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Forord

De flesta transporter pa Hamnbanan ar hart konkurrensutsatta. En ombyggnad eller andring i
organisationen som fordyrar transporterna, kan létt medféra att dessa flyttar 6ver till lastbil. Ju enklare
och mer kostnadseffektivt trafiken kan drivas pA Hamnbanan desto storre andel gods kan transporteras
pajarnvég. Det gdller altsd att setill att det befintliga systemet anvands pa ett rationel It sétt och att
flaskhalsar hanteras sa att kapaciteten kan utvecklas stegvisi takt med trafikutvecklingen.

Ford agshandlingen Forstudie Ny hamnbana (BRV T 2006:02-01) beskriver tgardsbehovet for
godstrafiken till och fran hamnen pa kortare sikt men inriktar sig framfor allt pa att beskriva olika
principer for dragning av Hamnbanan mellan fastlandet och ytterhamnen. Fordlagshandlingen
beskriver bara det befintliga systemet och dess kapacitet kortfattat.

En sérskild delutredning har darfor genomférts under 2006 for att utreda vilka begransningar den
befintliga anlaggningen har och kommer att hainom de narmaste &ren. Oversynen har genomfortsi tva
steg. Det forsta steget har innehallit inventering av anlaggningen, litteraturstudier av tidigare
utredningar om kapaciteten pA Hamnbanan och hamnens sparanl aggning samt intervjuer med berérda
parter: tagoperatorer, infrastrukturagare och hamnen. Fyra fragor med stor paverkan pa kapaciteten pa
Hamnbanan och forbéttringspotentia pekades da ut och bildade grunden for steg tva, analysdelen:

Forbattringsomrade 1. Organisationen kring Hamnbanan

Manga olika transportfretag samsas pa Hamnbanan och det finns stora samordningsvinster att géra
om trafiken struktureras béttre dem emellan. Dessutom kan tagtrafikledningen och hamnen pa olika
sétt tillsammans med transportforetagen medverkartill att godstrafiken kan fungera smidigare och
effektivare. En analys behtvde goras for att se var de stérsta bristerna finns idag och ge forslag pa
atgarder.

Forbattringsomrade 2: Marieholmsbron

En viktig fragafor hamntrafiken & hur mycket godstrafik den enkel spariga Marieholmsbron klarar,
bade med tanke pa brodppningarna och pa den ckande persontrafiken pa Bohusbanan. En simulering
av tagtrafiken runt Marieholmsbron behovdes for att ta stéllning for att se kapacitetstaket for bron och
hur 6ppningar kan ske for att storatagtrafiken sa lite som mojligt.

Forbattringsomrade 3: Infarten till Skandiabangarden

Den planerade ombyggnaden av Skandia- och Alsvborgsbangardarna (beskrivs i BRVT 2006:02-12
Atgérder pa Skandiabangérden och Alvsborgsbangérden, Underlag for fortsatt planering) kommer
att géra avgangar och ankomster till bangardarna mindre tidskritiska. Fortfarande riskerar dock
infarten till Skandiabangarden att vara en av de mest belastade trafikdelarna pA Hamnbanan dér tag
och vaxlingsrorel ser hindrar émsesidigt varandra.

Ursprungligen planerades ett utdragsspar osterut fran Skandiabangarden parallellt med Hamnbanans
huvudspar, som skulle hal6st denna konflikt. Detta har strukits, bl.a. p.g.a. oro for konflikterna med
vagtrafiken vid korsningen med Oljevégen. Det behdvde darfor utredas om ett utdragsspar skulle
forvarra situationen vid Oljevéagen och hur stor betydelse ett utdragsspar skulle ha for effekten av
ombyggnaden av Alvsborgs- och Skandiabangarden.

Forbattringsomrade 4: Kvillebangarden

Kvillebangarden &r till skillnad fran de 6vrigatre utpekade omradenainte nagot akut problem. Det
storsta problemet med Kville finns pa sikt. Om Hamnbanan ska drasi annan stréckning kan troligen
Kville inte langre skota sina funktioner och att ersitta bangarden kréaver stora markytor. Det beh6vde
darfor beskrivas vilka funktioner Kville har for trafiken och var dessa olika funktioner bor placeras ur
trafiksynpunkt.

De fyra omrédena har analyserats och redovisasi fyra separata delrapporter. Denna rapport beskriver
analysen av forbéttringsomrade 2.
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Sammanfattning

M arieholmsbron éver Gota Alv & en enkelspérig flaskhals i Goteborgs jarnvagsnét. For att studera
kapaciteten vid Marieholmsbron har trafiken simulerats simuleringsprogrammet OpenTrack.
Simuleringen visar att Marieholmsbron i sig klarar 4 pendeltag (= hal vtimmestrafik pa Bohusbanan)
och 10 godstag (= 2 kolonner a5 tag) per timme. Detta forutsétter att det omgivande jarnvagsnét inte
alls begransar kapaciteten. Ingen brodppning far heller ske.

Det & mera oklart om omgivande nét klarar s& tét trafik. En utbyggnad av Kville 10 t&gspér' ger
Kvillebangarden och Hamnbanan méjlighet att mata och ta emot dessa godstég. Olskroken har inte
studeratsi denna rapport, men det konstateras att Olskroken med sin trafik ar ett mycket komplext

system. Bristen pa”tagmagasin” - spar dar godstag kan invanta en lucka att komma vidare - gor det
mindre troligt att Satét trafik kan klaras annat &n under den tid pa dygnet da persontrafiken &r gles.

Kvartstrafik pa Bohusbanan tillater inga broSppningar. Kvartstrafik ar darfor bara mojlig under tider
dainga brodppningar forekommer.

Dubbelspar 6ver Marieholmsbron ger bara begrénsad nytta p.g.a. korsande tagvagar. Tva enkel spar
(ett for gods, ett for persontag) med en planskild korsning, skulle daremot ge storre nytta. Utrymmet &r
dock begransat for bade planskildheter och vaxelforbindelser pa bada sidor alven.

! En s&dan utbyggnad av Kvillebangérden diskuterasi underlagsrapport ” Kvillebangdrden” (BRVT 2006:02-23)
till Forstudie Ny Hamnbana.
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1 Inledning

Marieholmsbron 6ver Géta dlv & en flaskhalsi Goteborgs jarnvagsnat. Bron &r enkelsparig och dpp-
ningsbar for béttrafiken pa alven. En brodppning tar 10-15 minuter och brodppningarna sker vid behov
utan att vara bundna av ndgon tidtabell. | princip har tagtrafiken foretrade men fartyg pa vég
nedstréms kan ibland inte stanna och maste sldppas fram. Att brodppningarna sker utan tidtabell or-
sakar emellandt stora foljdforseningar i tagtrafiken.

Nar tégen fran Hamnbanan tagit sig 6ver Marieholmsbron kommer de inte fram till en stor bangard el-
ler rullar ut pa ett dubbelspar med god kapacitet. Pa dstrasidan dven delar sig sparet i ett antal enkel-
spar i olika riktningar, Triangel sparet till Marieholm (under uppforande), Skéran till Savenés och
Godstagsviadukten ("Bocken”) till Gubbero. Forst nar ett tdg ndr Marieholm, Savenés resp. Gubbero
& det ute pa dubbel sparig bana, men for att farulla ut pa dubbel sparet maste taget dessutom passaini
sitt taglage mellan persontagen.

A
r Norge/Véanernbanan
mot Borléange

Bohusbanan mot Stengungsund

Marieholm

Triangelsparet

Marieholmsbron

Hammaren
'//

mot Savenas

rangerbangard

/ Vastra stambanan
mot Hallsberg

\ Godstagsviadukten
/ Persontagsviadukten
Goteborg C

Véastkustbanan mot Malmo
Kust till kustbanan mot Olofstrém

Kvillebangéarden

Hamnbanan mot Skandiahamnen

Figur 1 Marieholmsbron med omgivande sparsystem. Svart betecknar spar som bara anvands av
godstadg medan rena persontagsspar ar bla. Pa de bruna sparen maste gods- och persontdgen sam-
sas. Det ar bara pa de svarta sparen som godstag kan sta och vanta, utan att hindra persontagen.
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2 Simulering
2.1 Metod

En simulering av trafiken 6ver Marieholmsbron har gjortsi simuleringsprogrammet OpenTrack.,
utvecklat pa Tekniska Hogskolan i Zirich. Modellen bygger pa den framtida utformningen av

M arieholmsomradet och indata (lutningar, signaler m.m.) & hamtat fran BIS samt ett antal
instruktionsritningar.

2.2 FoOrutsattningar och avgransningar

Godstagen som anvandes & 1200 ton tagsatt med ett Re4 lok och 25 vagnar. Pendeltagen till Stenung-
sund — Uddevalla som anvandes & Reginatdg (X50).

Enbart den trafik som gar 6ver Marieholmsbron har simulerats vilket gor att eventuella sparbrister i
Olskroken, Savenas, Kville m.m. inte & med.

2.3 Resultat

Resultatet av simuleringen presenteras som en grafisk tidtabell av tdgen éver Marieholmsbron. Pendel-
tdg Goteborg — Stenungsund (— Uddevalla) i halvtimmestrafik motsi Kville? och presenterasi grafen
som blda. Godstagen presenteras som svartai grafen.

Efter att pendeltagen har mottsi Kville kl. 08:05, avgar en kolonn av fem godstag med tre minuters
intervall fran Kville éver Marieholmsbron och sprider sig sedan mot Norge/V @nernbanan, Vastra
stambanan och V astkustbanan.

Efter det andra pendeltdgsmatet (kl. 08:35) ankommer fem godstag fran stambanorna och ska fasa
ihop pa Marieholmsbron med fem minutersintervall for att ga vidare mot Kville.

2 Som underlag har en enkel tidtabellsstudie gjorts fér pendel tigstrafiken p& Bohusbanan. Denna visar att
tidtabellen bor 1aggas med méten i Kville (eller Olskroken), Ytterby, Stora Hoga och Svenshdgen for att
minimera antalet omlopp (tagsatt) som kravs for trafiken. Det & darfor mest troligt att en sédan tidtabell kommer
att galla nar trafiken kommer igang.

En fordel med den tidtabellen & dessutom att tdgen moétsi angutning till Marieholmbron och siledes béda
pendeltagen passerar i tét f6ljd och sedan |amnar s lang lucka som méjligt till nasta par av pendeltag. Den
langa luckan kan anvandas for brodppning eller godstagskorning.
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Figur 2 Grafisk tidtabell fran simulering av tdgen 6ver Marieholmsbron under en timme . Blatt ar
pendeltag till Stenungsund — Uddevalla i halvtimmestrafik. Pendeltdgen méts i Kville. Svart &r godstag.
De skuggade falten ar den tid da resa signalstracka ar reserverad for eller belagd av taget.

Efter att pendeltagen har motts i Kville kl. 08:05, avgar en kolonn av fem godstag med tre minuters
intervall fran Kville dver Marieholmsbron och sprider sig sedan mot Norge/Vanernbanan, Vastra
stambanan och Vastkustbanan.

Efter andra pendeltdgsmotet (kl. 08:35) ankommer fem godstag fran stambanorna och ska fasas ihop
pa Marieholmsbron med fem minuters intervall for att na Kville under 20 minuter.

3 Resultat
3.1 Marieholmsbrons kapacitet

Simuleringen visar (se grafiska tidtabellen!) att under de dryga 20 minuterna mellan varje par av
pendeltag kan koras 5 godstdg som féljer varandrai sammariktning (" kolonnkorning”). D.v.s. Gver
M arieholmsbron kan koras 4 pendeltag (= halvtimmestrafik pa Bohusbanan) och 10 godstag (= 2
kolonner a5 tag) per timme. Det foutsétter da att ingen brodppning sker under timmen. Den fore-
stéende utbygganden av Skandia- och Alvshorgsbangdrdarna dimensionerasjust for att under en
timme kunna hantera en kolonn med 5 godstag i vardera riktningen.

Om en brodppning sker i en av luckorna mellan pendeltagen, kan bara 1-2 godstag korasi den luckan.
D.v.s. 1 brodppning, 4 pendeltdg och 5-7 godstag per timme

Simuleringen och ovanstaende dutsatser tar bara hansyn till §alva brons kapacitet och forutsatter att
det omgivande nétet inte har ndgra begrénsningar. Annorlunda uttryckt; med en 10-sparig métesstation
(tAgmagasin) pavarderasidan i anslutning till bron, récker en enkelsparig bro for 4 + 10 tag/timme.
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3.2 Hela systemets kapacitet

Om Kyvillebangardens skulle byggas ut till tio full&nga tdgspar® skulle bangdrden fatillracklig
kapacitet, d.v.s. den kan under dryga 20 minuter mata ut fem godstag mot Marieholmsbron eller ta
emot fem tag. Tyvarr finns ingen motsvarande bangard pa 6stra sidan Géta dv, eller ens utrymme for
att bygga den. Istéllet ansluter Olskrokens komplicerade sparsystem med tre enkel spariga stréckor
fram till varsin dubbelsparig jarnvag med tét blandtrafik av person- och godstag.

Svérigheten &r att passaihop tidtabellerna mellan Hamnbanan a ena sidan och linjernaut i landet &
andra sidan och dessutom kommai en lucka 6ver Marieholmsbron. PA Hamnbanan styrs tidtabellen av
den tankta kolonnkorningen. P4 Marieholmsbron maste kolonnerna anpassattill luckorna mellan
persontagen och brodppningarna. Pa de and utande banorna géller att godstagen maste passain i
lampliga luckor mellan persontagen pa stambanorna. | princip ska ett godstag ge sig ut pa stambanan
sa néra bakom ett snabbt fjarrtdg som mojligt for att hinna salangt som méjligt innan det maste ga at
sidan pé ett forbigangsspér for att sldppa fram nasta snabba tdg. Atminstone méste godstaget hasi
stort forsprang att det hinner tasig till nésta forbigangsspar (Agnesberg, Lerum, Molndas nedre)
innan det blir upphunnet.

For godstag som kommer utifrén stambanorna och ska ga dver Marieholmsbron till Hamnbanan, & det
annu mer komplicerat. For att fullt utnyttja Marieholmsbrons kapacitet, maste de na bron med hogst
plus/minus en minuts tolerans fran tidtabellen. Godstag kommer sallan enligt tidtabell utan ofta upp
till ndgon timme fore eller efter tidtabellen. De ankommande godstagen maste korsa motriktad
persontrafik i plani Marieholm, Savenas resp. Gubbero, vilket |&tt rubbar precisionen. Till sist ligger
nérmaste forbigangsspar langre bort pa bade V astra Stambanan och V astkustbanan langre bort fran
Olskroken (Alingsas resp. Lekarekulle).

| mangafall kommer det Gverhuvudtaget inte vara mojligt att hitta ett taglage som passar bade for
kolonner 6ver Marieholmsbron och i tidtabellerna pa stambanorna som styrs av manga andra
beroenden i persontrafiken. En |6sning &r att ha”tdgmagasin® dar godstagen byter bana s att de kan
invanta ett taglage pa den nya banan.

For andutningen till Norge/V @nernbanan byggs tdgmagasin for 3-4 godstdg i Marie-
holm-Agnesberg.

»  For Vastkustbanan fungerar Godstagsviadukten som tagmagasin, for ett godstag. En
svaghet &r att Godstagsviadukten &r ett enkelspar som samtidigt & den enda forbindel-
sen mellan V astkustbanan/K ust till kustbanan & ena sidan och Hamnbanan/ Savenas
rangerbangard/ V astra Stambanan/ Norge/V dnernbanan & andra sidan.

»  For Vastra Stambanan finns bara Skéran som tdgmagasin och den kan bara magasinera
korta godstag (upp till knappt 300 meter). Langre godstag blockerar enderaVastra
Stambanan eller Bohusbanan medan de vantar pa Skéran. Skaran &r enkelsparig och
fungerar samtidigt som enda f6rbindel se mellan Norge/V @nernbanan a ena sidan och
V &stra stambanan/ Savenas rangerbangard.

Denna studie & avgrénsad till Marieholmsbron och har inte forsokt uppskatta kapaciteten genom
Olskroken.

% Se underlagsrapport " Kvillebangérden” (BRVT 2006:02-23) till Forstudie Ny Hamnbana.
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3.3 Dubbelspar 6ver Marieholmbron

Ar dubbelspér éver bron |6sningen?
Idén med dubbel spar &r ett spar for vardera korriktningen och ger ofta upp mot fem ganger kapaciteten
av for ett enkelspar. Situationen & dock lite speciell nar det galler dubbel spar pa Marieholmsbron.

»  Strackan & mycket kort — bara ett par taglangder och tar bara nagra minuter att kora

* Mangatagrorel ser maste anda korsa varandras vég, eftersom de ska &t olika hall (se figur
nedan!).

0 Pendeltdgen korsar vagen for nastan alla godstag. Undantag &r bara godstag som ska
mellan Hamnbanan och V astkustbanan som i princip inte behtver korsa pendeltdgens
vag.

0 Mangagodstag skulle ocksa behdva korsa varandras vag, &ven vid dubbel spar.

» Det & trangt, sarskilt pa Olskrokssidan. Det & svart att fa plats med de vaxelférbindel ser som
skulle behdvas for att dubbel sparet ska kunna utnyttjas som ett sadant.

Ett dubbel spar mellan Kville och Olskroken skulle kunna géra mycket stor nytta som tdgmagasin. Ju
narmre Olskroken ett tdg kan vanta, desto béttre kan det utnyttja de luckor som uppstar genom Ols-
kroken och ut pa den bana dér taget ska fortsdtta. Problemet ar att Marieholmsbron & 6ppningsbar och
att det ar olampligt att hatdg stdende 6ver broni fall den skulle behdva Gppnas for battrafiken.

Bohusbanan mot Stengungsund

Mellan Kville och Olskroken

maste flodena korsa varandra Marieholm

mot Savenas
rangerpangérd

Vastra stambanan

Kvillebangard De flesta godstagen
mot Hallsberg

ska harifran ... ! /

Hamnbana Skandiahamnen

Pendeltdgen ska
harifran ...

Figur 3 Pendeltdgen p& Bohusbanan ska fran norr till séder. De flesta godstag som korsar dlven ska
fran vaster (Hamnbanan) mot 6ster (Norge/Vanernbanan, Savendas rangerbangard och Vastra
stambanan). Det gor att flodena maste korsa varandra mellan Kville och Olskroken.
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3.4 Kvartstrafik pd Bohusbanan

Det finns tankar pa kvartstrafik pa Bohusbanan. Skulle det varamajligt att kora kvartstrafik dver
Marieholmsbron?

Vid varje passage av tva resandetdg (ett norrut och ett soderut), blockeras bron i 6 minuter. Med
kvartstrafik, skulle det bara dterstd 9 minuter —i helt ostort lage — for brodppning mellan tagparen. En
brodppning tar 10-15 minuter.

00| | 101 10z | 105
Marichalmsbron ‘ l ‘ .
000 010 0EED 0550 Time

Figur 4 Med kvartstrafik pd& Bohusbanan passerar tva pendeltag 6ver Marieholmsbron varje kvart.
Mellan dessa par av pendeltag aterstar - i ostord trafik - 9 minuter.

Med kvartstrafik skulle darfor varje brodppning resulterai tagforseningar pa 1-6 minuter, vilket ger
annu storre foljdforseningar pa en enkelsparig bana. Kvartstrafik kan bara koras nar inga bro-
Oppningar forekommer. Det galler oavsett om bron har enkel- eller dubbelspar. Under kvartstrafiken
kan bara 1 —mgjligen 2 - godstag koras mellan varje persontagspar. Totalt 4-6 godstag per timme om
man bara ser till brons kapacitet.

4 Slutsatser
4.1 Marieholmsbron

Kvartstrafik pa pendeltégen gar inte att kombinera med brodppningar. Kvartstrafik kan bara koras
under tider pa dygnet nér inga brodppningar forekommer. Det géller &ven om inga godstag gar dver
bron. Det géller ocksa oberoende av ev. dubbelspar 6ver bron.

Med halvtimmestrafik hinns en brodppning och 1-2 godstadg med mellan persontagen. Utan brodpp-
ning kan en kolonn pa upp till 5 godstdg i samma riktning hinnas med mellan tva persontagspar.

4.2 Trang sektor
4.2.1 Ar det Marieholmsbron, Olskroken, Marieholm, eller Savenas som ar den trdnga sektorn?

Det & kombinationen av Marieholmsbron, Kville, Olskroken, Gubbero och Géteborg-Savends som
begransar kapaciteten. Olskroksomradet & mycket komplicerat med flera enkelspar som korsar
varandra och delvis ssmmanfaller. Infasningen av langsamma godstag mellan tét trafik av persontdg ar
knepig.

4.2.2 Behovs tdgmagasin pa fler platser an Kville?

Ja, tAgmagasinet Kville maste motsvaras av magasinsspar (vantspar) pa ostra sidan av Marieholms-
bron dér tag mot Hisingen kan invanta brotppningar. Tagmagasin behdvs ocksa for infasningen av
godstagen nér de ska ut pa stambanorna.

| Marieholm/L &rje byggs tdgmagasin dar godstag fran Norge/V anernbanan kan vantatills de har en
lucka for att passera dver Marieholmsbron och — néstan lika viktigt — dar godstadg som har utnyttjat en
lucka dver Marieholmsbron kan invanta sin lucka pa Norge/V dnernbanan.

Déaremot saknas tégmagasin for de godstag som kommer fran V astra stambanan och Gardatunneln.
Sarskilt tag fran Vastra stambanan riskerar att bli stdende pa stambanan och blockera alla resandetdg
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in mot Géteborg C om de inte kan fa en lucka 6ver Marieholmsbron. Idealiskt vore " mittspar” i
Gubbero och Goéteborg-Savenas av sammatyp som i nya Marieholm. Det torde dock vara mycket
kostsamt att bygga négot sddant, sérskilt i Gubbero.

Under tider pa dygnet da persontrafiken &r gles, finns mycket stérre mojligheter att utnyttja
M ariehol msbrons maximala kapacitet.

4.2.3 Finns det enklare l6sningar for tAgmagasin &n mittspar i Gubbero och Goteborg-Savenas?

Full taglangd pa Skaran skulle ge en del av nyttan med ett mittspar. Skaran skulle kunna forlangas som
ett femte spar langs med V astra stambanan mellan Olskroken och Savenas.

Dubbel spér pa Godstagsviadukten och Skéran skulle troligen ge stor nytta, genom att tag till och fran
Hamnbanan kan métas dér utan att blockera stambanorna.

Forstudie Ny hamnbana 12
BRVT 2006:02-24 Marieholmsbron, kapaciteten for godstrafik éver Gota alv



