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Sammanfattning

For att det svenska néringslivet ska kunna vara attraktivt och utvecklas &r det viktigt att transporter och
logistik fungerar vél. Det stéller stora krav pa effektiva och vél fungerande transportldnkar som
jarnvagar, vagar och hamnar. Géteborgs Hamn ar Nordens storsta hamn och kapacitet finns for att
hantera transoceana transporter. Det dr mycket viktigt for Sverige att Goteborgs Hamn kan fortsétta att
utvecklas. En nyckel till att Goteborgs Hamn ska fortsétta att vara attraktiv dr att gods smidigt kan
transportera till och frdn hamnen via jarnvég och vag.

Hamnbanan &r lanken mellan Go6teborgs Hamn och Sveriges jarnvéigsnit. Banan trafikeras av cirka 70
godstdg per dygn. Goteborgs Hamn expanderar kontinuerligt och med en fortsatt positiv utveckling i
hamnen kommer kapaciteten p& Hamnbanan vara otillrdcklig inom ett antal ar. Hamnbanan trafikeras
av ett antal olika typer av tdg som systemtag, vagnslaststig och godspendeltag for
enhetslastscontainers. Goteborgs Hamn har medvetet satsat pa uppldgg i godspendlar och det &r diar
den stora tillvixten pa jarnvigen forvintas att komma.

Beroende pa hur tillvixten pa jarnviagen utvecklas kommer Hamnbanan att behdva forstirkas for att
mota den dkade efterfragan. Genom att forkorta signalstrackorna mellan Kvillebangarden
Polsebobangérden kan kapaciteten pA Hamnbanan 6ka med cirka 30 taglidgen per dygn. Ytterligare sitt
att oka kapaciteten &r att bygga ihop Polsebobangérden och Skandiabangarden; nagot som skulle ge
cirka 70 nya taglagen per dygn. Att bygga dubbelspar mellan Kvillebangérden och Pdlsebobangérden
skulle i realiteten bara ge begrinsad effekt. Anledningen &r att dubbelsparets potential inte gér att
utnyttja fullt ut eftersom begriansningarna da istéllet uppkommer vid
Skandiabangarden/Alvsborgsbangarden och Marieholmsbron.

Beroende pa i vilken takt godsméngderna p4 Hamnbanan 6kar kommer &tgérder att behdva vidtas.
Med en snabb utveckling kommer forkortade signalstrickor kravas redan &r 2007 och med en langsam
tillvaxt &r 2013. Sparatgérd méste med den snabba tillvixten genomforas till ar 2014 och med en
langsammare tillvixt behovs spéaratgirden cirka 15 ér senare, runt &r 2030. Ytterligare atgirder for att
hdja kapaciteten och flexibiliteten pA Hamnbanan finns; genom hojd hastighet pd4 Hamnbanan skulle
kapaciteten 6ka med cirka 30 tdglidgen pa dygn. P& grund av buller- och vibrationsfragorna har dock
inte hojd hastighet tagits med som ett steg i den stegvisa utvecklingen av Hamnbanan. Ett annat sétt att
Oka kapaciteten och framfor allt dynamiken och flexibiliteten skulle vara att skapa samtidig infart pa
Polsebobangérden.

Att dra Hamnbanan i en ny strackning éver Hisingen kan av kapacitetsskél och trafikskél inte
motiveras. Om jarnvagen dras i en ny strickning kommer i de flesta alternativen godstagen fa en
gangtidsforlangning. Genom att tilldta hogre hastighet i nya strackningar skulle den ldngre strickan
delvis kunna kompenseras. Beroende pa hur en ny strickning kommer att ga kommer olika kritiska
punkter att uppkomma. Om en férbindelse skapas via Sdve kommer formodligen Bohusbanan bli hart
belastad; pa sikt kan fyrspar krévas pa strickan mellan Kville och Séve dé persontrafiken forvéntas att
Oka pa Bohusbanan. En annan viktig fraga som uppkommer ir vilka bangérdar som behovs.
Kvillebangarden kommer med nya strackningar inte ldngre kunna anvindas i dagens utformning och
placering. Dock maste de funktioner som utfors pa Kvillebangarden dven i framtiden kunna utforas
nagon annanstans. Var det skulle bli har inte studerats nirmare men pa grund av Kvillebangardens
funktion idag bor den troligtvis ligga sa ndra Skandiabangarden som mgjligt.

Att skapa en ny forbindelse dver Gota Alv i ett nordligare lige kommer att ge en fordel for tdg som har
en destination norrut via Norge/Vénernbanan. De tdg som dnd& maéste till Sdvends for rangering
kommer att behdva trafikera Norge/Vénernbanans sddra del vilket kan komma att leda till
kapacitetsproblem p4 strickan d4 pendeltrafiken mellan Alviingen och Goteborg i framtiden kommer
att oka kraftigt. Om en forbindelse skapas mellan den nordligare dlvforbindelsen direkt med Savenés
kommer ménga tag att kunna dra nytta av det genom att tdgen inte behdver trafikera
Norge/Viénernbanan. (Géller inte de tdg som ska till Kust till kustbanan och Vistkustbanan.)
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Genom att utveckla Hamnbanan i befintligt ldge, med de olika atgérderna som finns foreslagna i det
hir dokumentet, kommer jarnvédgen att kunna moéta den 6kade efterfragan pa taglagen for en lang tid
framét. Om de hir atgdrderna genomfors kommer ett dubbelspar mellan Kvillebangarden och
Skandiabangarden inte att bli aktuellt, i alla fall inte innan kapaciteten pa Skandiabangérden och
Alvsborgsbangirden okats och kapaciteten over Gota Alv har 6kats. Att 5ka kapaciteten dver/under
Gota Alv innebir i praktiken en ny dlvforbindelse. Lampligen separeras persontrafiken fran
godstrafiken sé att en forbindelse enbart anviands for godstag och den andra enbart for persontag.
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1 Nulage

Goteborgs Hamn dr Nordens storsta hamn och kapacitet finns for att hantera transoceana transporter.
En nyckel till att Goteborgs Hamn ska kunna fortsétta att vara attraktiv dr att gods smidigt kan
transporteras till och fran hamnen. Jarnvégar och véigar maste kunna hantera de stora godsvolymerna
pa ett effektivt sétt.

Hamnbanan &r idag lanken mellan Goteborgs Hamn och det dvriga jarnvagsnétet. Det dr ocksé en
mycket viktig laink mellan Sverige och omvarlden vad géller import och export av varor. Hamnbanan
ar idag en enkelspérig bana, med ett antal bangardar och métesstationer. I dagsléaget trafikeras
Hamnbanan av cirka 70 godstég per dygn. Det finns ett antal tagtrafikutdvare, bland annat: CargoNet,
TGOJ, Green Cargo och BK Tag AB.

Andra stora aktorer i hamnen dr bland andra: Maersk Logistics, NYK Logistics, GEOLogistics,
Schenker AB, DHL, Green Cargo Road and Logistics, Posten Cargo Center, Dan Cargo, DFDS
Transport, Frans Maas Sverige, Kuehne & Nagel, Wilson Logistics, Frigoscandia, Coldsped, Exel
Freight Management, Fracht Sweden and Panalpina.

1.1 Befintligt jarnvdagssystem

Hamnbanan &r en renodlad godsjarnvédg. Den bestar av ett flertal bangérdar samt ”linjen”. De olika
bangardarna och nigra av deras egenskaper finns fortecknade hér.

1.1.1 Bangardar

Alvsborgsbangdrden

Alvsborgsbangérden aterfinns lingst visterut pA Hamnbanan. Bangarden har 12 spar varav 5 spér 4r
signalreglerade och elektrifierade pé en cirka 40 meter l&ng stricka. De 6vriga sparen har
signalreglerade véxelvigar.

Skandiabangdrden

Oster om Alvsborgsbangarden ligger Skandiabangarden. Bangéarden har 6 spar varav 6 spér dr
elektrifierade och signalreglerade. De utdragsspar som gér till hamnen &r inte elektrifierade eller
signalreglerade.

Hokebangdrden

Bangérden har 4 spar varav 1 spar ar elektrifierat och signalreglerat. (Bangarden 4gs inte av
Banverket)

Pélsebobangdrden

Bangarden har 3 spar varav 3 spér ér elektrifierade och 3 dr signalreglerade. Polsebobangérden
anvénds inte ldngre som en bangard utan som en mdtesstation. Tag som ska till Skarvikshamnen (Olja)
lamnar Hamnbanan vid Polsebobangérden.

Kvillebangdrden

Bangarden har 26 spar varav 8 spar ar elektrifierade och 4 spar ar signalreglerade.
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1.2 Signalsystem och 6vriga egenskaper

Signal och fjarrstyrning ingar i Goteborgs nérstdllverksomrade och styrs fran Trafikledningscentralen i
Goteborg. Det finns ett huvudtagspar som &r signalreglerat fran Kvillebangérden till
Skandiabangérden. Pa Kvillebangérden, Polsebobangérden och Skandiabangérden ér ett antal sidospér
signalreglerade. Pa de omraden som inte &r signalreglerade ansvarar vaxlingspersonalen for
sdkerheten. ATC finns dér banan &r signalreglerad. Den storsta tillatna hastigheten &r begrénsad till 40
km/h. Banan ar dimensionerad for lastprofil C och vagnar med axellast pa 25 ton (STAX25). De flesta
banor i Sverige ér klassificerade som STAX 22,5.

Utgangspunkten for denna rapport &r att de dtgarder som beskrivs i underlagsrapport Atgirder pa
Skandiabangarden och Alvsborgsbangarden har genomforts.

1.3 Trafikering

Goteborgs Hamn har, bland annat, satsat pa ett uppldgg med pendlar. Pendlar gor transporterna
effektiva och snabba. En annan fordel med pendlar och systemtég &r att de inte maste koras till
Savenas for rangering. En pendel eller ett systemtdg kors direkt frdn hamnen till/frén sina respektive
destinationer.

Dagens trafik ar under vissa tidpunkter uppbyggd enligt kolonnkérningsprincipen, detta for att kunna
fé igenom fler tag till och fran hamnen.

1.3.1 Jarnvagspendlar

Goteborgs Hamn har satsat hért pa godspendlar mellan hamnen och olika stdder/hamnar runt om i
Skandinavien. (Observera att alla pendlar nedan inte har ett “eget” tag, vissa gar i slingor som till
exempel Vinerexpressens badda pendlar) Dessa pendlar finns i dagslidget (per november 2005), siffran
anger antal turer/vecka:

« 5 Goteborgs Hamn — Oslo CargoNet

« 6 Goteborgs Hamn — Arsta CargoNet

« 6 Goteborgs Hamn — Helsingborg CargoNet

« 6 Goteborgs Hamn — Malmo CargoNet

« 5 Goteborgs Hamn — Stockholm/Sodertilje Intercontainer

« 5 Goteborgs Hamn — Gévle Intercontainer

« 6 Goteborgs Hamn — Eskilstuna Intercontainer

« 4 Goteborgs Hamn — Norrkdping Intercontainer

« 3 Goteborgs Hamn — Helsingborg Intercontainer

. 5 Goteborgs Hamn — Karlstad Vinerexpressen AB
« 5 Goteborgs Hamn — Amal Vinerexpressen AB
« 5 Goteborgs Hamn — Visteras Milarexpressen AB
. 4 Goteborgs Hamn — Insjon' Green Cargo

« 5 Goteborgs Hamn — Nissjo Green Cargo (Hoglandsexpressen)
. 5 Goteborgs Hamn — Green Cargo® Green Cargo

' Green Cargos pendel till Insjon ér inte en ren pendel. Den kor via Sévenis for rangering och lokbyte.

Férstudie Ny hamnbana 7 av 37
BRVT 2006:02-11 Underlagsrapport Trafik



« 1 Géteborgs Hamn — Ahus BK Tag AB
« 5 Goteborgs Hamn — Orebro Tagfrakt AB

Ytterligare godspendlar till féljande orter/platser planeras: Sundsvall, Ostersund,
Fredrikstad/Sarpsborg/Moss, Hallsberg, Visteras, Uddevalla/Stenungsund, Jonkdping,
Kristianstad/Karlshamn/Ahus och Képenhamn.

Ett troligt scenario &r att pendeltrafiken okar relativt kraftigt inom de ndrmaste &ren for att sedan
mattas ndgot i framtiden. Pendeluppligg startas nir det finns underlag for en pendel, sedan fylls
pendels successivt tills den &r full. Nér en pendel ar full finns nigra alternativ. Pendeln kan borja koras
under fler dagar i veckan eller ocksa startas ytterligare tagsitt for att kunna kora fler tdg per dag.

1.3.2 Systemtdg

I dagsliget bestir systemtigen av tig fran Avesta-Sheffields (Outokumpu Stainless) sa kallade Steel
Bridge” samt av Stora Ensos BasePort-upplédgg. BasePort-systemet kriver lastprofil C och STAX 25.
Lastprofil C innebar en storre lastprofil n for vanliga tag. Ytterligare systemtdg pa Hamnbanan &r tag
frén Volvo till Olofstrom och Oljetdgen till och fran raffinaderierna lings Hamnbanan. Volymen i
systemtigen péaverkas till stor del av konjunkturen dé de transporterar direkt fran vissa anldggningar
till Hamnen.

1.3.3 Ovriga godstransporter

Mycket gods transporteras i andra uppldgg &n pendlar. PA Hamnbanan transporteras exempelvis bilar,
bananer och vagnslast av olika typer. Den vagnslast som lossas i hamnen, och som ska transporteras
med jédrnvig, hanteras av Green Cargo och dras i forsta hand till Sévenés rangerbangéard dér vagnarna
rangeras ut till ritt tdg for att sedan transporteras till sin destination. Destinationer i vagnslastssystemet
4r bland andra: Hallsberg, Givle, Kalmar/Avesta, Skovde, Mellerud/Amal/Asensbruk, Stockholm och
Norge.

1.3.4 Vaxlingar och rangering

Green Cargo utfor, i dagsliget, all rangering och véxling pA Hamnbanan. Den storsta delen av
rangeringen utfors pa Sévenis rangerbangard. Kvillebangarden anviands mer till uppstéllning och
Skandiabangarden nyttjas enbart av vagnar med ett uppdrag pé bangarden. Med andra ord: inga vagnar
som inte inom kort ska hanteras pad Skandiabangarden fér transporteras dit.

1.4 Problemomraden

Det finns ett antal problemomraden och potentiella problemomradden som maste diskuteras och lyftas
fram.

1.4.1 Infarten till Skandiabangdrden samt plankorsningen av Oljevdgen

Skandiabangarden och dess utformning &r i dagsliget inte optimal. Bland annat blockerar ibland ldnga
tdg som ska till Centralharpan plankorsningen Oljevidgen. De langa tdgen blockerar ocksd Hamnbanan
genom att inga tdg kan ankomma eller avgé frdn Skandiabangéarden under tiden infartssignalen &r
belagd. Detta gor att transportkapaciteten till och fran hamnen forsdmras; detta bade for
végtransporterna och jarnvégstransporterna.

* Green Cargo CFS Terminal ligger vid Gullbergsvass i Goteborg.
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1.4.2 Hamnbanan ar en enkelsparsbana

Ett problem for trafikutdvarna ar att Hamnbanan ar en enkelspérsbanan. Enkelsparsbanor har inte
samma dynamik och robusthet som dubbelsparsbanor. Trafikeringen maste anpassas for att mojliggora
tdgmoten, ndgot som inverkar negativt pa kapaciteten.

D& Hamnbanan trafikeras av manga tunga tig krivs mycket underhall pa banan, Att ldgga ut planerade
underhall dr svart eftersom det innebér att banan ibland maste stingas av helt. Om Hamnbanan hade
haft dubbelspar hade det varit enklare att 14gga ut planerade banarbeten, dessutom hade systemet dé
varit mindre storningskansligt. Dock ska papekas att kapacitetsutnyttjandet p& Hamnbanan dnnu inte
motiverar dubbelspér.

1.4.3 Hamnens kapacitet

Ytterligare ett problem &r att hamnen inte kan ta emot alla vagnar i vissa tdg. Exempelvis far enbart 14
BasePort-vagnar plats pé kajspér 66. Det innebdr att resterande vagnar maste stéllas upp pa
Alvsborgsbangérden under en tid. Samma sak giller ibland for Centralharpan, ndgot som ibland kan
innebdra att vissa vagnar maste koras tillbaks till Kville for att sedan &terigen transporteras till
Skandiabangérden och Centralharpan nér kapacitet for att ta emot dessa finns. Problem som ror
kapaciteten i hamnen kommer inte studeras nérmare i forstudien, men det dr viktigt att visa att det
finns flaskhalsar i utflodet frain Hamnbanan. Banverket kan inte paverka kapaciteten pa alla delar av
systemet, bland annat 4gs Centralharpan av Goteborgs Hamn. Sparen vister om Skandiabangarden 4gs
ocksa av Goteborgs Hamn vilket gor att samverkan mellan dgarna maste till for att genomfora
lampliga atgérder i systemet.

1.4.4 Marieholmsbron och trafiken pd Gota Alv

Ett problem for trafikutdvarna pd Hamnbanan dr att ppningarna av Marieholmsbron inte helt kan
planldggas. Det kan leda till att ett tdg som ldmnar Hamnbanan enligt tidtabell andé blir 10-20 minuter
forsenat pa grund av att taget méste vénta tills Marieholmsbron dr 6ppen for tagtrafik igen. Vért att
notera &r att brodppningarna i mojligaste man anpassas till tagtrafiken, men att bron ibland, av
sjosdkerhetsskil, maste 6ppnas for fartyg nedstroms.
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2 Tidigare relaterade utredningar och planer

2.1 Elektrifiering av Hamnbanan

Elektrifieringen av Hamnbanan blev klar under 2004. Kapaciteten pd Hamnbanan har i sig inte okat av
elektrifieringen, men miljobelastningen har minskat och transporttiden har forkortats med cirka 30
minuter pa grund av att lokbyten fran diesellok till ellok inte ldngre dr nddvéandiga. Forstudie och
jarnvégsplan finns fran det projektet.

2.2 Hamnbanans sarbarhetsanalys steg 1

Sarbarhetsanalysen steg 1 redovisar vilka foljdverkningar tagstopp pd Hamnbanan far for slutkunden.
Analysen visar att de storre verksamheterna vanligtvis klarar en leveransforsening pa upp till ett dygn
utan produktionsstdrningar. Darefter krivs, i de fall det 4r mojligt, alternativa transporter for att klara
produktionen. Aven kortare leveransforseningar pa 6 - 12 timmar kan, om de infaller vid en kritisk
tidpunkt, innebéra produktionsstorningar. En kortare storning kan ocksé innebéra att taget precis
missar en batavgang. For Goteborgs hamn innebér ett langre tagstopp att hamnen blir fullbelagd; efter
24 timmar utan tagtrafik ar alla tillgdngliga uppstéllningsplatser uppfyllda.

Ett stopp pa Hamnbanan leder till lingre forseningstid hos slutkunden én sjilva stoppets varaktighet.
For att logistiskt klara hogst 24 timmars forsening till slutkunden, far tagstoppet pd Hamnbanan inte
vara lédngre én cirka 10 timmar.

2.3 Jarnvagsgeneralplan for Ytterhamnsomradet fran oktober 2003

Generalplanen anger en rad rekommendationer for att jdrnvégen ska kunna fortsétta att utvecklas.
Forslagen for atgirder for ar 2008 &r bland andra:

e Signalregleringen av Skandiabangérden, samt av Alvsborgbangérdens fem avgéngsspér, ska
genomforas.

e Bygga ytterligare ett spar vid infarten till Skandiabangérden for att tdg ska kunna ankomma till
Skandiabangirden samtidigt som tig kan koras ut till Centralharpan.

e Forlidnga ytterligare spér pa Alvsborgsbangéarden.
e Trafikplaneringen ska fortsitta att utvecklas mellan Banverket och berérda operatorer.

e Genomfora atgirder for forkortade slottider. Forlinga spar i Alvsborgshamnen for bland andra
BasePort och Avesta Sheffield.

e  Gora korsningen mellan Hamnbanan och Oljevégen planskild.

e Fordndra sparstrackningen till Bilterminalen/Euroute.

o Forslag pé atgirder for att klara godshanteringen fram till &r 2015 4r bland andra fljande:
e Genomfora en noggrann planering av trafikfloédena.

e Tillse att 2*14 vagnar kan hanteras i Alvsborgshamnen; med andra ord: ett helt tig ska kunna
hanteras.

e Forldanga dagens Centralharpa eller bygga en ny 1 ett véstligare 1age.

e Bibihilla de fem fullingdssparen pa Alvsborgsbangarden, fem spér beriiknas vara tillrickligt.
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3 Trafikanalysens avgransningar

3.1 Avgrdnsningar

Da Hamnbanan ingar som en del i Sveriges jarnvégssystem &r det viktigt att kopplingarna till andra
banor fungerar. Om trafiken pA Hamnbanan 6kar kommer flaskhalsar bdde pd Hamnbanan och utanfor
Hamnbanan uppsté. De flaskhalsar som uppkommer pa Hamnbanan och i narheten av Hamnbanan har
identifierats. Dock har forstudien inte identifierat 16sningar pa problem utanfér Hamnbanan.

De 16sningar som skisseras 1 forstudien kan komma att leda till problem i 6vriga jarnvéagsnatet. I
forstudien har de omradena identifierats, men inga djupare analyser har genomforts for att 16sa
kapacitetsproblem som uppkommer utanfér Hamnbanan. Nér godstagen ldmnat Hamnbanan och borjat
kora pé stambanorna har de ldmnat det omrade forstudien har studerat. Betydelsen av Sévends
rangerbangard har dock dversiktligt behandlas.

Enklare konsekvensbeskrivningar av alternativa strickningar 6ver Gota Alv har redovisats. Aven
trafikala konsekvenser av nya strackningar 6ver Hisingen kommer kortfattat att beskrivas.

3.2 Forutsadttningar

Den hér trafikanalysen bygger pa att vissa planerade atgérder d4r genomforda; vissa av de atgirderna
ansvarar Banverket for och vissa ansvarar andra intressenter for, som bland andra Géteborgs Hamn.
De atgirderna som dr listade hér dr de som innebér infrastrukturella atgérder. Genomgaende i
trafikanalysen forutsitts kolonnkorning. Vissa av atgarderna listade har kravs for att mojliggora
kolonnkérning. Om sadana atgirder inte genomfors kommer resultatet i trafikanalysen inte kunna
anvéndas pé Onskat sitt.

3.3 Atgérder

Atgirder som krivs ir:

3.3.1 Signalreglering av Skandiabangarden

Signalreglering av Skandiabangarden samt av avgéngssparen pa Alvsborgsbangarden #r viktiga for att
trafiken ska flyta smidigt pd bangardarna. Signalregleringen ar en forutséttning for att kapaciteten ska
kunna 6ka pa Hamnbanan; signalregleringen innebér att trafiken enklare kan styras och att
kolonnkdrningen blir effektivare.

Den hir atgirden innebér ocksa att vissa véxlar pa bangarden méste vandas och byggas om. Hela
ombyggnaden gar ut pa att 6ka kapaciteten pa bangarden genom att forbereda den for kolonnkérning
och pa sa vis ocksé oka kapaciteten pdA Hamnbanan.

3.3.2 Infarten till Skandiabangadrden

I dagslédget hindrar langa tdg som ska till Centralharpan tag att ankomma till, eller avga fran,
Skandiabangarden. Genom att bygga om Skandiabangirdens infart mdjliggors ankomst/avgang
till/frdn Skandiabangarden samtidigt som tag backas ut till Centralharpan. I forlangningen kommer det
att innebéra att kapaciteten pd Hamnbanan okar. Detta eftersom det inte 1dngre blir ett totalt stopp i
flodena till och frén Skandiabangarden nér langa tag backas ut till Centralharpan.
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3.3.3 Forlanga spér i Alvsborgsbangarden

Att forlinga spar i Alvsborgsbangéarden gor det mojligt att bygga ett antal godstig samtidigt. Det gor
dven att mojligheten till kolonnkdrning okar eftersom ménga tdg samtidigt kan forberedas for avgang
Osterut.
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4 Kapacitetshojande atgarder i befintlig strackning

4.1 Dagens kapacitetstak

For att mota den 6kade efterfragan pé tdglagen p4 Hamnbanan kommer en del atgérder, for att 6ka
kapaciteten pa Hamnbanan, att krdvas. De atgédrder som planerades av Banverket i samband med
elektrifieringen av Hamnbanan och de atgirder som beskrivs vara klara ar 2008 i dokumentet
Jarnvagsgeneralplan for Ytterhamnsomradet fran oktober 2003 kommer att antas vara genomforda
fore den har utredningen.

Dagens bana beréknas att ha kapacitet for 108 rorelser per dygn. Den praktiska grinsen for banan ér
dock beriknad till 144° tag per dygn. Dock anses 144 vara ett for hogt tal och dérfor har en marginal
kallad marknadsfaktor lagts in; marknadsfaktor &r satt till 0,833... Genom att multiplicera den
praktiska gransen med marknadsfaktorn fas ett maxvérde fram: 144 * 0,833... = 120.
Marknadsfaktorn ska ses som ett straff da vissa transportkdpare inte far plats att kora pA Hamnbanan
pa den tid de dnskar och dirfor viljer andra transportldsningar, som exempelvis lastbil. Genom
marknadsfaktorn har maxantalet 120 berdknats. Alla dtgérder kommer att berdknas med en
marknadsfaktor pa 0,833... Anledningen for det 4r att visa pa att hog kapacitet och manga taglidgen
krévs for att operatorer inte ska vélja bort jirnvdgen mot andra transportmedel.

Ett annat problem &r att en jarnvag inte kan vara hart belastad under en langre tidsperiod; tid for
aterstillning och en viss flexibilitet krdvs och darfor har i forstudien det totala antalet rorelser
ytterligare begransats fran 120 till 108. 108 har darfor ansatts till det maximala antal tdgrorelser som
kan trafikera Hamnbanan. Antalet vaxlingsrorelser pA Hamnbanan berédknas vara 20, vilket gor att det
maximala antalet godstdg pA Hamnbanan i dagsldget berdknats till 108 — 20 = 88. Viaxlingsrorelser dr
hindelser pa Hamnbanan som inte alltid klassas som godstag, men som &nda kraver kapacitet. Ett
exempel pa en sadan rorelse kan vara ett lok som kor mellan Kville och Skandiahamnen utan nagra
vagnar.

4.2 Forkorta signalstriackorna p& enkelspéret

Ett sdtt att 6ka kapaciteten pa enkelsparet ar att forkorta dagens signalstrackor pé strickan mellan
Kville och Polsebo. Genom forkortade signalstriackor kan tdgen tidtabelldggas tatare. Forkortade
signalstrackor tillsammans med kolonnkorning skulle ge tva nya tdglagen per timma. (Ett nytt tagldge
per riktning)

? Det teoretiska maxvirdet for Hamnbanan ér hogre 4n 144 tagrorelser; vilket 4r anledningen till att 144 ansatts
som praktisk grans och inte teoretisk gréns.
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P4 dygnsbasis skulle en saddan atgéird oka kapaciteten med 30 tag per dygn. Totalt skulle atgérden ge
ett kapacitetstak pa 108 + 30 = 138 rorelser per dygn. Nir sedan véxlingsrorelserna rdknas bort
hamnar man pa 138 — 20 = 118 tig per dygn.

BLOCKSTRACKA A

BLOCKSTRACKA B

BLOCKSTRACKA ¢

s Yo T Yo R o)

BLOCKSTRACKA A BLOCKSTRACKA B BLOCKSTRACKA C ' BLOCKSTRACKA D

Figur 5.1 illustrerar effekten av forkortade signalstrdckor mellan Kvillebangdrden och Pélsebobangdrden.

4.3 Dubbelspdr mellan Polsebo och Skandiahamnen

Att bygga ihop Hokebangarden® med Polsebo och Skandiabangérden skulle ytterligare 6ka
kapaciteten. (Observera att Banverket inte dger Hokebangarden) Aven om den striickan inte ir
dimensionerande for Hamnbanan kommer utbyggnaden ge en positiv effekt pa kapaciteten. Totalt
berdknas atgirden att ge cirka 70 nya tagldgen per dygn. Den totala kapaciteten p4 Hamnbanan skulle
da bli: 138 + 70... =208 tag per dygn. D4 antalet vaxlingsrorelser riknas bort blir det maximala
antalet tdg 188 tag per dygn.

4.4 Dubbelspar mellan Kville och Pélsebo

Dubbelspér skulle ha en mycket stor positiv effekt pa kapaciteten pA Hamnbanan. For hela systemet
skulle dock en séddan kapacitetshojning bara ge begrinsad effekt. Anledningen till det &r att hela
dubbelsparets potential inte gar att utnyttja da begriansningarna da har flyttat till
Skandiabangarden/Alvsborgbangirden och Marieholmsbron.

4.5 Ytterligare atgarder

4.5.1 Samtidig infart pd Pdlsebobangdrden

Polsebobangarden anviands som moétesplats mellan Skandiabangarden och Kvillebangarden. Spar 3
anvands ocksd som uppstéllningsspar for vagnar till och fran Oljehamnen. Genom att bygga om
Polsebobangarden skulle samtidig infart mojliggoras. Ett sitt att uppnéa samtidighet ar att forlanga
huvudspéret vésterut och pa sé sétt anvanda det nya sparet som skyddsvéxel. Tag vésterifran véxlas in
pa spér 2 och anvinder stoppbocken i dstra dnden av spar 2 som skyddsvixel.

* Hokebangarden ir en bangérd placerad mellan Skandiabangérden och Polsebobangarden.
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Figur 5.2 visar en tdnkbar utformning av Pélsebobangdrden.

Atgirden innebir dock att trafikledningen ir 1ast till ett sétt att genomfora tigmédten. Om det ér
praktiskt mojligt att bygga den foreslagna skyddsvixeln ar inte ndrmare utrett, men att infora samtidig
infart pa en station med enbart godstag bor ge positiv inverkan bade for kapaciteten pa banan, men
dven for dynamiken och gangtiderna. Miljomassigt kommer ocksé vinster att kunna goras eftersom
tdgen slipper stanna for att invinta méten. For de dieseltag som fortfarande trafikerar banan blir
miljovinsten storre &n for de ellok som trafikerar Hamnbanan. For elloken blir vinsten att den energi
som behdvs for att accelerera ett tungt godstdg fran stillastaende inte krivs dé tdgen inte behdver
stanna vid Pdlsebo.

4.5.2 Ho6jd hastighet pd Hamnbanan

Hojd hastighet p4 Hamnbanan skulle 6ka kapaciteten pa enkelsparet tack vare att alla tdg skulle
beldgga signalstrackorna under kortare tid. En 6kning av hastigheten pd Hamnbanan skulle kunna ge
cirka 30 nya taglagen per dygn. En hdjning av den tillatna hastigheten skulle bland annat paverka
buller- och vibrationssituationen langs Hamnbanan och det dr darfor tveksamt om en sadan atgird bor
genomforas.

4.6 Slutsats

Sammantaget kan sédgas att enkelspéaret pA Hamnbanan klarar kapaciteten for en relativt lang tid
framét. Att forkorta signalstrackorna skulle ge en sé stor forbéttring att Hamnbanan skulle klara sig
utan sparatgard till slutet Framtidsplanen. I det hdgsta scenariot kommer kapaciteten att vara fullt
utnyttjad 2014

Att bygga dubbelspér mellan P6lsebo- och Skandiabangérdarna skulle kraftigt 6ka kapaciteten pa
Hamnbanan och dessutom 06ka flexibiliteten i systemet. Om dubbelspar mellan Pdlsebo och
Skandiahamnen byggs kommer godstrafiken frdn Hamnbanan tillsammans med trafiken pa
Bohusbanan gora Marieholmsbron till en begridnsande faktor. Vidare kan inte Skandiabangarden och
Centralharpan ta emot eller leverera hur manga tag som helst vilket gor att en sadan utbyggnad inte
kan utnyttjas fullt ut innan andra infrastrukturella atgérder genomforts. En sddan utbyggnad kan dnda
forefalla tilltalande, men skulle i inte ge ndgon storre kapacitetshdjande effekt for systemet pa grund
av begriinsningarna pa Skandiabangarden och Alvborgsbangirden. Maximalt kan fem tig byggas
samtidigt p4 Alvborgsbangarden vilket gor att dtgéirder som ger visentligt mer 4n 10 rorelser per
timme pa Hamnbanan, pé kort sikt, kan anses som onddiga. Fyra ankommande tg och fem avgaende
tdg per timme ger nio rorelser per timme fran Skandiabangarden. Dessa rorelser tillsammans med olje-
och Volvotagen kommer sannolikt inte att verstiga 10° rérelser per timme inom den nirmaste
framtiden. Om Skandiabangérden i framtiden byggs om eller om Goteborgs Hamn investerar kraftigt i
okad kapacitet dr det mojligt att dubbelspar mellan Polsebo och Skandiabangérden skulle kunna

> Genomsnittligt over dygnet kommer sannolikt inte det totala antalet tagrorelser dverstiga tio rorelser per timme.
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utnyttjas fullt ut. Detta dr dock nagot som Banverket inte ensamt kan paverka och kan dérfor vara svart
att sitta som en forutsittning.

De olika atgirdernas effekt pé kapaciteten finns beskrivna i figur 5.3.
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Figur 5.3 visar utvecklingsmaojligheterna for Hamnbanan
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5 Alternativa strackningar over Gota alv

Tva alternativa forbindelser Gver Gota dlv for godstrafiken har dversiktligt studerats; en vid Nyldse
och en vid Lérje. En mycket oversiktlig konsekvensbeskrivning ur trafikal synvinkel ges hér.

5.1 Nylodse

Med en ny dlvforbindelse i Nylose skulle godstrafiken fa en bra tillgng till Hamnbanan eftersom
persontdgstrafiken dven fortsittningsvis skulle g& via Marieholmsbron. Om en forbindelse mellan
Nylose och Savenis utformas sa att godstdgen inte behdver kora via Norge/Vanernbanan skulle
systemet bli mycket robust eftersom godstrafik och persontrafik inte blandas. En viktig fraga i
sammanhanget 4r om den nya strickningen 6ver Hisingen maste ha dubbelspar. For effektivitets- och
robusthetsskél vore ett dubbelspar naturligtvis att foredra, men om inte trafiken dkar dramatiskt
kommer inte kapacitetsutnyttjandet att krédva dubbelspar. Partiella dubbelspér kan vara tillrédckligt om
trafiken styrs pé ett effektivt sdtt och moten kan genomforas utan att tgen behover stanna. (Samtidig
infart eller langa partiella dubbelspér) Enbart ett enkelspar ar inte att rekommendera da striackan ar
betydligt langre dn for dagens hamnbana. Ett enkelspar skulle kridva ett par motesstationer och da
manga godstdg &r tunga tar det mycket tid och energi att accelerera godstagen efter varje mote.

Utan lanken mellan Nylose och Sdvenés skulle alla godstég till och frin Hamnbanan trafikera den
sOdra delen av Norge/Vénernbanan. Tdgen som ska dka sdderut skulle vara tvungna att korsa det
norrgdende sparet om inte en planskild anslutning skapas. Den korsande tdgvégen skulle ta mycket
kapacitet p&4 Norge/Vénernbanan. | framtiden &r det inte 6nskvért med en korsande tagvig da
pendeltrafiken pa Norge/Vinernbanan séder om Alvingen forvintas att bli tit med kvartstrafik i
hogtrafik. Hur anslutningen till Norge/Vianernbanan utformas ér avgérande for om trafiken ska kunna
flyta bdde pa Norge/Vinernbanan och pa Hamnbanan.

Godstagens storsta tillatna hastighet kan tillatas vara hogre vid en annan strickning dn den befintliga.
Detta kan leda till att gangtiden for tdgen till hamnen inte blir avsevért mycket langre &n i dag dven da
strdckan, som de alternativa broldgena innebér, dr langre.

Om godstagen inte skulle trafikera Marieholmsbron skulle bangérden i Kville behova flyttas. Da
Kuville i dagsldget anvinds for lagring av tdg och dven for viss tdgbyggnation skulle en liknande
bangérd fortfarande krévas. Ett nytt Kville bor da placeras sé néra Skandiabangarden som mgjligt. En
utbyggnad av Polsebo skulle da kunna bli lamplig.

5.2 Larje

Om alvforbindelsen skulle placeras i Léarje istéllet for i Nylose kommer sddergéende tig fran
Hamnbanan att fi en ldngre gemensam strickning med Norge/Vianernbanan. Detta skulle naturligtvis
paverka kapaciteten pa Norge/Vénernbanan negativt. Samma problematik med korsande tagvég skulle
uppkomma med dlvforbindelse 1 Lérje.

Fran Lérje kan inte en direktlénk skapas till Sdvends, det gor att alla tag till och fran Hamnbanan
kommer att trafikera sddra delen av Norge/Vénernbanan for att nd Sévenés. Det gor att det blir vildigt
viktigt att skapa en mycket smidig och effektiv anslutning fran Lérjebron till Norge/Vénernbanan
annars kommer stora kapacitetsproblem uppsté pa Norge/Vianernbanan. De storsta problemen kommer
att uppsta mellan Larje och Gamlestaden/Olskroken.

Godstégens storsta tillatna hastighet skulle kunna tillatas vara hogre vid en annan strickning &n den
befintliga. Detta skulle leda till att gdngtiden for tdgen till hamnen inte blir avsevirt mycket ldngre én i
dag dven da strickan, som de alternativa brolidgena innebér, &r langre.
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Om godstagen inte skulle trafikera Marieholmsbron skulle bangérden i Kville behdva flyttas. Da
Kville i1 dagsldaget anvinds for lagring av tdg och dven for tdgbyggnation skulle en liknande bangard
fortfarande krivas. Ett nytt Kville bor placeras s ndra Skandiabangérden som mojligt. En utbyggnad
av Polsebo skulle d& kunna bli lamplig.
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6 Det framtida trafiksystemet

Godstransporterna i Sverige, och vérlden, forvéntas att 6ka under 6verskadlig framtid. For att mota
detta transportbehov méste Hamnbanans kapacitet forstirkas. Dagens bana forvéntas att klara 108
tagrorelser per dygn. Detta kriver dock kolonnkorning och att de redan planerade atgdrderna
genomfors.

Norra Alvstranden i Gdteborg ir en av de mest expansiva delarna av Goteborg och ett sitt att
ytterligare kunna exploatera detta omrade skulle kunna vara att flytta Hamnbanan. Godsflodet méste
dé flyttas till andra delar av Hisingen. En ny strickning méste klara minst lika manga tdg som en
utveckling av dagens Hamnbana. Dessutom kan inte gangtiderna tillatas forldngas i allt for stor grad.
(Forlangda gangtider kan innebéra problem med omlopp for vissa trafikeringsupplagg och dessutom
skapa problem med kor- och vilotider for lokférarna.) Om ett helt transportuppldgg studeras kan den
sista delen, det vill sdga, Hamnbanan anses sta for en mycket liten tid och stracka av den totala
transporten. Om Ovriga jarnvégsnétet forbéttras kan det kanske innebéra att det inte blir sa stora
konsekvenser av en gangtidsforlangning den sista delen av transporten. Dock méste man ha i atanke
att alla gangtids- och transporttidsforlangningar kostar pengar for transportkdpare och trafikutovare.

Pa mycket ldng sikt finns &ven 6nskemal och tankar pa att borja trafikera den nuvarande Hamnbanan
med persontag, ndgot som kréver att Hamnbanan byggs ut till dubbelspér. En sddan utveckling
kommer med storsta sannolikhet innebéra att godset maste ledas annan vég till och fran Goteborgs
Hamn. Att kombinera tét persontrafik med tit godstrafik pa samma bana ar inte att rekommendera.
Trafikeringsupplidggen for en sadan bana for persontransport kommer formodligen att likna dagens
sparvagnstrafik, vilket innebdr minst 10-minuterstrafik i hogtrafik.

6.1 Hastighetsskillnader mellan principlosningar

Av de principer for atgéarder pa langre sikt som har studerats, ar bade bergtunnel Biskopsgdrden - Arod
- Marieholm/Nylése/Ldrje och ytldge Séive - Marieholm/Nylose/Ldrje 1angre dn dagens bana. En
mycket oversiktlig berdkning visar att medelhastigheten i principldsningarna méste ligga pa drygt 60
km/h om inte gangtiden ska bli ldngre &n for dagens bana. I berdkningarna har medelhastigheten pa
dagens bana antagits vara 30 km/h. Den tiden &r ansatt ldgre &n dagens STH pa grund av att vissa tag i
dagens system maste invdnta méten etc. Sannolikt dr en medelhastighet pa 30 km/h hogt rdknat for
dagens bana. I den hir berdkningen har alla principlosningar Marieholmsbron som forbindelse 6ver
Gota dlv.

Den léngre stracka godset maste transporteras kan till viss del kompenseras av den hogre tillatna
hastigheten.

6.2 Omvarldsfaktorer

Vad som hénder i Goteborgs Hamn styrs till stor del av hindelser och konjunkturer i omvérlden.
Goteborgs Hamn ér en del av ett storre system, vilket gor att omvérldsfaktorer kraftigt kan paverka
utvecklingen for trafiken till och fran Goteborgs Hamn. Omvirldsfaktorerna kan paverka vilka eller
vilket transportslag som kommer att f4 den storsta 6kningen av jédrnvég, vig och fartyg.

Vad skulle krivas for att godstrafikflodena och persontrafikflodena helt skulle dndras? Vad skulle
kravas for att godstagen skulle tjdna pa att fa en dlvforbindelse lokaliserad ndgon annanstans én vid
Marieholmsbron? Skulle ett “nytt” Kville kunna ersitta Sdvenis?

De faktorer som kan paverka flodenas storlek och vig genom regionen ar dels hur virldsekonomin
utvecklas, hur stor del av godset som kommer att g& 6ver Goteborgs Hamn samt férdelningen av
transporterna mellan véig- och jarnvéagstrafik.
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Sa starkt paverkande omvérldsfaktorer som skulle gora det 1ampligt att flytta Hamnbanans forbindelse
fran Marieholmsbron &r svara att hitta. Mojligen skulle det kunna intrdffa om ménga av
omvarldsfaktorerna samverkar. Till exempel om Oslos hamn l4ggs ned, om Vistra stambanan
prioriteras som persontrafikstrdk och om en stor torrhamn etableras sa att Norge/Vianernbanan blir
snabbaste vigen till Goteborgs hamn. Det dr med andra ord inte sannolikt att en nordligare
alvforbindelse blir aktuell av trafikala skal.

6.2.1 Rangerbangardar

Att flytta pd Sévends ar i praktiken orealistiskt. Trafiken till och fran rangerbangérden &r stor och
rangeringen behdvs for att kunna “’sortera” vagnar till och fran Goteborg. I realiteten innebér det att
Sdvenis rangerbangard kommer att ligga kvar i dagens lidge under 6verskadlig framtid.

Mer realistiskt skulle det dock vara att flytta pd bangarden i Kville. Aven om Hamnbanan kommer att
dras i en ny strdckning kommer Kbville, eller en bangard med samma uppgift, fortfarande att krévas.
Kvillebangérden bor ligga sé ndra Skandiabangarden som mdjligt. Kville ér idag en bra plats att lagra
tdg pé. En del biltag lagras pa Kville och i framtiden kommer troligtvis trafiken pa Kville att 6ka i och
med en Okad trafik till och frén Béckebol.

6.2.2 Torrhamnar (Dry ports)

Konceptet med torrhamnar utvecklas mer och mer och det underléttar trafikeringen till och frén
hamnen dé alla papper for export redan &r klara nir tdget kommer till hamnen. Tdg som kommer fran
torrhamnar kan i princip ses som godspendeltag som inte krdver rangering i Sdvends eller pa ndgon
annan plats 1 ndrheten av Goteborg. Torrhamnar kan gora jairnvagstransporterna mer effektiva och kan
pa sa sitt leda till 6kade transporter pa jairnvag. Vidare kan torrhamnskonceptet leda till att behoven av
rangering minskar i exempelvis Sédvenés. Dock ar det inte sannolikt att Sdvenis betydelse for
Goteborgs Hamn markant skulle minska i och med fler och storre torrhamnar i Sverige.

6.2.3 Handel med Baltikum och Ryssland

Vilka marknader som véxer och vilka potentiella uppldgg som kan bli realiserade &r svart att spekulera
i. En omvérldsfaktor som skulle paverka jarnvagstransporterna &r om utvecklingen i Baltikum och
Ryssland fortsétter att vara positiv. En sddan utveckling skulle kunna leda till ett samarbete med
Norrkdpings hamn med jarnvéigspendlar mellan Norrkdpings hamn och Géteborgs hamn.
Transporterna skulle ocksa kunna gé direkt till Baltikum och Ryssland eller via feederbétar fran
Goteborgs hamn, utan att anvinda jarnvdgen som transportlank.

Ytterligare alternativ skulle kunna vara att hamnarna i Blekinge (Karlshamn och Karlskrona), istillet
for hamnen i Norrkdping, expanderar tack vara den 6kade handeln dsterut.

6.2.4 Utvecklingen av Oslo hamn

Andra omvérldsfaktorer som péverkar trafiken till och frdn Goteborg dr hur Oslos hamn utvecklas.
Om den ldggs ned kommer sannolikt trafiken mellan Géteborg och Oslo pé bade jarnvag och lastbil att
oka.

6.2.5 Okade kostnader for lastbilstrafiken

Om olika styrmedel skulle gora det vésentligt mycket dyrare att transportera gods pa vég skulle
formodligen overflyttning till jarnvag bli aktuell. Hur stor 6verflyttning skulle bli beror helt pa hur
styrmedlen skulle se ut. En stor del gods skulle naturligtvis dven fortsittningsvis ga pa vig eftersom
lastbilen har en del fordelar som jarnvégen inte har. Dock skulle detta formodligen innebéra 6kade
godsméngder pé alla jarnvégsstrak. Att peka ut att ndgon speciell bana skulle i en visentligt storre
tillvixt &n en annan &r svart att gora.
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6.2.6 Vdstra stambanan prioriteras som persontrafiksstrak

Att helt ta bort godstrafiken fran Vistra stambanan &r orealistiskt. Om Gd&talandsbanan byggs kommer
godset fran Smaland att behdva transporteras pa Vistra stambanan. Om godset fran Smaland skulle
undvika Vistra stambanan till sa stor del som mojligt skulle bland annat triangelspéar krévas i bade
Falkoping och Herrljunga for att géra det mojligt for godstag att angéra Goteborg via
Norge/Vianernbanan istillet. Detta skulle ocksé leda till att det skulle bli mycket trdngt pa
Norge/Vinernbanan mellan Alvingen och Goteborg pa grund av att persontrafiken pa sikt kraftigt
kommer att 6ka pa mellan Alviingen och Goteborg.

Hallsbergs rangerbangérd och Sdvenis rangerbangard ar bada viktiga punkter for godstrafiken i
Sverige och ldnken déremellan 4r Véstra stambanan. Om Gdétalandsbanan blir en realitet kommer
dessutom en del persontrafik flyttas dver fran Véstra stambanan till Gotalandsbanan vilket gor att
kapacitet skulle frigoras for bdde godstdg och andra persontag pa Vistra stambanan.

6.3 Scenario

Banverkets scenarier for trafikutveckling pa hamnbanan bygger pa en studie som SAI (Sjofartens
Analysinstitut) genomforde under 2003 pa Banverkets uppdrag. Studien visar att tillvixten i den
internationella containertrafiken till sjoss kan forvintas ligga pd 7 % per ar fram till ar 2010 och
dérefter pa cirka 5 %. Investeringar i infrastruktur och omfordelning av floden kan skapa en hogre
tillvaxt regionalt. Banverket antar utifrdn SAl:s rapport en tillvixt av containertrafiken i Goteborgs
hamn pé 7% fran 2005 till 2020 (detta innebér en férdubbling av volymerna till 2015 och en
tredubbling till 2020) Darefter antas tillvixten motsvara den forvintade tillvéxten i varldshandeln det
vill séiga cirka 2 %. I antagen tillvixt for perioden 2005-2020 antas ingé generell tillvixt, dverflyttning
av gods fran Oslo hamn, koncentration av containertransporter i Norden till Goteborg samt effekter av
en fortsatt uppbyggnad av systemet med sé kallade godspendeltag.

Den faktiska 6kningen pa containersidan i Goteborgs hamn har mellan &ren 1998-2004 varit i
storleksordningen 6 %. Det sista aret, 2003 till 2004 var 6kningen 10%.

For trafiktillvixten pA Hamnbanan har 4 scenarier, miljo, hog, medel och konstant skissats. 1 Scenario
— miljo tar jarnvagen 50 % av tillvéxten till och med ar 2010 och dérefter 70 % av tillvaxten. |
scenariot ingéar ocksa att en kombiterminal anldggs pd Hisingen och att den trafiken kommer att
trafikera Hamnbanan. Scenario - hog bygger pa att jarnvégen tar hilften av tillvixten i framtiden.
Scenario - medel utgér fran att jairnvagen tar hélften av tillvixten mellan ar 2005 och 2020, och
dérefter 30 %. Scenario - konstant utgar frén en konstant tillvéxt av néra 14 000 enheter per ar pa
jarnvég till 2020 och déarefter 8000 enheter. For scenario — miljo, scenario - hog och scenario - medel
giller dessutom en marginal i tillvaxt av antal tdg de forsta dren utéver vad som motiveras av
containervolymtillvaxten.

1 Scenario — miljé ingar att miljoskatter infors och att priset pd olja kommer att vara hogre 4n i dag. En
kombiterminal anlagd p& Hisingen ingér ocksa i scenario — miljé. Scenario - hég och scenario - medel
bygger pa tillvixt i hamnen; scenario - konstant bygger pa en tillvixt av antal enheter pa jarnviag. Med
andra ord : tillvéxten i scenarierna miljo, hog och medel antas innefatta en generell tillvixt i
virldshandeln samt bade bedomd péverkan av angivna omvérldsfaktorer och en medveten satsning pa
jérnvég eftersom Goteborgs hamn har en malséttning pa att 50 % av allt nytt gods till och fran hamnen
ska transporteras pé jarnvag. Scenario - konstant innefattar omvérldsfaktorer, men hér har en tillvaxt
for jairnvégen ansatts utan nagon koppling till generell tillvixt i omvérlden. De olika scenarierna ger
olika tillvixt for antal tdg pdA Hamnbanan, dir den snabbaste tillvéxten sker i scenario — miljo.

6.3.1 Scenario — miljo

Scenario - hég ar uppbyggd sé att antal enheter i hamnen 6kar med 7 % mellan 2005 — 2020 och med
2 % dérefter. Jarnvégen tar mellan 2005 — 2010 70 % av tillvéxten. Att tillvixten pé jarnvég ar sé pass
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starkt beror pa att priset for raolja ar fortsatt hogt och att vagtrafiken far ytterligare miljdavgifter
riktade mot sig. Under perioden 2005 — 2020 okar trafiken ytterligare med ett antal tdg. Anledningen
till den 6kningen &r att det idag etableras nya uppldgg for pendeltrafik och dessa uppldgg kommer att
Oka kraftigare de ndrmaste aren for att senare avta. Hansyn till dessa ytterligare tag har tagits enligt
samtal med Goteborgs Hamn. I detta scenario 0ppnas en kombiterminal ar 2015 som bidrar till en
kraftig 6kning av tdg momentant.

I scenario — miljo kommer tillvéxten for jdrnvégen i hamnen att vara cirka 53 000 TEU/&r under
perioden 2005 — 2030; den storsta tillvixten intraffar dock 2005-2020. Mellan 2005 och 2020 ar den
genomsnittliga tillvéxten per ar cirka 60 000 TEU.

Tillvaxt av TEU —— Tot antal TEU i hamnen
Antal TEU pa jarnvag
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Diagram 7.1 visar den totala tillviixten i hamnen i TEU, samt tillvéixten pd jirnvig i TEU.

Marknadsandel jarnvég (%)

Diagram 7.2 visar hur marknadsandelen for jdrnvigen utvecklas under perioden 2005-2030

Virt att notera &r att i scenario — miljé nar jarnvagen en marknadsandel pa 40 % runt ar 2012 for att
sedan fortsitta att 6ka’. Hamnens eget mal 4r satt till att jarnvdgen ska ha en marknadsandel for
jarnvagen pa 40 % pa lang sikt. Scenario — miljé ger alltsa ett battre utfall for jarnvigen dn de mal
Goteborgs Hamn har satt upp.

% Da jarnvigen tar 70 % av tillvixten i hamnen kommer marknadsandelen av gods p4 jirnvig att konvergera mot
70 %.
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Tillvaxt - antal tdg pa Hamnbanan
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Diagram 7.3 visar hur antalet tdg 6kar i Goteborgs Hamn fram till 2030.
6.3.2 Konsekvenser av scenario - miljo

Digram 7.3 visar att antalet tdg kommer att 6ka som kraftigast mellan 2005 till 2015 i scenario — miljo.
Antalet kommer sedan att fortsétta att 6ka, men i en nagot ldngsammare takt dn tidigare. Under ar
2009 kommer 88 godstag trafikera hamnbanan och tillsammans med forvintade véaxlingsrorelser pé
banan (20 rorelser) kommer maxantalet pd 108 att nds under 2009. Dock kan nya transoceana linjer
med kort varsel etableras till/fran Goteborgs hamn vilket gor att ytterligare en marginal pa 6 (sex) tag
per dygn kravs. Det gor att dtgarder krivs nir 82 tig trafikerar Hamnbanan. Med andra ord: om
utvecklingen blir som scenariet visar kommer, med de planerade &tgdrderna, Hamnbanas kapacitet
vara fullt utnyttjad ar 2009 och med marginal for nya transoceana linjerna maste atgirder vara
kapacitetshojande atgérder vara genomforda till ar 2007.

Om signalstriackorna forkortas kan tdgen avga med tétare intervall fran Kville eller frén
Skandiabangarden/Polsebo. Atgirden uppskattas ge 2 (tvd) ytterligare tagligen per timme vilket ger
30 nya taglagen per dygn; sammanlagt 118 tag per dygn. I scenario — miljé skulle det innebéra att
taket nés runt ar 2014.

250
Sparatgard maste vara klar till 2012
200
\ / — Maxantal godstag pa
150 y Hamnbanan
100 —— Antal tdg pa Hamnbanan
50 \\
Forkortade signalstrackor kravs till 2007
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Figur 7.1 visar ndr datgdrder krdvs for att Hamnbanan ska kunna ta emot den ékade trafiken (observera att skalan inte dr
linjdr)
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6.3.3 Scenario - hog

Scenario - hég ar uppbyggd sé att antal enheter i hamnen 6kar med 7 % mellan 2005 — 2020 och med
2 % darefter. Jarnvigen tar mellan 2005 — 2030 50 % av tillvixten. Under perioden 2005 — 2020 okar
trafiken ytterligare med ett antal tdg. Anledningen till den 6kningen &r att det idag etableras nya
uppléagg for pendeltrafik och dessa upplidgg kommer att 6ka kraftigare de ndrmaste aren for att senare
avta. Hansyn till dessa ytterligare tag har tagits enligt samtal med Goteborgs Hamn.

I scenario — hog kommer tillvéxten for jdrnvégen i hamnen att vara cirka 37 000 TEU/&r under
perioden 2005 — 2030; den storsta tillvixten intraffar dock 2005-2020. Mellan 2005 och 2020 ar den
genomsnittliga tillvixten per ar cirka 44 000 enheter/ar.

Tillvaxt av TEU —— Tot antal TEU i hamnen
Antal TEU pa jarnvag
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Diagram 7.4 visar den totala tillviixten i hamnen i TEU, samt tillvéixten pd jdrnvig i TEU.

Marknadsandel jarnvag (%)

Diagram 7.5 visar hur marknadsandelen for jdarnvigen utvecklas under perioden 2005-2030

Virt att notera &r att i scenario — hog nar jarnvigen en marknadsandel pa 40 % runt ar 2020 for att
sedan fortstta att 6ka’. Hamnens eget mal 4r satt till att jarnvdgen ska ha en marknadsandel for
jarnvagen pa 40 % pa lang sikt. Scenario — hog ger alltsa ett bittre utfall for jarnvagen &n de mal
Goteborgs Hamn har satt upp.

7 Da jarnvigen tar 50 % av tillvixten i hamnen kommer marknadsandelen av gods p4 jarnvig att konvergera mot
50 %.
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Tillvaxt - antal tdg pa Hamnbanan
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Diagram 7.6 visar hur antalet tag dkar i Géteborgs Hamn fram till 2030.

6.3.4 Konsekvenser av scenario — hog

Digram 7.3 visar att antalet tdg kommer att 6ka som kraftigast mellan 2005 till 2015 i scenario — hég.
Antalet kommer sedan att fortsétta att 6ka, men i en ndgot langsammare takt 4n tidigare. Under ar
2009 kommer 88 godstag trafikera hamnbanan och tillsammans med forvantade véxlingsrorelser pa
banan (20 rorelser) kommer maxantalet pa 108 att nas under 2009. Dock kan nya transoceana linjer
med kort varsel etableras till/fran Goteborgs hamn vilket gor att ytterligare en marginal pa 6 (sex) tag
per dygn krévs. Det gor att atgarder krivs nér 82 tag trafikerar Hamnbanan. Med andra ord: om
utvecklingen blir som scenariet visar kommer, med de planerade atgdrderna, Hamnbanas kapacitet
vara fullt utnyttjad &r 2009 och med marginal for nya transoceana linjerna maste atgirder vara
kapacitetshojande atgérder vara genomforda till ar 2007.

Om signalstrackorna forkortas kan tdgen avga med titare intervall fran Kville eller fran
Skandiabangarden/Pélsebo. Atgirden uppskattas ge 2 (tvd) ytterligare tgligen per timme vilket ger
30 nya taglagen per dygn; sammanlagt 118 tig per dygn. I scenario — hdg skulle det innebéra att taket
nas runt ar 2015.
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Figur 7.2 visar ndr dtgdrder krdvs for att Hamnbanan ska kunna ta emot den okade trafiken (observera att skalan inte dr
linjdr)

6.3.5 Scenario - medel

Scenario — medel dr uppbyggd sa att antal enheter i hamnen dkar med 7 % mellan 2005 — 2020 och
med 2 % efter dr 2020. Jarnvagen tar mellan 2005 — 2020 50 % av tillvdxten och dérefter 30 % av
tillvaxten. Under perioden 2005 — 2015 okar trafiken ytterligare med ett antal tdg. Anledningen till den
okningen ar att det idag etableras nya upplagg for pendeltrafik och dessa upplagg kommer att 6ka
kraftigare de ndrmaste aren for att senare avta. Hansyn till dessa ytterligare tag har tagits enligt samtal
med Goteborgs Hamn. Ingen marginal for transoceana linjer har lagts till for scenario — medel.
Omvirldsfaktorernas paverkan finns med i volymoékningarna i scenario — medel.

Tot TEU i hamnen

Scenario medel —— TEU pa Jarnvéag
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Diagram 7.7 visar den totala tillvixten i hamnen i TEU, samt tillvixten pd jarnvig i TEU.
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Marknadsandel jarnvag (%)
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Diagram 7.8 visar hur marknadsandelen for jarnvigen utvecklas under perioden 2005-2030

Med scenario — medel konvergerar marknadsandelen mot 30 %. Det beror pa att jirnvdgen fran ar
2021 tar 30 % av tillvixten. Observera att &ven om marknadsandelen kommer att sjunka mot 30 %
kommer den totala transportvolymen pa jarnvigen kommer att 6ka under hela perioden 2005 — 2030.

Tillvaxt - antal tdg pa Hamnbanan
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Diagram 7.9 visar hur mdanga tag som kommer att trafikera Hamnbanan enligt scenario — medel

Konsekvenser av scenario — medel

Enligt detta scenario kommer 88 tag att trafikera Hamnbanan ar 2009. Vilket innebér att Hamnbanans
kapacitet ar fullt utnyttjad ar 2009 (88 godstig + 20 viaxlingsrorelser ger 108 rorelser.) Scenario —
medel innebar att kapacitetstaket nés tva (2) ar senare én i scenario — hog.

Om signalstrickorna forkortas kan tdgen avga med tétare intervall fran Kville eller frén
Skandiabangarden/Polsebo. Atgirden uppskattas ge 30 ytterligare tdglidgen per dygn; sammanlagt 118
tag per dygn. I scenario — medel skulle det innebira att taket nas runt ar 2018; tre &r senare &n for
scenario — hog.
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Figur 7.3 visar ndr dtgdrder krdvs for att Hamnbanan ska kunna ta emot den okade trafiken (observera att skalan inte dr
linjdr)

6.3.6 Scenario - konstant

Scenario — konstant ar uppbyggd genom att tillvixten for jarnviagen dr 23000 TEU per ar till
och med ar 2020. Fran ar 2021 och framat é&r tillvéxten for jairnvdgen 13 800 TEU per ar.
Scenariet bygger pé att tillvixten i Goteborgs Hamn &r 46 000 TEU per ér och att jarnvégen tar
50 % (23 000 TEU) av tillvaxten fram till &r 2020 och darefter 30 % (13 800 TEU).

Scenario konstant Tot TEU i hamnen

—— TEU pa Jarnvag
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Diagram 7.10 visar den totala tillvixten i hamnen i TEU, samt tillvixten pd jdrnvdg i TEU.

Marknadsandel jarnvag (%)
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Diagram 7.11 visar hur marknadsandelen utvecklas for jdrnvigen i scenario — konstant
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Aven om marknadsandelen for jarnvigen sjunker efter r 2020 kommer #nda transportvolymerna att
Oka under hela perioden 2005 — 2030.

Tillvéxt - antal tdg pa Hamnbanan
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Diagram 7.12 visar hur mdnga tag som kommer att trafikera Hamnbanan enligt scenario — konstant

Konsekvenser av scenario — konstant

Med en konstant tillvaxt nas 88 tdg per dygn &r 2013. Detta ger ytterligare fyra (4) ar i jimforelse med
scenario - medel och sex (6) ar i jamforelse med scenario - hdg innan kapaciteten ar fullt utnyttjad.

Om signalstrickorna forkortas kan tdgen avga med titare intervall fran Kville eller fran
Skandiabangarden/Pélsebo. Atgirden uppskattas ge 30 ytterligare tgligen per dygn; sammanlagt 118
tdg per dygn. I scenario — hog skulle det innebéra att taket nis mellan ar 2028 — 2030.
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Figur 7.4 visar ndr dtgdrder krdvs for att Hamnbanan ska kunna ta emot den okade trafiken (observera att tidsskalan inte dr
linjdr)
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6.3.7 Olika trafikutveckling i de olika scenarierna

Digram 7.10 visar hur trafikutvecklingen varierar i de olika scenarierna. Under perioden 2005 — 2020
skiljer det inte s& mycket mellan scenario — hdg och scenario — medel; scenario — konstant har dock en
betydligt langsammare utveckling dn de dvriga scenarierna. Observera dock att ndr konsekvenserna
for de olika scenarierna studeras skiljer ytterligare andra faktorer dn det direkta tagantalet. Exempelvis
tas hdnsyn till nya etableringar av transoceana fartygsforbindelser i scenario h6g, men inte i scenario
medel. Det gor att skillnaderna mellan de olika scenarierna dr storre dn vad diagram 7.10 visar.
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Diagram 7.13 visar trafikutvecklingen i de olika scenarierna.
6.3.8 Ovriga atgarder

Att uppskatta nir de olika scenarierna nar taken for de dvriga atgirderna blir inte meningsfullt da
Hamnbanan da inte ldngre ar begransningen i systemet. Exempelvis skulle ett partiellt dubbelspar
mellan Kvillebangarden och Skandiabangérden ge en dkad kapacitet pA Hamnbanan, men
Marieholmsbron och Skandiabangarden skulle da bli de trdngsta sektorerna och det partiella
dubbelsparet skulle darfor inte kunna utnyttjas fullt ut. Detta giller for alla scenarierna.
Begréansningarna har da flyttats till Mariecholmsbron och till Skandiabangarden. Nér godstrafiken
kraftigt 6kar p4 Hamnbanan och nér persontrafiken pa Bohusbanan okar blir Marieholmsbron en trang
sektor. Samtidigt finns begrinsningar i att det maximalt gér att bygga fem tag pa Alvsborgsbangarden
och kapaciteten pa Skandiabangérden och i Centralharpan dr begransade. Hamnbanan kommer att
klara det antal tdg som passerar Maricholmsbron och Skandiabangarden.

6.4 Befintlig strackning

6.4.1 Konfliktpunkter med 6vrigt tdgsystem

Bohusbanan och Hamnbanan maéste, i dagsldget, samsas om kapaciteten pa Marieholmsbron. I
dagslaget racker kapaciteten pa Marieholmsbron. Dock forvintas bade persontrafiken och
godstrafiken, 6ver Gota alv, att 6ka. Det kan leda till att Marieholmsbron blir en trdng sektor. Det
finns étskilliga forslag pa hur den kapacitetsbristen kan 16sas, bland annat kan en ny parallell bro
byggas. Andra tankar &r att bygga en tunnel under dlven for persontrafiken p4 Bohusbanan. En sadan
tunnel skulle kunna koppla Bohusbanan direkt till Vastldnken vilket skulle vara positivt for
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kopplingen mellan Géteborg och Bohuslan.

6.5 Alternativa strackningar

6.5.1 Konfliktpunkter med 6vrigt tdgsystem

Bohusbanan och Hamnbanan méste, i dagsldget, samsas om kapaciteten pa Marieholmsbron. Om
Hamnbanan skulle dras i en annan strickning kan det bli sa att Hamnbanan och Bohusbanan kommer
att fa fler gemensamma beréringspunkter. Av de skilen kommer trafiken, och den framtida trafiken,
pa Bohusbanan till stor grad att pdverka hur manga godstag som kan koras till Hamnbanan.

Om Bohusbanan far en ny strickning dver Ostra Hisingen, frin Kungilv till Larsered och vidare
soderut, kommer person- och godssystemen inte vara sa titt kopplade med varandra som om
Bohusbanan ligger kvar i befintligt lage.

6.6 Persontrafik i Goteborgs narhet &r 2020 (exklusive Vastlanken)

P& Vistra stambanan kommer, innan Vastlianken ar byggd, inte pendeltagssystemen Alingsas —
Goteborg och Kungsbacka att kunna knytas ihop till ett genomgéende system.

Pé Norge/Vénernbanan och Kust till kustbanan kommer halvtimmestrafik att koras mellan Trollhittan
och Goteborg och mellan Borés och Géteborg. Ingen tét pendeltrafik mellan Goteborg och Landvetter
respektive Alviangen blir aktuell innan Véstlanken ar byggd.

P& Bohusbanan kommer halvtimmestrafik att koras mellan Stengungsund och Goéteborg. Hélften av
tdgen fortsitter till Uddevalla och skapar timmestrafik mellan Uddevalla och Goteborg.

P& Vistkustbanan mellan Halmstad/Varberg och Goéteborg kommer halvtimmestrafik att koras.
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Figur 7.5 visar hur trafiken kommer att se ut ar 2020 enlig Banverkets basprognos.

Férstudie Ny hamnbana
BRVT 2006:02-11 Underlagsrapport Trafik

32 av 37



6.7 Relaterade projekt och paverkande faktorer

6.7.1 Vastlanken

Vitlanken &r en tdgtunnel under de centrala delarna av Goteborg, alternativt tva ytterligare spar i
Gérdatunneln. Den nya tunneln kommer att leda till att godstégen till och fran Géteborg kommer att ha
lattare att komma ut pa banorna sdderut fran Goteborg. Tillgdngligheten fran Hamnbanan till Kust till
kustbanan (Gd&talandsbanan) och Véstkustbanan kommer att 6ka.

Norrut via Norge/Vénernbanan och Véstra stambanan kommer Vistldnken att bidra till mer trafik som
skulle kunna leda till problem for godstdgen fran och till Hamnbanan. Norge/Vanernbanan kommer att
ha ett mer utbyggt dubbelspar &n idag och Vistra stambanan kommer att ha fyrspar nagonstans inom
Lerums kommun. De faktorerna kan leda till forbéttringar for godstagen.

Som tidigast kommer Véstldnken att sta klar ar 2017.

6.7.2 Triangelspadr — Marieholm

Triangelsparet kommer att gora det enklare for godstidg via Norge/Véanernbanan att ankomma till/avga
fran Goteborgs hamn. Triangelsparet kommer att underlitta for godstagen genom att inga godstag som
ska kora pa Norge/Vianernbanan behover kora via Sdvenés.

6.7.3 Marieholmsbron

Nér trafiken till och fran Hisingen 6kar kommer det till slut inte att ricka med ett enkelspér Gver dlven.
I Vistlanksprojektet finns tankar runt en ny dlvforbindelse for persontag; en sddan forbindelse skulle
innebéra att Marieholmsbron klarar kapacitetskraven for godstrafik for lang tid framat. 1 dagsldget
finns inga ndrmare studier pa en sddan tunnel.

6.7.4 Dubbelsparsutbyggnaden pa Norge/Vanernbanan

Dubbelspéret dr en mycket viktig ldnk for att utveckla jarnvégsgodstransporter i Sverige. Genom att
bygga ut banan till dubbelspér kan fler godstransporter transporteras vaster om Vénern. Det gor att
Vistra stambanan avlastas och att godset kan ankomma till och fran Goteborgs hamn smidigare. I
dagsliget dr Vistra stambanan en snabbare bana &n Norge/Vianernbanan vilket gor att standarden pa
Norge/Viénernbanan maste bli bittre for att en markant dverflyttning ska komma till stand.
Dubbelsparsutbyggnaden ar ett steg i den riktningen, men Vistra stambanan kommer att vara det mest
trafikerade godsstraket till och fran Goteborgs hamn under verskadlig framtid.

6.7.5 Motorvagnshall Savends

En motorvagnshall for underhall planeras nu i Sdvends. Motorvagnshallen kommer att innebéra att
trafiken kommer att 6ka pa sparen till och fran Sévenés. Framst ar det spar 51 och 93 som kommer att
belastas men dven spar 72, 73 och 74 kommer att paverkas av detta. Stérningarna for godstagen
forvintas att bli smé da godstrafikens hogtrafik inte fullt 6verensstimmer med underhallstiderna for
motorvagnarna. Viktigt att papeka dr dock att utformningen av motorvagnshallens anslutning till spar
51 kommer att paverka hur mycket godset kommer att storas av motorvagnarna. Banverket Trafik
anser dock att den dkade trafiken till och frin Sdvenés &r hanterbar.

6.7.6 Vidstra stambanan - fyrspar delen Floda — Aspen

Med en utbyggnad av kapaciteten pa den mycket hart belastade delen av Véstra stambanan mellan
Alingsés och Goteborg skulle Véstra stambanan kunna ta emot mer trafik. Langsamma godstig kan bli
forbigangna pé fyrsparet vilket kommer att gora att mojligheten for godstagen att kunna kora ut pa
Vistra stambanan Okar eftersom ikappkorning enklare kan hanteras med ett fyrspar.
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6.7.7 K2020

K2020 ar ett samarbetsprojekt i Goteborgsregionen som drivs av Goteborgs trafikkontor. Deltagande
organisationer dr Goteborgs trafikkontor, Goteborgs stadsbyggnadskontor, Banverket — Vistra
banregionen, Véigverket - region vist, Goteborgsregionens kommunalforbund (GR) och Viéstra
Gotalandsregionen.

Beroende pa vilka strukturer som K2020 kommer att foresla kan konsekvenserna for Hamnbanan
variera. P4 den stricka som Hamnbanan och Bohusbanan samtrafikerar kan kapacitetsproblem uppsta.
Problemen kommer dock inte att uppkomma innan trafiken pa Bohusbanan 6kar. Om Hamnbanans
strdckning éndras och en léngre stricka kommer att bli gemensam med Bohusbanan kan
kapacitetsproblemen komma tidigare.

6.7.8 HUR2050

HUR 2050 ér ett projekt som ska undersoka hur trafiken och regionen ska utvecklas for att det hallbara
samhillet ska nas. HUR2050 kan ge forslag pa hur trafik ska begrénsas eller hur trafik ska flyttas 6ver
till andra transportslag. HUR2050 kommer férmodligen inte direkt att pdverka Hamnbanan. Indirekt
kan Hamnbanan dock péverkas eftersom de bilderna som HUR 2050 tar fram ska genomsyra de
organisationer som ingar i projektet. K2020 ingér ocksa i HUR2050 vilket gor att dven ett 15-
arsperspektiv ges i HUR2050.

6.7.9 SPAR2050

SPAR 2050 #r en idéstudie som tittar pa hur sparsystemet i Goteborgsomréadet ska se ut &r 2050. Det
som &r mest relevant for Hamnbanan ar hur persontagstrafiken ska se ut pa Hisingen. De finns tankar
pa att dra Bohusbanan till centrala Kungilv. Det finns ocksa tankar pé att dra spér till Kungéilv via
Ostra Hisingen. Beroende pa hur Hisingen kommer att trafikeras kommer Hamnbanan att paverkas pa
olika satt.

6.7.10 Fjarrblockering p& Bohusbanans sodra del

Fjarrblockeringen av Bohusbanans sddra del kommer att paverka godstrafiken genom att
persontrafiken kan utokas pa Bohusbanan. Om Hamnbanan ligger kvar i befintlig strickning kommer
Hamnbanan bli den punkten dér den utokade trafiken pa Bohusbanan kan skapa konflikter med
godstagen.

6.7.11 Vistkustbanan ar fullt utbyggd till dubbelspéar

Att Vistkustbanan kommer att fa ett helt fardigstillt dubbelspar kommer att innebéra att det blir
enklare att pendla mellan till exempel Varberg och Géteborg eller mellan Halmstad och Goteborg.
Antalet tdg kommer déarfor att 6ka mellan Halland och Goteborg, ndgot som kan péaverka godstrafiken
negativt da farre lediga tider kommer att finnas. Dock ar idag dubbelspéret mellan Kungsbacka och
Varberg relativt lagt utnyttjat och trafiken ddremellan kan utan problem utokas. Problemen kommer
forst att intraffa mellan Goteborg och Kungsbacka dér trafiken redan idag ar tit med kvartstrafik.
(Kvartstrafik innebdr en avgéng varje kvart; fyra avgangar per timme).

6.7.12 Midjan pad Goteborgs C

Kommer inte att pdverka godstrafiken i ndgon storre omfattning. Dock kommer kapaciteten pa
Goteborg C att 6ka vilket gor att fler tdg kommer att kora pa banorna runt Goéteborg. Att en
forstarkning av Midjan pa Goteborg C skulle ha ndgon storre betydelse for godstrafiken ar inte troligt.
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7 Slutsats

Den hir rapporten visar att det finns bra utvecklingsmojligheter for kapaciteten pA Hamnbanan.
Genom att successivt 0ka kapaciteten pa banan kommer man att kunna méta efterfragan pa taglidgen
under overskadlig framtid. Ett dubbelspéar skulle gora trafiken pd Hamnbanan mer dynamisk och
underhéllet skulle lattare kunna utforas. Vid ett eventuellt stopp pa ett spér skulle trafiken inte behdva
stoppas helt till Goteborgs Hamn om Hamnbanan var dubbelspérig. Dubbelspar skulle dirfor géra
jarnvagstransporterna till och fran hamnen mer tillforlitliga. Ett dubbelspér skulle dock inte ga att
utnyttja fullt ut pa grund av andra begrénsningar i systemet. Innan det blir aktuellt med dubbelspér pa
Hamnbanan kriivs att kapaciteten i Skandiabangirden och Alvsborgsbangarden 6kas. Dessutom maéste
kapaciteten 6ver Gota Alv dka for att den fulla potentialen av ett dubbelspar skulle ga att utnyttja. Av
den anledningen kan inte ett dubbelspar i dagsldget motiveras. Att dra Hamnbanan i en ny strackning
over Hisingen gér inte heller att motivera ur trafikerings- och kapacitetsskal.
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