilket kommer att |6sa detta problem. Férvantad drift under 2011.

Utover detta projekt planeras att;

= Anlagga ny servicevag i sodra dnden av bangarden som ersatter befintlig vag i norra
anden

Ovriga storre projekt som paverkar Kville ar;

=  Planer pa ny sparvagnsdepa séder om Kville bangard

=  Planer pa dubbelspar pa Bohusbanan

* Ny Marieholmsbro fér att ge dubbla spar éver Géta Alv

= Ny Marieholmstunnel for vagtrafiken

= Byte av signalstallverk pa Hamnbanan, inklusive Kville bangard, klart 2011



Kville Bangard 2011

Genom de atgarder som planeras kommer bristerna pa Kville att minska, se Figur 5. Ett antal
problem kvarstar dock dven efter 2011. En svaghet &r att alla tag fran Marieholmsbron till sex
av de atta tagsparen maste ga via spar 3a, detta spar skall dessutom anvdandas som
utdragsspar vid vaxling pa den sddra delen av bangarden. Spar 1a och 2a kan bara anvandas av
tag till sparen 1c och 2c samt av pendeltagen. Det innebar att tag kan tvingas koa for att
anvanda spar 3a samtidigt som spar 1a och 2a ar outnyttjade. Den nya Marieholmsbron
forvantas accentuera detta problem eftersom tag som kan passera dver dlven pa varsin bro,

anda far en konflikt om spar 3a.
Fler allvarliga brister som kvarstar ar;

= Bristande samtidigheter; tag till sex av atta tagspar har konflikt med vaxlingen pa

Kvillebangarden
= Inget spar for 750 m tag

Industrispar till Backa

Bohusbanan mot Ytterby

2011 { Marieholmsbron

Ny skyddsvéxel ger samtidig
| infartfor pendeltagen

Brunnsbo

Industrispar
Stena

Spar10-13 blirtagspar (signaler)

Figur 5 Kville Bangard 2011, atgardat i gron kommentar
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Geoteknik

Den ursprungliga strandlinjen for Gota Alv |8g tidigare strax norr om Kville bangard. Fér att
skapa nya landomraden har omradet fyllts med muddermassor och fyliningsmaterial. Under
fylilnadsmassorna ligger den gamla dlvbotten innehallande gyttja och sediment som
underlagras av lera. Lerdjupen pa Kville bangard varierar fran nagra meter i oster till
maktigheter 6ver 40 meter i vaster mot Hjalmar Brantingsleden.

Langs Bohusbanans strackning fran vag E6 och Kville bangard forbi Brunnsbo passerar sparet
tva broar (Bro 1 och Bro 2, se Figur 6). Bro 1 ar grundlagd pa berg och Bro 2 pa palar slagna i
lera. Bohusbanan ligger till storsta delen pa ett maktigt leromrade med undantag for tva
grundare partier med nagon meters jorddjup respektive berg i dagen, dels strax 6ster om Kville
bangard och dels vid laget for Bro 1. Vaster om Bro 1 6kar ater lermaktigheterna till mellan 15
—40 meter.

For att undvika problem med differenssattningar mellan nya och gamla sparlagen kommer nya
spar behova forstarkas med KC-pelare (kalkcement - pelare). | anslutning till nya broar pa
Bohusbanan kommer konstruktioner behdévas for att ta upp sattningsdifferenser mellan bro
och jarnvdgsbank. Dessa konstruktioner kan utféras som paldédck och/eller bankpalning.

7B
&7

i 3 X

B

Bro- 2

Bro 1

Figur 6 Bro 1 ramp mellan Lundbyleden - E6, Bro 2 6ver Lundbyleden



Etapper och alternativ

Utredningen har visat att utbygganden av Kville bangard kan ske i etapper. | varje etapp sker
arbeten huvudsakligen pa en del av bangarden. Etapperna kan utforas i en foljd men det ar
ocksa mojligt att avvakta tills den 6kande trafiken gor vidare utbyggnad nédvandig, se Figur 7.

Etép 3 A

L S‘\ |

o

Figur 7 | etapp 1 ar ombyggnaderna koncentrerade till 6stra vaxelzonen. | etapp 2 paverkas vastra
vaxelzonen och vastra harpan. | etapp 3 byggs 6stra harpan och, beroende pa valt alternativ, aven
vastra harpan om.
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Val mellan alternativ

Saval etapp 1 som 2 innehaller tva alternativ; etapp 1 utgors av alternativtiv 1AB och 1C och
etapp 2 utav alternativ 2A och 2B. | etapp 1 ger alternativ AB mojlighet till fortsatt utbyggnad
medan etapp 2 ger tva olika slutalternativ i etapp 3. Det finns maojlighet att ga mellan alternativ
1C och 1AB, men till hoga kostnader. Detta kommer ej att beskrivas narmre. Se Figur 8.

2010
v
Signalatgarder, ar 2011 2011
Etapp 1 1AB  [d---mmmmmmeeees 1C
Etapp 2 2A 2B
A 4 A
Etapp 3 3A 3B

Figur 8 Efter stallverksbytet kan Kvillebangarden byggas ut i tre etapper (1,2 och 3)

Etapp 1

Inledning

Syftet med etapp 1 ar att skapa samtidigheter sa att den 6kade kapacitet som den nya
Marieholmsbron ger kan nyttjas. Detta astadkoms med utbyggnad av Ostra vdxelzonen. Etapp
1 kan byggas ut pa tva satt, se Figur 9.

Etapp 1 1AB

Figur g Alternativen i Etapp 1



Alternativ 1AB

Alternativet innebar att Ostra vaxelzonen byggs om genom att spar 2b och 3b skjuts norrut for
att skapa utrymme for fortsatt utbyggnad. Ombyggnaden av vaxelférbindelserna innebar att 2
spar (spar 1c och 2c) far en hinderfri langd pa 790 m. Nar sparsystemet byggs om sa kan spar
1a - 1c trafikeras i 70 km/h och spar 2a — 2c i 65 km/h. Detta alternativ kan byggas vidare till
alternativ 2A eller 2B och sedan vidare till 3A eller 3B. Alternativet fungerar ocksa for att bygga
ut dubbelspar pa Bohusbanan mot Brunnsbo. Se Figur 10.

sid 1

Kvillebangarden - Etapp 1 _ _
Bohusbanan mot Ytterby Spéar - Alternativ 1AB Industrispér till Backa

Majlig )
utbyggnad av
dubbelspar p&

Ombyggnad av forbindelser i 6stra véaxelzonen
Spér 2 och 3 skjuts norrut.

Alternativet gér att bygga ut till samtliga alternativ
inom etapp 2 och 3 samt med dubbelspar till
Bohusbanan

Marieholmsbron

Bohusbanan
>260 N
. s s
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W
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« Spér 1C 790 m 70 km/h

,Hamnbanan N - Spar 2C 790 m 65 km/h
" l Utdragsspdr *Spér 3c och 4 670-675m 40 km/h

Figur 10 Alternativ 1AB
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Alternativ 1C

Alternativet innebar att sparsystemet byggs om sa lite som majligt fér att skapa de
samtidigheter som kravs for att utnyttja den Nya Marieholmsbron pa ett effektivt satt.

Nér sparsystemet byggs om sa kan spar 1a — 1c trafikeras i 70 km/h och spar 2a— 2ci 65 km/h.
Detta alternativ medger inte nagon fortsatt utbyggnad till etapp 2 eller 3 och det ger heller
inte mojlighet att bygga ut Bohusbanan till dubbelspar mot Brunnsbo. Se Figur 11.

sid 1

Kvillebangarden - Etapp 1
Spér — Alternativ 1C Industrispar till Backa

Bohusbanan mot Ytterby
Ombyggnad av forbindelser i 6stra vaxelzonen
Spér 3 och 4 ligger i princip kvar i bef. Lage
Alternativet gar ej att bygga ut till
maxutbyggnadsalternativet och inte heller med
dubbelspar till Bohusbanan

Marieholmsbron

Brunnsbo

- - 2
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Méjlig utbyggnad av
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Utdragsspéar
ca350m

Utdragsspar
ca200m

Hastigheter och sparlangder Hinderfri Langd  Hast

Hinderfri langd 650-690 m

* Ytterby — 1a — Gamla bron - 70 km/h

y Spér 10-13 « Nya bron — 2a — Ytterby - 65 km/h

Y/ « Spér 1C 770 m 70 km/h

/ Hamnbanan « Spér 2C 720 m 65 km/h
1 Utdragsspér +Spér 3c och 4 665-715 m 40 km/h

Figur 11 Alternativ 1C



Kapacitet

Hamnbanan

Idag maste alla tag fran Marieholmsbron passera spar 3a pa 6stra Kville for att kunna na
sparen 3 - 26. Fran spar 1a nas bara spar 1c samt Bohusbanan och fran spar 2a bara spar 1c
och 2c. Med tvd Marieholmsbroar och en 6kad trafik skulle spar 3a i Ostra Kville bli en flaskhals
for bade godstrafiken pa Hamnbanan och véaxlingen pa Kvillebangarden.

Ombyggnaden av vdxelzonen skapar féljande;

=  Fran spar 1a kommer man att kunna na spar 1c - 4 pa vastra Kville
=  Fran spar 2a kommer man att kunna na spar 1c - 10 pa Vastra Kville
=  Fran spar 3a kommer man att kunna na samtliga spar pa Vastra Kville

Grundprincipen ar att spar 1c - 4 - 1a - gamla Marieholmsbron anvands for tag mot fastlandet
och nya Mariaholmsbron - spar 2a - 10 - 13 anvands for tag mot Hamnbanan. Samtidigt med
att dessa genomgaende tag passar kan vaxling ske pa uppstéllningssparen 14 - 26 med spar 3a
som utdragsspar. Se Figur 12.

Bohusbanan mot Ytterby

Marieholmsbron

Nustrispér
2 - na

Spar3Asom
utdragsspar

Hamnbanan mot Skandiahamnen

Figur 12 Dubbelsparstrafik blir majlig utan att métande tag hindrar varandra. Samtidigt kan
vaxling paga ostort pa sédra delen av bangarden. Fér godstag som invantar ett taglage skall finnas
atta tagspar. Dessa tagspar kan anvandas for byte mellan el- och diesellok for tagen mot Volvo och
som ankomst- och avgangsspar for tag med Kville som utgangsstation.
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Samtidig infart

For att Hamnbanan ska fa avsedd kapacitet for kolonntrafiken” maste Kville klara samtidig
infart vid tdgmaoten, atminstone i de allra flesta fall. Begreppet ”“samtidig infart” kan vara
forvirrande, men det ar inte alls sjalvklart att tva tdg som ska métas pa en station kan rulla in
till stationen samtidigt fran varsitt hall. Om det ena taget skulle misslyckas med att stanna nar
det kommit in pa stationen och glida forbi signalen med nagra meter skulle det kollidera med
taget pa vag at motsatt hall. For att forhindra det kravs ett sdkerhetsavstand bortom signalen
pa minst 100 m, helst 6ver 200 m som marginal mot andra tagfarder. Idealt bor alltsa alla de
atta tagsparen pa Kville vara minst 990 m langa (750 m taglangd, 30 m stoppmarginal, 10 m
signalmarginal och 200 m skyddsavstand). Sa langa spar ryms helt enkelt inte pa Kville
bangarden med mindre dn att de atta tagsparen forlangs 6ver Hjalmar Brantingsleden och
vaxelharpan placeras vaster om denna.

Som kompromiss har valts en sparlangd pa minst 790 m (630 m taglangd, 50 m stoppmarginal,
10 m signalmarginal och 100 m skyddsavstand for samtidig infart eller 750 m taglangd, 30 m
stoppmarginal, 10 m signalmarginal men utan samtidig infart). Varje motesspar utrustas med
tva signaler med 100 meters avstand, dar korta tag (upp till 650 m) har den forsta signalen som
slutpunkt och alltid samtidig infart. Langa tag (650-750 m) maste kora till den bortre signalen
och kan da inte fa samtidig infart med ett tag fran andra hallet, se Figur 13 och Figur 15.
Principen &r vanlig pa sma matesstationer 6ver hela landet, s.k. ESIK*-stationer, men det finns
ocksa ett par exempel pa Kville. | vissa fall kan dock dven 750 m-tag fa samtidig infart beroende
pa val av spar, se Figur 16.

? "Trafikanalys pd Hamnbanan i Géteborg fran Marieholmsbron fran Alvsborgsbangarden”, 2010-02-25,
se t.ex. figur 9 pa sidan 14.
> ESIK = Enkelspar Samtidig Infart Kort station



Bohusbanan mot Ytterby

Mariehgleysbron

Skyddsavstand
100 m

Industrispar
Stena

Skyddsavstand
100 m

Figur 13 For tag pa max 650 m, ar samtidig infart majlig oavsett val av spar.

Bohusbanan mot Ytterby

Industrispar
Stena

Skyddsavstand
100 m

Figur 14 Skyddsavstandet &r viktigt inte bara nar tva tag ankommer fran varsitt hall, utan dven om
det forsta taget i en kolonn ska avga vidare samtidigt som det sista taget ankommer.
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Bohusbanan mot Ytterby

Industrispar
Stena

Taget maste vanta har, tills
750 m-taget stannat pa Kville

Figur 15 750 m-tag maste utnyttja hela sparet och da ar samtidig infart pa sparet bredvid inte
mojlig.

Bohusbanan mot Ytterby

Industrispar

Kville

Skyddsavstand
100m

Figur 16 For vissa sparval ar dock samtidig infart majlig aven om ett eller bada tagen ar dver 650
meter.



Flexibilitet

Utformningen av bangarden ar flexibel och sa att trafikering kan varieras efter behov:

= Vid tider da farre tag &r genomgaende kan dessa rulla via spar 1a - 1c respektive 2a - 4
med spar 2c och 3c som forbigdngsspar. Vaxelzonen har utformats fér att mojligoéra
samtidiga rorelser pa sa manga kombinationer av dessa spar som mojligt. Spar 10 - 13
kan under tiden anvandas for tdg med Kville som slutstation eller utgangsstation.
Dessa tag kan vaxlas isar respektive ihop med minimal stérning for den genomgaende
trafiken. Se Figur 17.

Bohusbanan mot Ytterby

Marieholmsbron

Nustrispér
na

Spar3Asom
utdragsspar

Tagbildning sker smidigast héar
—men man kan nd alla spar fran
spar 3A

Hamnbanan mot Skandiahamnen

Figur 17 | det hér fallet gar den genomgaende trafiken gar pa spar 1c - 4 ("Leran") medan tag som
ankommit p& spér 10 - 13 vaxlas om till vaxlingsatt mot Oljehamnen, Hoke, Arendal, Alvsborg,
Torslanda och Backa.

= Sparldsningen tillater dven att tag som ska vaxlas anvander spar 1c - 4 om spar 10 - 13
ar upptagna. Ett vaxellok kan fran utdragssparet (spar 3a) na valfritt spar pa bangarden
for att hamta och lamna vagnar. | forsta hand kommer man dock att anvanda sparen
for att minimera konflikter mellan genomgaende tag och vaxling. Se Figur 17.

= Vid behov kan Kville trafikeras i hogertrafik i stallet for vanstertrafik. Trafikanalysen®
visar att Kville kommer att trafikeras omvéaxlande i vianster- och hoégertrafik och maste
fungera lika val for bada.

* "Trafikanalys p& Hamnbanan i Géteborg fran Marieholmsbron fran Alvsborgsbangdrden”, 2010-02-25,
avsnitt 5.3.1 pa sidan 43-44.



= Tag till och fran Norge/Vanernbanan maste anvanda gamla Marieholmsbron och
anvander darfor smidigast ndgot av sparen 1c - 4 pa vastra Kville oavsett korriktning,
men kan vid behov anvanda valfritt spar.

= Tag till och fran Vastkustbanan maste anvanda nya Marieholmsbron och anvander
darfor smidigast nagot av sparen 10 - 13 pa vastra Kville oavsett korriktning, men kan
vid behov anvanda valfritt spar.

Bohusbanan

Over Marieholmbroarna och genom Brunnsbokurvan kan ett regionaltdg mot Bohusbanan
halla 70 - 80 km/h. Ett tag som gar éver nya Marieholmsbron maste vaxla 6ver fran spar 2a till
spar 1a for att na Bohusbanans enkelspar. Denna vaxelférbindelse tillater idag bara 40 km/h
men med byte av en véxel kan hastigheten hdjas till 65 km/h. Det forkortar restiden nagot men
hojer framforallt kapaciteten genom att taget fortare kommer ur vagen for 6vriga tag. Se Figur
18 och Figur 19.

Bohusbanan mot Ytterby

Marieholmsbron

Industrispar
Stena

Hamnbanan mot Skandiahamnen

Figur 18 Tva Bohusbanetdg mats pa Ostra Kville medan godstégen avvaktar pa Vastra Kville



Bohusbanan mot Ytterby

Marieholmsbron

Brunnsbo

Nustrispér
na

Hamnbanan mot Skandiahamnen

Figur 19 Tva Bohusbanetdg mats pa Ostra Kville i hégertrafik. Godstagen avvaktar pa Vistra Kville
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Spar

| etapp 1 byggs 6stra vaxelzonen om, se Figur 10 och Figur 11.

| alternativen 1AB och 1C byts vaxeln i forbindelsen mellan spar 2a till Bohusbanan ut for att
medge en hogre hastighet. Ny véxel tillater en hastighet om 65 km/h i sidotagvag en
hastighetsokning jamfoért med dagens vaxel som endast tillater 40 km/h.

Langden pa spar 2a blir cirka 272 m vilket betyder att ett pendeltag pa vag mot Ytterby kan sta
pa spar 2a och invdnta ett métande tag fran Bohusbanan. Detta samtidigt som godstag fran
Hamnbanan kan passera pa spar 1a till gamla Marieholmsbron och fran spar 3a till nya
Marieholmsbron.

Alternativ 1AB

| alternativ 1AB byggs anslutningarna i 6stra viaxelzonen om for att skapa utrymme for fortsatt
ombyggnad av Kville bangard. Detta sker enligt medelalternativen i etapp 2 och darefter enligt
maxalternativen i etapp 3 samt enligt en eventuell utbyggnad till dubbelspar pa Bohusbanan
mot Brunnsbo. Spar 2b och 3b skjuts norrut och laggs narmare spar 1b. Dessa atgarder gors for
att skapa utrymme for vidare ombyggnad av Kville bangard. Eventuellt kan det komma att
krdvas en stodmur mellan spar 1b och spar 2b, da spar 1b foljer Bohusbanans profil och darfor
lokalt ligger hogre an dvriga spar pa Kville.

| alternativet byggs aven nya forbindelser ut for att man skall kunna na spar 1c — 4 fran spar 1b
— 3b. En ny forbindelse byggs ut sa att man kan na spar 5 - 13 pa sddra bangarden fran spar 2a
samtidigt som man nar spar 14 - 26 fran spar 3a.

*  Spdrla-1b-1cvid Ostra Kville byggs om fér att medge 70 km/h.
*  Spdr2a-2b-2cvid Ostra Kville byggs om for att medge 65 km/h.

Hastigheten pa spar 3 och 4 begransas till 40 km/h.

Langderna mellan HIP (hinderpalar) pa spar 1c - 4 blir efter ombyggnaden:

= Spar1lc-790m
= Spar2c-790m
= Spar3c-675m
= Spar4-670m

Alternativ 1AB ger 2 spar for 750 m tag.



Alternativ 1C

| alternativ 1C byggs anslutningarna i 6stra vaxelzonen om minimalt. Spar 1b, 2b och 3b ligger i
princip kvar i befintligt lage. Nya forbindelser anldggs sa att man kan na spar 1c - 4 fran spar 1b
—3b. En forbindelse byggs sa att man kan na spar 5 - 13 pa s6dra bangarden fran spar 2a
samtidigt som man nar spar 14 - 26 fran spar 3a.

=  Sparla-1b - 1cvid Ostra Kville byggs om for att medge 70 km/h.
= Spdr 2a-2b - 3cvid Ostra Kville byggs om for att medge 70 km/h.
=  Spar 2a-2b - 2c kan trafikeras med en hastighet om 65 km/h.

Spar 4 anpassas till en hastighet om 40 km/h.

Langderna mellan HIP (hinderpalar) pa spar 1c till 4 blir efter ombyggnaden:

= Sparlc-770m
= Spar2c-720m
= Spar3c—665m
= Spar4-715m

Alternativet ger inget spar for 750 m langa tag.

Geoteknik

| alternativ 1 &r det sma andringar av vaxlar/véxelldgen samt ndgon ny strackning av spar som
kommer att behdva forstarkas med KC-pelare. Dar sparlaget forskjutits nagot i sidled har
antagits att endast den nya delen av jarnvagsbanken har behoévt forstarkning. Vid ingangen
mot Kville bangard minskar jorddjupen och héar har langden pa KC-pelarna antagits vara 5
meter.

Kalkyl

De bada alternativen i Etapp 1 har kalkylerats med avseende pa Mark, Geoteknik, Spar och
Signal. Kostnader for projektadministration, utredning och planering, projektering,
overldamnande och avslut har rdknats fram som procentsatser pa kalkylerade arbeten i
entreprenaden. Signaleringen utférs med konventionell signalteknik.

Vid den geotekniska kostnadsberédkningen for KC-pelarforstarkt jord har en kostnad pa 100
kr/st. och meter antagits for varje KC-pelare. Pelarna har antagits sitta som singulara pelare i
gittermonster med ett c/c pa 1.5 meter.

Alternativ 1AB - 85 miljoner SEK

Kalkylen baserar sig pa kostnader for 12 nya vaxlar, 1175 meter nytt spar med forstarkning och
overbyggnad. Forstarkningen ar utférd med 3370 st. kc - pelare med en medellangd om 5 m. |
kalkylen ingar rivning av 805 meter spar och 6 vaxlar. Kalkylen for signal har kalkylerats med
avseende pa rivning av 7 samt byggnation av 20 nya signaler.
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Alternativ 1C - 70 miljoner SEK

Kalkylen baserar sig pa kostnader for 10 nya vaxlar, 825 meter nytt spar med férstarkning och
overbyggnad. Forstarkningen ar utford med 5460 st. kc - pelare med en medellangd om 5 m. |
kalkylen ingar rivning av 680 meter spar och 9 vaxlar. Kalkylen for signal har kalkylerats med
avseende pa rivning av 7 samt byggnation av 20 nya signaler.

Diskussion

Ombyggnad enligt Alternativ 1AB innebér att 2 st. vaxelskap och en Trafokiosk vid ca km 0+130
maste flyttas. | ovrigt paverkas inte kiosker och kurar fran pagaende stéllverksprojekt av detta
alternativ. Ombyggnad enligt Alternativ 1C paverkar inte nagra kiosker eller kurar fran
pagaende Stallverksprojekt. Se Tabell 1.

Positivt

Negativt

MINALTERNATIV

Alternativ 1AB

Gar att bygga vidare till alla
medelalternativ och
maxalternativ och
dubbelspar pa Bohusbanan
Ger 2 Spar med 790 m
hinderfri Iangd och

Spar 1 kan trafikeras i 70 och
spar 2i 65 km/h

Ger samtidigheter som gor
att ny Marieholmsbro kan
utnyttjas effektivt

Storre ombyggnad &n alt
1C

Kan krava stodmur mellan
spar 1b och 2b

Beror 2 st. vaxelskap och
en trafokiosk i pagaende
stallverksprojekt

Alternativ 1C

Minimal ombyggnad

Beror inte kiosker och kurar i
pagaende stallverksprojektet
Spar 1 kan trafikeras i 70 och
spar 2i65km/h

Ger samtidigheter som gor
att ny Marieholmsbro kan
utnyttjas effektivt

Medger ej utbyggnad av
dubbelspar mot
Bohusbanan/maxalternativ
Inga 790 m hinderfria spar
uppnas

Tabell 1 Konsekvenser Etapp 1

Alternativ 1AB ger tva spar med tillracklig langd for 750 m-tag och dessutom mojlighet att

bygga vidare till etapp 2 och 3, till en férhallandevis lag merkostnad. | 6vrigt ar alternativen

likvardiga.




Etapp 2

Inledning

Syftet med etapp 2 ar att utéka antalet spar med tillrdcklig langd for 750 meter langa tag.
Etappen innebdr en ombyggnad av vastra vaxelzonen samt forbindelser i vastra harpan (spar 5
- 26) for att uppna full hinderfri [angd om 790 m for spar 1c - 4. For att denna funktion skall
uppnas forutsatts att den 6stra vaxelzonen redan dr ombyggd enligt Etapp 1, alternativ 1AB.

Etapp 2 kan byggas ut pa tva sétt, se Figur 20.

Etapp 2

Figur 20 Alternativen i Etapp 2
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Alternativ 2A
Alternativet innebar att ombyggnaden av vastra vaxelzonen samt forbindelser i vastra harpan
(spar 5 - 26) anpassas for att vid framtida behov kunna bygga vidare till alternativ 3A. Se Figur
21.

sid 1

Kvillebangarden - Etapp 2
Spar - Alternativ 2A

Industrispar till Backa

Bohusbanan mot Ytterby

k
\Y

Ombyggnad av forbindelser i vastra véxelzonen och
vastra harpan.
Alternativet ger 4 spar med hinderfri langd om 790 m.

utby";gﬂfd av Alternativet anpassas for att enkelt kunna bygga ]
dubbelspar pA vidare till etapp 3, alternativ 3A med nya langa spar i Marieholmsbron
Bohusbanan N mellanrummet mellan spar 4 och 5.
Brunnsbo\& (;
AN .
\ Industrispar
Stena
1‘%0' .
Méjlig utbyggnad av
‘.\\" forbindelse mellan
5‘?/‘\ spér 3A — Ny Marieholmsbro
o

Utdragsspar
ca350m

Utdragsspar
ca200m

o Hinderfri langd 650-690 m
“g’a‘de Spar 10-13

/S‘Qh[/hg
/ed@,f‘ Hastigheter och sparlangder Hinderfri Langd  Hast
« Ytterby — 1a — Gamla bron - 70 km/h
* Nya bron — 2a — Ytterby - 65 km/h

7 * Spar 1C 900 m 70 km/h
/Hamnbanan « Spar 2C 860 m 65 km/h
1 Utdragsspar ca 80 m *Spér 3c och 4 790-825 m 40 km/h

Figur 21 Alternativ 2A




Alternativ 2B
Alternativet innebar att ombyggnaden av vastra vaxelzonen samt forbindelser i vastra harpan
(spar 5 - 26) anpassas for att i framtiden enkelt kunna byggas vidare till alternativ 3B. Se Figur
22.

sid 1

Kvillebangdrden - Etapp 2
Bohusbanan mot Ytterby Spar - Alternativ 2B

k
\Y

Industrispar till Backa

Ombyggnad av forbindelser i vastra véxelzonen och
vastra harpan.

Alternativet ger 4 spar med hinderfri langd om 790 m.
Alternativet anpassas for att enkelt kunna bygga
vidare till etapp 3, alternativ 3B med nya l&nga spar i
mellanrummet mellan spar 4 och 5.

Mojlig
utbyggnad av
dubbelspér pa
Bohusbanan

N
Brunnsho\& 7

AN o
\ Industrispar
Stena

Marieholmsbron

Méjlig utbyggnad av
forbindelse mellan
spar 3A — Ny Marieholmsbro

Utdragsspar
ca350m

Utdragsspar
ca200m

Hinderfri 1angd 650-690 m
Spér 10-13

Hastigheter och sparlangder Hinderfri Langd  Hast
« Ytterby — 1a — Gamla bron - 70 km/h
* Nya bron — 2a — Ytterby - 65 km/h

3
. ot + Spér 1C 900 m 70 km/h
IH b - « Spér 2C 860 m 65 km/h
1 amnbanan Utdragsspar ca 80 m +Spar 3¢ och 4 790-825 m 40 km/h

Figur 22 Alternativ 2B

Kapacitet

Etapp 2 ger ytterligare tva langa spar, totalt fyra spar fér 750-meterstag. Dessutom anpassas
samtidigheterna i vastra dnden pa bangarden till dubbelspar pa Hamnbanan. Spar 1c - 4
anvands av tag fran Hamnbanans norra spar mot fastlandet medan spar 10 — 13 framst
anvands av tag mot ytterhamnarna via Hamnbanans sédra spar. Undantag ar 750 meter langa
tdg som maste anvdnda spar 1c - 4 i bada riktningarna. Ett kort utdragsspar mot Hjalmar
Brantingsleden ersatter mojligheten att anvanda sparet mot Lundbyhamnen for utdrag.
Samtidig infart for 750 meter langa tag ar bara maijlig for vissa sparval.

Dubbelspar ar ingen forutsattning, etappen fungerar dven med enkelspar. Daremot far
dubbelsparet en flaskhals vid vastra @nden av Kville om etappen inte ar genomford .
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Den streckade vaxelforbindelsen, fran spar 2c till sodra sparet éver Hjalmar Brantingsleden,
skulle bidra med ytterligare samtidigheter t.ex. ndr 750 meter langa tag maste anvanda spar 1c
- 4 i"fel” korriktning eller nar spar 10 - 13 anvands for lokbyte och tagbildning och inte ar
tillgangliga for den genomgaende trafiken. Detta till priset av en dubbel korsningsvéxel och
samre spargeometri, d.v.s. lite lagre hastighet och dyrare underhall.

Det ar ingen skillnad ur kapacitetssynpunkt mellan alternativen 2A och 2B, skillnaden bestar
bara i att de pekar ut om den fortsatta utbyggnaden ska ga mot alternativ 3A eller 3B

Spar

For att kunna fa ut onskad langd pa spar 1c — 4 kréavs, i bade alternativ 2A och 2B, att man river
befintlig DKV (Dubbel Korsnings Vaxel) mellan norra och s6dra sparet vid Hjalmar
Brantingsleden. Riven DKV ersatts med en vaxelforbindelse fran norra sparet till sddra pa bron.
Nar dubbelspar pa Hamnbanan byggs ut fran Kville och vasterut kommer denna véxel att
behova kompletteras till en krysstation sa att man dven nar det norra sparet fran det sédra i
riktning mot hamnen. Det sédra sparet fran vaster kopplas ihop med spar 5 - 26 medan det
norra sparet kopplas mot spar 1c - 4.

Alternativ 2A

Alternativet innebar en ombyggnad av vastra vaxelzonen for att enkelt kunna bygga vidare till
alternativ 3A med 4 st. 790 m langa spar i mellanrummet mellan spar 4 och 5.

= Spar la-—1b— 1c vid Véastra Kville byggs om f6r att medge 70 km/h.
= Spar 2a-—2b - 2cvid Vastra Kville byggs om for att medge 65 km/h.
= Spar 3 och 4 anpassas till en hastighet om 40 km/h.

Langderna mellan HIP (hinderpalar) pa spar 1c till 4 blir efter ombyggnaden:

=  Sparl1c—900 m
=  Spar2c—860m
= Spar3c-—790m
= Spar4-825m

Detta alternativ ger 4 spar for 750 m tag.

Alternativ 2B

Detta alternativ innebar en ombyggnad av vastra vaxelzonen sa att man enkelt skall kunna
bygga vidare till alternativ 3B dar spar 10 - 13 forlangs till 790 m hinderfri langd genom
ytterligare ombyggnad i 6stra anden av Kville.

=  Spar la-1b - 1cvid Vastra Kville byggs om for att medge 70 km/h.
= Spar2a—2b - 2cvid Vastra Kville byggs om for att medge 65 km/h.
= Hastigheten pa spar 3 och 4 begransas till 40 km/h.

Langderna mellan HIP (hinderpalar) pa spar 1c - 4 blir efter ombyggnaden:



=  Spari1c-900m
= Spar2c-860m
= Spar3c—790m
= Spar4-825m

Detta alternativ ger 4 spar for 750 m tag.

Geoteknik

| etapp 2 planeras ombyggnader i 6stra respektive vastra delen av bangarden. Behov finns av
justering av sparldage samt vissa nya strackningar av spar som kommer att behéva forstarkas
med KC-pelare. Dar sparlaget forskjutits nagot i sidled har antagits att endast den nya delen av
jarnvagsbanken behovt forstarkning. | 6stra delen av Kville bangard minskar jorddjupen och
héar har langden pa KC-pelarna antagits vara 5 meter. Ute pa bangarden och i den véastra delen
har langden pa KC-pelarna antagits vara 15 meter.

Kalkyl

De bada alternativen i Etapp 2 har kalkylerats med avseende pa mark, geoteknik, spar och
signal. Kostnader for projektadministration, utredning och planering, projektering och
overlamnande och avslut har rdknats fram som procentsatser pa kalkylerade arbeten i
entreprenaden. Signaleringen byggs om med konventionell signalteknik.

Vid den geotekniska kostnadsberakningen for KC-pelarforstarkt jord har en kostnad pa 100
kr/st. och meter antagits for varje KC - pelare. Pelarna har antagits sitta som singuldra pelare i
gittermonster med ett c/c pa 1.5 meter.

Alternativ 2A - 145 miljoner SEK (tillkommande fér etapp 2)

Kalkylen baserar sig pa kostnader for 12 nya vaxlar, 2500 meter nytt spar med forstarkning och
overbyggnad. Rivning av 2830 meter spar och 13 vaxlar. Kalkylen for signal har kalkylerats med
avseende pa rivning av 8 st. sparsparrar och 20 signaler samt byggnation av 8 sparsparrar och
30 signaler.

Alternativ 2B- 145 miljoner SEK (tillkommande for etapp 2)

Kalkylen baserar sig pa kostnader for 11 nya véaxlar, 2640 meter nytt spar med forstarkning och
overbyggnad. Rivning av 2870 meter spar och 12 vaxlar. Kalkylen for signal har kalkylerats med
avseende pa rivning av 8 st. sparsparrar och 20 signaler samt byggnation av 8 sparsparrar och
30 signaler.
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Diskussion

Inget av medelutbyggnadsalternativen paverkar nagra tilltdnkta kiosker eller kurar i pagaende
stallverksprojekt i vastra delen av Kville. | 6stra d&nden av Kville paverkas kurer och kiosker
enligt beskrivning under etapp 1. Se Tabell 2.

Positivt Negativt
MEDELALTERNATIV
Alternativ 2A = Ger4sparmed 790 m = Kan inte byggas ut till
hinderfri langd alternativ 3B med mindre
=  Ger 70 km/h pa spar 1a—1b dn att vastra harpan byggs
-1c om helt igen.
= Ger 65 km/h pa spar 2a—2b

—-2c

(40 km/h om dubbelspar
mot Bohusbanan byggs da
en 1:12- vaxel maste bytas
till en 1:9-vaxel pga.
utrymmesskal)

Alternativ 2B =  Ger4sparmed 790 m =  Kan inte byggas ut till
hinderfri langd alternativ 3A med mindre
= Ger 70 km/h pa spar 1a—1b an att vastra harpan byggs
-1c om helt igen.
= Ger 65 km/h pa spar 2a—2b
-2c

(40 km/h om dubbelspar
mot Bohusbanan byggs da
en 1:12- vaxel maste bytas
till en 1:9-vaxel pga.
utrymmesskal)

Tabell 2 Konsekvenser Etapp 2

De tva alternativen ar likvardiga i denna etapp men valet mellan alternativen styr den vidare
utbygganden i etapp 3; alternativ 2A mojliggor vidare utbyggnad med alternativ 3A i etapp 3.
Pa motsvarande satt férbereder alternativ 2B for 3B i ndsta etapp.




Etapp 3

Inledning

Syftet med etapp 3 ar att samtliga tagspar skall fa tillracklig langd fér 750 meter langa tag.
Etappen innebar en ombyggnad av 6stra harpan samt i alternativ 3A en viss ombyggnad dven
av vastra harpan.

For att nedan beskriven funktion skall uppnas forutsatts att den 6stra vaxelzonen redan ar
ombyggd enligt Etapp 1 och den vastra vaxelzonen enligt Etapp 2. Nar etapp 1 byggdes maste
alternativ 1AB ha valts, for att skapa utrymme fér denna etapp.

Utbyggnaden i etapp 3 styrs av vilket alternativ som valdes i foregaende etapp, se Figur 23.

Etapp 3

Figur 23 Alternativen i Etapp 3
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Alternativ 3A

Alternativet innebar att 4 nya 790 m langa hinderfria spar (spar A - D) anldggs mellan spar 4
och 5. Alla uppstallningsspar halls samlade pa sddra delen av bangarden. Alternativet dr en
fortsattning om etapp 2 har byggts enligt alternativ 2A. Se Figur 24.

sid 1

Kvillebangarden - Etapp 3
Spar - Alternativ 3A Industrispar till Backa

Bohusbanan mot Ytterby

Anpassning och komplettering av forbindelser i vastra

k harpan, ombyggnad av férbindelser mot nya spar A-D i stra
\Y

vaxelzonen. Dessutom kréavs en ombyggnad av anslutningar

Majlig mot spar 5-13 i §stra harpan da spar A-D maste laggas soder
;lzﬁg?"aﬂ av om stallverksbyggnad séder om spér 3B. Marieholmsbron
gohjsi'ﬁa’;a Alternativet ger 8 st spar med en hinderfri langd om 790 m.
Alla vaxlingsspér ligger séder om nya langa tagspaér.
>260 m N g
\ Industrispar
Brunnsbo N Stena
o0
S
Méjlig utbyggnad av
‘.\\" /! foérbindelse mellan
‘\&a‘\ spar 3A — Ny Marieholmsbro
W
Utdragsspar
Utdragsspar ca350m
5 ca200m
@
S
B Hinderfri langd 810-940 m
Ss‘)’ Nya spar A-D
&
L Hastigheter och sparlangder Hinderfri Langd Hast

« Ytterby — 1a — Gamla bron - 70 km/h

* Nya bron — 2a — Ytterby - 65 km/h

4 « Spar 1C 900 m 70 km/h

k « Spar 2C 860 m 65 km/h

II oo « Spar 3C och 4 790-825 m 40 km/h

« Spar A 940 m 70 km/h

1 Hamnbanan Utdragsspér ca 80 m . Szér B-D 810-845 m 40 km/h

Figur 24 Alternativ 3A



Alternativ 3B
Alternativet innebar att befintliga spar 10 — 13 forlangs till 790 m hinderfri langd. | detta
alternativ kommer uppstéllningsspar 5 - 9 att hamna norr om de forlangda sparen 10 - 13 och
spar 14 - 26 att hamna s6der om dessa. Alternativet ar en naturlig fortsattning om etapp 2 har
byggts enligt alternativ 2B. | sa fall krdvs ingen ytterligare ombyggnad i vastra harpan. Se Figur
25.

sid 1

Kvillebangarden - Etapp 3
Bohusbanan mot Ytterby Spar - Alternativ 3B

Industrispar till Backa

k Ombyggnad av foérbindelser mot langda spar 10-13 i 6stra harpan.
1 Dessutom kravs en ombyggnad av anslutningar mot spar 5-9 i
Majlig \ Ostra harpan med utgangspunkt i spar 10.
utbyggnad av Alternativet ger 8 st spar med en hinderfri langd om 790 m. Marieholmsbron
dubbelspér pa 1

Bohusbanan Vaxlingsspar hamnar bade norr och séder om langa tagspar 10-13. /

N\
Brun nsbo\
>260 m o \-wustrispér
o

Stena

0_,61\ Mojlig utbyggnad av
N\ o > forbindelse mellan
< N H spér 3A — Ny Marieholmsbro
S Kville P y

Utdragsspar
ca350m

Utdragsspar
ca200m

Hinderfri langd 810-930 m
Spér 10-13
8"%- & Hastigheter och sparlangder Hinderfri Langd Hast
/8"7 * Ytterby — 1a — Gamla bron - 70 km/h
9% « Nya bron — 2a — Ytterby - 65 km/h
 Spar 1C 900 m 70 km/h
R « Spar 2C 860 m 65 km/h
Y4 * Spér 3C och 4 790-825 m 40 km/h
) remeeren Lsasosoraoon - Spr 1043 B0870m 40 kmh

Figur 25 Alternativ 3B

Kapacitet
Etapp 3 ger ytterligare fyra langa spar, nar etappen ar genomford ar alla atta tagsparen
tillrackligt 1anga for 750-meterstag. Samtidig infart for 750 m-tag ar bara mojlig for vissa

sparval.

Skillnaden bestar i att alternativ 3A ger fyra extra uppstallningsspar (spar 10 - 13) samt att alla
uppstallningsspar finns samlade pa sodra sidan av tagsparen. Vaxling kan paga till alla
uppstallningsspar utan att stora den genomgaende trafiken. | 3B finns fyra av uppstallnings-
sparen mitt pa bangarden och for att nd dem maste vaxelloket korsa hélften av tagsparen.
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Spar

| maxutbyggnadsalternativet kommer spar 1 pa “Leran” fungera som huvudspar fran hamnen.
Spar A eller spar 10 pa s6dra delen av Kville bangard utgér huvudspar mot hamnen vid ett
framtida dubbelspar pa Hamnbanan.

Alternativ 3A

Alternativet innebar en komplettering/ombyggnad av alternativ 2A, 4 st. vaxlar anldggs och en
justering av sparen i alternativ 2A utfors.

| alternativ 3A kravs dven en ombyggnad av 6stra harpan (anslutningar till spar 5 - 13) for att
uppna full hinderfri langd om 790 m for 4 nya spar (spar A - D) i mellanrummet mellan spar 4
och 5.

| 6stra dnden skapas utrymme for planerad kiosk i stallverksprojektet. Detta innebér att spar A
- D placeras sa att nytt spar C hamnar pa befintligt spar 5 och nytt spar D hamnar pa det spar
som grenar ut mot spar 5 - 13. Detta innebar att anslutningarna mot spar 5 - 13 maste flyttas
och byggas om. 8 st. nya vaxlar kravas for utbyggnad enligt detta alternativ.

= Spar la-1b- 1c byggs om for en hastighet om 70 km/h
= Spar 2, 3 och 4 anpassas till en hastighet om 40 km/h

= Spar A byggs ut for 70 km/h

= Spar B-D byggs ut for 40 km/

Langderna mellan HIP (hinderpalar) blir efter ombyggnaden:

”Leran” Sédra delen av Kville
Spar 1c—900 m SparA—-940m
Spar 2c—860m Spar B—845m
Spar3c—-790m SparC—-820m
Spar4-825m SparD—-810m

Alternativ 3B

| alternativ 3B kradvs endast en ombyggnad av 6stra harpan for att uppna full hinderfri langd
om 790 m pa befintliga spar 10 - 13. Detta innebar att alla anslutningar mot spar 5 - 13
kommer att ldggas om.

=  Sparla-1b-1cbyggs om for en hastighet om 70 km/h
= Spar 2, 3 och 4 anpassas till en hastighet om 40 km/h

= Spar 10 byggs ut for 70 km/h

= Spar 11 - 13 byggs ut fér 40 km/h



Langderna mellan HIP (hinderpalar) blir efter ombyggnaden:

”Leran” Sédra delen av Kville
Spar 1c—900 m Spar10—930m
Spar 2c—860m Spar11-870m
Spar3c—790m Spar12-830m
Spar4-825m Spar13-810m
Geoteknik

Storsta skillnaden mellan alternativ 3A och 3B &r att ytan soder om spar 1c — 4 bebyggs i
alternativ 3A. Dessa kommer att behoéva forstarkas med KC-pelare for att klara
sattningskraven. Ytterligare forstarkning med KC - pelare kommer att behévas dar justering av
sparlage, flytt/andring av vaxlar samt ny strackning av spar gors, under forutsattning att de
byggs pa tidigare obelastad mark. Dar sparlaget forskjutits nagot i sidled har antagits att
endast den nya delen av jarnvagsbanken har behovt férstarkning. Langden pa KC - pelarna har
antagits till 15 meter.

Kalkyl

De bada alternativen i Etapp 3 har kalkylerats med avseende pa mark, geoteknik, spar och
signal. Kostnader for projektadministration, utredning och planering, projektering och
overldamnande och avslut har rdknats fram som procentsatser pa kalkylerade arbeten i
entreprenaden. Signaleringen utférs med konventionell signalteknik.

Vid kostnadsberadkningen for KC - pelarforstarkt jord har en kostnad pa 100 kr/st. och meter
antagits for varje KC - pelare. Pelarna har antagits sitta som singulara pelare i gittermonster
med ett c/c pa 1.5 meter.

| vastra delen av Kvillebangarden ar lermaktigheterna mycket stora och langa KC - pelare kravs
pa grund av lerans sattningsegenskaper. Sma andringar mellan alternativen ger darmed stora
kostnadsskillnader eftersom langden pa KC - pelarna far stort genomslag i kalkylen.

Alternativ 3A - 205 miljoner SEK (tillkommande for etapp 3)

Kalkylen baserar sig pa kostnader for 11 nya vaxlar, 5470 meter nytt spar med foérstarkning och
overbyggnad. Rivning av 1900 meter spar och 5 véaxlar. Kalkylen for signal har kalkylerats med
avseende pa rivning av 10 st. sparsparrar och 20 signaler samt byggnation av 12 sparsparrar
och 38 signaler.

Alternativ 3B - 130 miljoner SEK (tillkommande fér etapp 3)

Kalkylen baserar sig pa kostnader for 8 nya vaxlar, 1210 meter nytt spar med forstarkning och
Overbyggnad. Rivning av 1250 meter spar och 6 vaxlar. Kalkylen for signal har kalkylerats med
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avseende pa rivning av 10 st. sparspérrar och 20 signaler samt byggnation av 12 sparsparrar
och 38 signaler.

Diskussion
Alternativ 3A ger fyra extra uppstallningsspar (spar 10 - 13) men det ar naturligtvis svart att
veta om det finns behov av 18 eller 22 uppstallningsspar om ett eller ett par decennier.

| alternativ 3A ar alla uppstéallningssparen samlade pa sddra sidan av tagsparen. Vaxling kan
paga till alla uppstallningsspar utan att stéra den genomgaende trafiken. | 3B finns fyra av
uppstallningssparen mitt pa bangarden och for att na dem maste vaxelloket korsa hélften av
tagsparen.

Med 3A samlas tagsparen i norr och ovrig yta i soder, dar den disponeras friare for uppstallning
av godstag eller godsvagnar, uppstallning av pendeltag, kombiterminal, sparvagnsdepa eller
nagot annat andamal som kan vara aktuellt da.

| alternativ 3B finns istallet dagens tomma grusplan mellan spar 4 och 5 kvar som ett
svarutnyttjat markreservat och det mindre antalet uppstéllningsspar gor det svarare att avsta
nagot av de sydligaste sparen till icke jarnvagsdandamal. Dock kan grusplanen tillsammans med
spar 5 - 9 vara ett anvandbart lage fér pendeltagsuppstallning med tillgang till bada
Marieholmsbroarna utan att korsa godstrafiken. Det galler dock bara ren uppstallning, ska det
utféras nagon typ av service (reparationer, klottersanering, fekalietémning och vatten-
tryckning, utvandig tvatt och stadning) sa ar tillganglighet med bil nédvandig. Se Tabell 3.



Positivt Negativt
MAXALTERNATIV

Alternativ 3A Ger 8 spar med 790 m Flytt av spar A-D s6derut
hinderfri langd ger ombyggnad av
Ger en dubbelsparsfunktion ytterligare 8 st. vaxlar i
med 70 km/h pa spar 1 och Ostra harpan
spar A Nya signaler och véxeldriv
Alla uppstallningsspar kravs i bade vastra och
samlade soder om de nya oOstra harpan.
langa sparen A-D Spar 5 kortas ca 200 m
Storre mojlighet att frigora Spar 6-13 kortas
mark i sddra delen av ban- marginellt
garden fér andra andamal

Alternativ 3B Ger 8 spar med 790 m Vissa konflikter mellan

hinderfri langd

Ger en dubbelsparsfunktion
med 70 km/h pa spar 1 och
spar 10

vaxling och genomgaende
tag eftersom vissa
uppstallningsspar (spar 5-
9) hamnar norr om
tagsparen 10-13

Svart att effektivt nyttja
ytan mellan spar 4 och 5

Tabell 3 Konsekvenser Etapp 3

Sammantaget ger alternativ 3A storre mojlighet att frigéra mark till jarnvags- eller andra

dndamal, men till dubbla kostnaden jamfért med 3B.
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Bohusbanan och dubbelspar

Inledning
Motesstationernas placering pa Bohusbanan gor att vid halvtimmestrafik kommer tagen
behdva motas mellan Goteborg C och Kville. Det géller dven vid kvartstrafik, i den man
kvartstrafik ar mojlig utan fullstandigt dubbelspar. Idag finns tva korta motesspar pa strackan,
pa Goteborg C (spar 73 och 74, mellan midjan och Olskroken) och pa Kville (spar 1a och 2a i
Ostra anden av Kville). Se Figur 26.
sid 1
Kvillebangdrden
Bohusbanan mot Ytterby Dubbelspar p& Bohusbanan

Industrispar till Backa

Dubbelspér pd Bohusbanan gar att bygga ut tillsammans med
alla alternativ i etapp 2 och 3 under forutsattning att alternativ
1AB byggs ut i etapp 1.

En ny véxel anldaggs i spar 2A. Det nya sparet blir ca 900 m
langt forbi Brunnsbo héllplats och gar pa tva broar 6ver
Lunbyleden och dess ramper mot E6.

>26M o

Marieholmsbron

Industrispar

Brunnsbo Stena
8"3/7,/. R
/8'79&
%,
Hastigheter och sparlangder Langd Hast
* Ytterby — 1a — Gamla bron - 70 km/h
* Nya bron — 2a — Ytterby - 65 km/h

Y Hamnbanan
) 4 * Utdragsspar

Figur 26 Dubbelspar pa Bohusbanan

Kapacitet

For trafiken pa Bohusbanan ar det viktigt att persontagen fran Géteborg kommer punktligt in
pa enkelsparet vid Brunnsbo sa att de kan passa sitt mote i Ytterby, annars uppstar latt
foljdforseningar som hanger med hela rusningen. For godstrafiken ar det viktigaste att
persontagen snabbt forsvinner fran den gemensamma strackan (Olskroken — Marieholmsbron
— Kville), sa att man kan aterga till att kéra godstag till och fran Hamnbanan. Det finns saledes
ett gemensamt intresse av att persontagen snabbt passerar den gemensamma strackan.
Problem dérvidlag kan uppsta om de hindras att ldmna dubbelsparet av métande tag pa vag pa
de anslutande enkelsparen. For att I6sa detta problem i riktning mot Goteborg finns tankar att
utnyttja spar 75 eller Smygvagen for att skapa ett dubbelspar dnda in till Goteborg C.



Ett pendeltag norrut kan behdva invanta i Kville om ett motande tag ar pa vag sdderut. Vart
norrgdende tag kan da vanta pa spar 1a eller 2a beroende pa vilken pa vilken bro det gatt over
Alven. Se Figur 27.

Bohusbanan mot Ytterby

/j Pendeltdg som narmar sig ]

Brunnsbo

Marieholmsbron

Industrispar
Stena
— 4‘_//

- -y — s
-/ =

Vantande pendeltag

Hamnbanan mot Skandiahamnen

Figur 27 Om ett pendeltag vantar pa spar 1a pa att fa fritt spar mot Ytterby, uppstar en flaskhals
for godstrafiken som trangs ihop pa ett spar pa en kort stracka.

Fran Kville norrut mot Bohusbanan, skulle det vara dnskvart om dubbelsparet fortsatte minst
en taglangd norr om den punkt dar godstagen viker av mot Hamnbanan. Da skulle ett tag mot
Bohusbanan komma ur vagen foér godstrafiken dven om ett motande tag ar pa vag soderut mot
Kville. Det innebar att dubbelsparet borde stracka sig ungefar fram till den foreslagna
hallplatsen Brunnsbo. Se Figur 28.

Pa sa vis kan fyra rorelser paga samtidigt

=  Godstag fran Hamnbanan till gamla Marieholmsbron (via spar 1a)
=  Godstag fran nya Marieholmsbron till Hamnbanan (via spar 2a)

= Vixling (med spar 3a som utdragsspar)

= Vintande pendeltag mot Bohusbanan (pa nya dubbelsparsbiten)

Marieholmsbroarna kommer att trafikeras omvaxlande i vanster- och hogertrafik eller t.o.m. i
parallelltrafik. Darfor ar det nodvandigt att dubbelsparet till Brunnsbo ocksa kan trafikeras
omvaxlande i vanster- och hogertrafik med snabba beslut beroende pa taglaget. Beslut som
ofta inte kan tas forrdn nar taget passerar Olskroken resp. narmar sig Kville fran Save.
Mittplattform ar darfor nodvandig i Brunnsbo for att de tva Marieholmsbroarna ska kunna
utnyttjas effektivt av godstagen. Se Figur 28.
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Bohusbanan mot Ytterby
Vantande pendeltag

Marieholmsbron

Ncéustrispér
na

Hamnbanan mot Skandiahamnen

Figur 28 Ett pendeltag norrut vantar pa métande tag pa dubbelsparet vid Brunnsbo, istallet for att
vara i vagen i 6stra Kville. Brunnsbo hallplats har mittplattform for att tillata snabba beslut om
hoger eller vanstertrafik over dlven.

En billigare, men inte lika bra, |16sning vore ett forbindelsespar fran spar 3a till nya
Marieholmsbron. Férbindelsen gor att ett godstag fran nya Marieholmsbron kan na spar 3a
utan att hindras av ett annat godstag pa vag fran Hamnbanan via spar 2a. Pa sa vis kan alltid
tre av de ovan uppraknande rérelserna paga samtidigt, men inte den fjarde. Se Figur 29.



Industrispar till Backa

Bohusbanan mot Ytterby

//( Pendeltdg som narmar sig J

Brunnsbo

Marieholmsbron

Industrispar
Stena

—
Vantande pendeltag

Forbindelsepar!

=4
/’

L7
Gra"”hg
’ede,f‘
Hamnbanan mot Skandiahamnen

Figur 29 Med ett forbindelsespar mellan spar 3A och nya Marieholmsbron fungerar dubbelsparet
for godstagen trots att ett pendeltag vantar pa spar 1A. Vaxlingen pa sodra delen av
Kvillebangarden far under tiden klara sig med ett kortare utdragsspar.

Spar

For att medge bade vanster och hogertrafik pa Bohusbanan saval som pa Hamnbanan, utan att
dessa tag skall stora varandra i den smala passagen vid spar 1a - 3a, kan férbindelse mellan
spar 3a - Ny Marieholmsbro byggas ut. Ett alternativ ar att bygga ut en del av ett dubbelspar pa
Bohusbanan férbi Brunnsbo hallplats.

Foérbindelse spar 3a - Ny Marieholmsbro

Denna foérbindelse skulle ge maojlighet for ett pendeltag mot Ytterby att vanta pa ett motande
tag pa spar 1a samtidigt som ett tag passerar pa befintlig Marieholmsbro via spar 2a ut pa
hamnbanan och ett tag kommer fran Hamnbanan och kor via spar 3a upp pa Ny
Marieholmsbro.

Forbindelsen startar vid kopplingen in mot Stena sparet och gar i en ca 130 m lang S-kurva och
ansluts mot Ny Marieholmsbro. Nytt spar hamnar nara planerat stod for bro for “Fly - overn”
fran planerad Marieholmstunneln.

En forbindelse mellan spar 3a — Ny Marieholmsbro kan byggas ut i samtliga alternativ. Se Figur
30.
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sid 1
Bohusbanan mot Ytterby Kvillebangarden

Forbindelse spar 3A — Ny Marieholmsbro

Industrispar till Backa

Hastigheter och sparlangder Langd Hast
* Forbindelse 3A — Ny Marieholmsbro - 40 km/h

/ Marieholmsbron

Industrispar

\ Stena

Brunnsbo

Denna forbindelse kan byggas ut med samtliga
alternativ.
En spéarforbindelse byggs mellan spar 3A och

Qfa,,,/. & Ny Marieholmsbro.
,e"gs‘ Ombyggnaden kréaver utbyggnad av ca 130
e, N a
n spm nytt spar och 1 st véxel och ger

samtidighet frdn Gamla Marieholmsbron mot
spar 2 samtidigt som trafik fran spar 3A nar ny
Marieholmsbro.

/’Ham nbanan

Figur 30 Forbindelse mellan spar 3a — Ny Marieholmsbro

Dubbelspar p& Bohusbanan

Om en del av ett kommande dubbelspar pa Bohusbanan byggs ut forbi en tankt station vid

Brunnsbo, sa skulle detta ge mojlighet for tag till eller fran Bohusbanan att invdnta moéte pa
denna station. Detta innebar att pendeltagen inte skulle vara i konflikt med tag till och fran
hamnen.

En utbyggnad av en del av dubbelsparet pa Bohusbanan innebar att tva nya broar 6ver
Lundbyleden och dess ramp mot E6 skulle behéva byggas.

Dubbelspar pa Bohusbanan kan byggas ut pa bada medelutbyggnadsalternativen 2A och B
samt pa maxutbyggnadsalternativen 3A och B.

Geoteknik

For strackan ny Marieholmsbro - spar 3a laggs ny jarnvagsbank och spar. Eftersom sparen laggs
pa mark som tidigare inte varit belastad kommer det att uppsta sattningar. Marken forstarks
med KC - pelare dar langden har antagits vara 15 meter.

Strax efter Kville, pa Bohusbanan, minskar jorddjupen och gar mot fast mark. Vid laget fér Bro
1 finns berg i dagen, lermaktigheterna dkar vaster om Bro 1 dar KC - pelarna antagits ha en
snittlangd pa 18 meter. | anslutning till broarna har antagits att det behovs en
overgangskonstruktion i form av ett paldack pa 30 meter.



Kalkyl

De bada alternativen har kalkylerats med avseende pa mark, geoteknik, spar och signal.
Kostnader for projektadministration, utredning och planering, projektering och éverlamnande
och avslut har raknats fram som procentsatser pa kalkylerade arbeten i entreprenaden.
Signaleringen utfors med konventionell signalteknik.

Vid den geotekniska kostnadsberédkningen for KC - pelarforstarkt jord har en kostnad pa 100
kr/st. och meter antagits for varje KC - pelare. Pelarna har antagits sitta som singulédra pelare i
gittermonster med ett c/c pa 1.5 meter.

De tva nya broar som kommer att behéva byggas langs Bohusbanan har antagits fa samma
utformning och grundlaggningssatt som befintliga broar. Ett osdkerhetsmoment ar
grundlaggningssattet for Bro 1, som idag ar grundlagd pa plansprangt berg. | det fall berget
faller av kraftigt mot sydvast kommer inte grundlaggning pa plansprangt berg vara maojligt och
darmed maste ett dyrare alternativ med palgrundlaggning véljas. | kalkylen igar forlangning av
den stodmur som i dag finns vid befintlig Bro 1.

| kalkylen har berdknats med paldack i anslutning till broarna. Tanken med paldacken ar att de
skall 6verbrygga och minska sattningsdifferenserna mellan broarna och KC - pelarférstéarkt lera.
Paldacken ansluter till &ndarna pa varje bro och har antagits vara sex meter breda och 30
meter langa. Som stdd for kalkylen av paldack har VV Publikation 1996:63 anvénts. Prisernai
denna publikation ar i 1995 ars priser. Framrdknade kostnader har rdknats upp med inflationen
till 2010 ars prisniva (+20 %).

Dubbelspar pd Bohusbanan férbi Brunnsbo hallplats — 140 miljoner SEK

Kalkylen baserar sig pa kostnader for 3 nya vaxlar, 900 meter nytt spar med forstarkning och
overbyggnad. Dessutom tillkommer kostnader for 2 broar 6ver Lundbyleden med ramper. |
kalkylen saknas kostnader for Signal. Kalkylen for signal har kalkylerats med avseende pa
rivning av 2 signaler samt byggnation av 9 signaler och 3 nya vagskyddsanlaggningar.

Férbindelse spar 3A - Ny Marieholmsbro - 20 miljoner SEK

Kalkylen baserar sig pa kostnader for 2 nya vaxlar, 130 meter nytt spar med forstarkning och
overbyggnad. Till detta tillkommer en osdker kostnad for justering av stodplacering for Fly-over
fran kommande Marieholmstunnel samt 6kad driftskostnad pga. av krokt vaxel pa Ny
Marieholmsbro. Kalkylen for signal har kalkylerats med avseende pa rivning av 1 sparsparr
samt byggnation av 1 ny signal och 1 ny sparsparr.
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Diskussion

Dubbelsparet till Brunnsbo ar den béasta I6sningen eftersom det minimerar konflikterna mellan

pendeltagen pa Bohusbanan och godstagen pa Hamnbanan. Det forbereder ocksa for en
vidare utbyggnad av Bohusbanan med genomgaende dubbelspar och/eller en hallplats i
Brunnsbo. Dubbelsparet blir dock dyrt, trots sin ringa langd, eftersom det kraver tva

jarnvagsbroar.

Forbindelsesparet ar en enklare 16sning till bara en tiondel av kostnaden men loser inte alla

konflikter fullt ut. Ur spargeometrisk synvinkel ar det en anstrangd I6sning som ger en krokt,

och ddarmed underhallskravande vaxel, vid nya Marieholmsbrons landfaste. Det kan ocksa

krdvas justeringar av en kommande vagbro (fly-overn till Marieholmstunneln). Den dag

Bohusbanan far dubbelspar mot Brunnsbo blir forbindelsesparet onodigt. Se Tabell 4.

Positivt

Negativt

Forbindelse Spar 3A — Ny Marieholmsbro/Dubbelspar mot Bohusbanan

Forbindelse Spar
3A - Ny
Marieholmsbro

Liten ombyggnad for 6kad
kapacitet

Krokt vaxel pa ny
Marieholmsbro ar
underhallskravande

Beror ett stod pa "Fly-overn”
fran planerad
Marieholmstunnel

Dubbelspar pa
Bohusbanan

Ger battre funktion for
pendeltrafiken pa
Bohusbanan

2 nya broar over
Lundbyleden

Storre tillbyggnad med langre
spar och station

Tabell 4 Konsekvenser Ny Marieholmsbro/Dubbelspar Bohusbanan




Slutsatser

| Figur 31 redovisas etapputbyggnad med tillkommande kostnad. | val mellan alternativ ar
kostnaderna likartade i de flesta fallen forutom mellan etapp 2 och 3 dar alternativ 3A ar
betydligt dyrare 4n motsvarande alternativ 3B.

2010
Signalatgarder, ar 2011 2011
s
[ 85 MSEK ] [ 70 MSEK ]
/
Etapp 1 1AB 1C
Etapp 2 2A 2B
Etapp 3 3A 3B

Figur 31 Ungefarlig kostnad for respektive etapp och alternativ

N&r nya Marieholmsbron éppnar och ger dubbla spér éver Gota Alv blir &stra Kville en flaskhals
eftersom huvuddelen av tagen till och fran Hamnbanan maste anvdnda spar 3a, som samtidigt
beh6vs som utdragsspar vid vaxling. Etapp 1 bor darfér genomforas senast nar den nya
Marieholmsbron byggs. Etappen ger dock stor nytta dven utan den nya Marieholmsbron, dels
genom att vaxlingen och den genomgaende tagen inte behdver stora varandra, dels genom att
genomgaende tag i manga fall kan moétas ndrmare Marieholmsbron vilket gor att kapaciteten
pa bron kan utnyttjas effektivare én idag. Ytterligare nagot tag per timme hinner éver bron néar
trafiken ar blandad med tag bade till och fran Hamnbanan. Alternativ 1AB bor véljas eftersom
1C &r en atervandsgrand som forhindrar fortsatt utbyggnad och skillnaden i kostnad ar liten.

Etapp 2 bor genomforas nér tva langa spar inte ar tillrdckligt for antalet tag som ar 630 m eller
langre. Om Hamnbanan far dubbelspar vasterut fran Kville innan etapp 2 har genomférts bor
den genomfdras i samband med dubbelsparsbygget, annars blir vastra dnden pa Kville en
flaskhals pa dubbelsparet. Valet av alternativ i etapp 2 styrs bara av vilket alternativ man vill
valja i etapp 3.

Etapp 3 behover inte genomfdras forrdn langa tag ar sa vanliga att fyra langa spar blir
otillrackligt. Etapp 3 skulle dock kunna vara intressant att genomfoéra tidigare for att frigora
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mark for andra andamal, vare sig det galler jarnvagsandamal eller andra markbehov. | sa fall ar
det férmodligen alternativ 3A som blir aktuellt.

Ett kort dubbelspar fran Kville till Brunnsbo, ger 6kad robusthet i trafiken genom att vantande
pendeltag inte hindrar godstrafiken dver dlven. Om en hallplats byggs i Brunnsbo blir
dubbelsparet helt nédvandigt, annars kan ett forbindelsespar fran spar 3a till nya
Marieholmsbron vara en tillrackligt bra 16sning.

Maluppfyllelse

| enlighet med presenterat syfte skall denna rapport studera tre utbyggnadsinriktningar for
Kville bangard i Géteborg;

= En minutbyggnad som innebar att Kville bangard trimmas for att fungera med en ny
Marieholmsbro.

= En medelutbyggnad som innebar minutbyggnad samt 2 — 7 st. 750 meter langa spar.

= En maxutbyggnad som innebar minutbyggnad samt 8 st. 750 meter langa spar.

Vid en jamforelse med de ursprungligen uppstéllda kraven pa en min-, medel- respektive
maxutbyggnad, visas att;

= Alla alternativ uppfyller eller 6vertraffar kraven pa en minutbyggnad
= Alla alternativ utom 1C uppfyller eller 6vertraffar kraven pa en medelutbyggnad
= Endast alternativ 3A och 3B uppfyller kraven pa en maxutbyggnad

| Figur 32 presenteras respektive alternativs plusfaktorer, dessa kan kopplas till presenterat
syfte ovan.

2010
A 4 +Plus 4 tagspar (totalt 8)
2011 [|*7av sparen for 630 m-tag (inget for 750 m-tag)
+ Samtidig infart for pendeln

/\
+ Samtidigheterfornyabron [85 MSEK} {70 MSEK}
+TvA (av 8) sparfor 750 m-t3g_ o” NG
+65 km/h mot Brunnsbo + Samtidigheterfornya bron
+ Dsp mot Bhb mojligt 1AB 1C

145 MSEK 145 MSEK

+ Plus 2 spar for 750 m-tag (totalt 4) + Plus tva sparfor 750 m-tag (totalt 4)

2A + Battre samtidigheterivéastra anden 2B + Béttre samtidigheterivéstradnden
205 MSEK 130 MSEK
+ Plus 2 sparfor 750 m-tag (totalt 8) + Plus 2 sparfor 750 m-tag (totalt 8)
3A + Battre samtidigheter for dsp p& HB 3B + Battre samtidigheter for dsp p& HB

+Alla uppstallningsspér samlade
+ Mark kan frigoras?

Figur 32 Plusfaktorer for respektive alternativ



Ordlista

Bangard
Sparsparr
Signalstallverk
Samtidighet
DKV

1:9 vaxel
Leran

Tagspar
Sidospar
Utdragsspar

Sparomrade dar godstag satt samman och kopplas isar
Stalblock som hindrar tag fran att passera

Anlaggning for att mandvrera tag genom sparomrade
Tag passerar utan att paverkas av varandra

Dubbel Korsnings Vaxel

9 meters langd ger 1 meters forflyttning i sidled

Spar 1c — 4 pa Kville

Signalreglerade spar

Icke signalreglerade spar

Spar som anvands for vaxling
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