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1 Bakgrund

Efterfragan pa jarnvagstransporter till och fran Goteborgs hamn har de senaste aren
oOkat stadigt och tendensen ar en fortsatt 6kning i framtiden. Detta staller stora krav pa
hur jarnvagstrafiken pa Hamnbanan &r strukturerad och hur infrastrukturen ar
utformad. Dagens trafikering bygger pa varierande tagstorlek med ojamn fyllnadsgrad,
anhopning av vagnar, mycket stélltider och manga ej tidtabellslagda transporter. Detta
medfor ett ryckigt trafikflode vilket i sig resulterar i ett ineffektivt kapacitetsutnyttjande.
En kritisk framgangsfaktor for tagtrafikens framkomlighet &r Marieholmsbrons
oppningstider som styr tillgangligheten till och fran Hamnbanan.

For att Hamnbanan ska kunna méta framtida behov behdver den utvecklas varfor dess
kapacitet och dess utbyggnad behdver studeras. Detta uppdrag ska genom trafik-
analyser utmynna i en utbyggnadsstrategi av banan som klarar 6kade godsvolymer pa
Hamnbanan och en effektiv godshantering ver tiden. Dessutom ger det en 6kad
forstaelse om kapacitetsutnyttjandet och efterfragan pa jarnvagstransporter.

Det omrade som ska utredas delas upp i de fem mindre delarna enligt Figur 1, da
Banverket har enskilda jarnvagsutredningar och -planer for varje omrade. Dessutom
tillkommer tv& omraden som ska studeras, Alvsborgs- och Skandiabangarden samt
kopplingen mellan Kvillebangarden och Marieholmsbron.

Bramare & 2%,
Jairdany /7 8
7 > K

~

Figur 1 Hamnbanan indelat i utredningsomraden

1.1 Syfte/mal

De mal som har satts upp for utredningen ar:

e Den ska ge en god forstaelse for trafiken pA Hamnbanan idag och marknadens
onskemal pa trafik i framtiden ca 2020 och langre framat.

e Foresla utformning av etapperna for optimal funktion.

e Foresla utbyggnadsordning av etapperna pa Hamnbanan utifran marknadens
efterfrdgade kapacitet och etappernas kapacitetstillskott i relation till
byggkostnad och genomfdrbarhet.
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1.2 Metod

Kartlaggning av dagens infrastruktur och trafik med hjalp av intervjuer med
Banverket, Goteborgs Hamn AB och Green Cargo

Djupdykning i méjligheter att andra trafikmonstret. Vad hander da trafiken och
banavgifterna dkar i framtiden?

Prognos har tagits fram over framtida trafik och ligger som grund till en framtida
tidtabell

Infrastrukturalternativen har byggts i RailSys och tidtabellen testats med olika
kombinationer

Utbyggnadsordning har tagits fram utifran nar trafiken kraver utbyggnad av en
viss etapp, men nér olika ordning ar nagorlunda likvardig har den troligaste valts

1.3 Intervjuade
Under arbetets gang har foljande personer bidragit med sin tid och kunskap:

Stig-Goran Thorén, Géteborgs Hamn AB

Erik Krona, Géteborgs Hamn AB

Bengt Palm, Banverket

Jacob Ruda, Banverket

Mats Tapper, Green Cargo
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2 Dagens trafik

Trafiken pa Hamnbanan bestar av godstag till och fran Goteborgs hamn och industrierna
pa Hisingen. Godstagen anvander Bohusbanans Marieholmsbro 6ver Gota alv for att na
Savenas rangerbangard och stambanorna ut i landet. Godstagen delar Marieholmsbron
med persontagen pa Bohusbanan. Bron ar dessutom 6ppningsbar for att slappa fram
sjofarten pa Gota alv. Forutom av godstag och vaxlingsrorelser till de olika hamnarna
och industrierna, trafikeras Hamnbanan dven av ensamma lok ("tomlok”]. Lok som
maste forflytta sig mellan olika bangardar for att vaxla, hamta tag, mm. Det gar bade el-
och diesellok pa Hamnbanan da banan ar elektrifierad men alla hamn- och terminalspar
ar oelektrifierade.

Over Marieholmsbron foljer trafikmonstret Bohusbanans persontrafik med tva
trafiktoppar per dag medan trafiken pa Hamnbanan ar mera utspridd 6ver dygnet. Det
finns dock tidpunkter &ven pa Hamnbanan da den ar hart belastad.

2.1 Omradesbeskrivning

Hamnbanan i Géteborg stracker sig fr&n Marieholmsbron i éster till Alvsborgs-
bangarden i vaster, en enkelsparsstracka pa ca 10 km. Daremellan passeras
bangardarna Kville, P6lsebo, Hoke och Skandia. Langs med Hamnbanan gar flera
stickspar mot foretag, terminaler, hamnar och kajer. Bland annat finns spar mot Shell,
Volvo, Oljehamnen och containerhamnen. Lastsparen finns nastan helt vid yttre halvan
av Hamnbanan, vilket avspeglar hamnens forskjutning vasterut under de senare
decennierna, se Figur 2.

Marieholm

Savenas

Torslanda

Goteborg C oo,

Steel Bridge Bilhamnen
Centralharpan
Sl

Base Port
= stor trafikkalla (manga vagna

=mellanstor trafikkalla

QO  =liten trafikkalla
Figur 2 Hamnbanan med hamnar, centraler och lastplaster

Skandiahamnen &r den stérsta hamnen och dar gar framst container- och RoRo-fartyg.
Containerhamnen &r den stoérsta i Norden och fran den gar containrar med godstag-
pendlar till 23 orter i Sverige och Norge. Containrarna lastas pa jarnvagsvagn med kran
pa Centralharpan i anslutning till Skandiahamnen. RoRo-trafiken bestar bland annat av
nytillverkade fordon, papper och stal som kan rullas ombord pa fartyget fran antingen
vag eller jarnvag.

| Oljehamnen hanteras oljeprodukter, raolja och kemikalier. De typer av last, vagnar och
enheter som hanteras pa hamnens olika last- och lossningsplatser ar:
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e Centralharpan - containers och tankar (storsta trafikkallan i hamnen)
e Alvsborgs Bangéard ("Arken”] - trailers, tankar och véaxelflak

e Oljehamnen - tankvagnar

e Bilhamnen - bilvagnar

e Skjul 643 - bananer och I6sgods

e Alvsborgshamnen

- Baseport: papperstransporter i specialcontainers ("SECU-boxar”] fran
Stora Ensos bruk

- Steel Bridge, stal mellan Avesta och Sheffield

- bilvagnar, 16sgods och stal

2.1.1 Trafikuppléagg

Savenas rangerbangard ar Green Cargos sorteringsverk och dar véaxlas vagnar i
kundratt ordning for vidare dragning mot hamnen. Fran Savenéas drar Green Cargo
vagnarna i hela tag, sa kallade "drag”, till Kville eller Skandia, varifran vagnarna
distribueras till respektive kund. | Gren Cargos nattrafik finns fyra forbindelser tur och
retur Skandia och tva forbindelser tur och retur Kville.

vaxelloken (diesellok) och véxlingspersonal ar stationerade pa Skandiabangarden
medan linjeloken (ellok) och lokférarna ar stationerade pa Savenas lokstation. Férarna
tar ibland med sig loket till stallet men vid behov kér man forare i taxi stéllet. Detta for
att minimera tomlokskorningen vid de tidpunkter da det ar trangt pa banan. | manga fall
behdver dock sjalva loket komma till Sdvenas, dels for att Green Cargo har en stor del av
sitt lokunderhall dar, dels for att loket behdvs for att dra tag fran Savenas under dagen.

Den storsta trafikkallan vid Hamnbanan ar Centralharpan i Skandiahamnen, déar
containers lastas av och pa jarnvagsvagn. Trafiken pa Centralharpan ar slotanpassad.
Med det menas att tdg som ska lasta och lossa pa Centralharpan har en viss tid pa sig
att omsétta alla containers. Slottiden och antalet containrar som ska omsattas ar
forbestamd enligt avtal och beror pa fordelningen mellan 20- och 40-fots containers. Det
finns vissa marginaler pa dessa tider men om lastningen drar 6ver och nasta tag vantar
pa sin tur, far taget avga med bara de containrar som hunnits lastas, taget "kortlastas”.
De efterfragade slottiderna ligger pa godsoperatorernas énskan under samma tider pa
dygnet vilket ger en mycket ojamn belaggning pa Centralharpan. Banverket har beslutat
om vissa tidsgranser som ankommande och avgaende tag till/fran Géteborgs hamn
maste forhalla sig till. Dessa regler efterlevs dock inte i praktiken och tdg ankommer
och avgar i stort sett nar det passar operatoren. Problemet ar att tiderna som
godsoperatorerna vill trafikera hamnen bestams utifran tdgens andra destinationer runt
om i Sverige och i viss man av nar det gar att fa taglagen till och fran Géteborg. Det visar
sig da att vissa tider pa dygnet ar mer attraktiva att trafikera Géteborgs hamn an andra.

2.1.2 Farligt gods

Under intervjuer med Goteborgs Hamn AB och Green Cargo har inga uppgifter
framkommit rérande farligt gods. Det fors ingen statistik pa vad som fraktas utan det ar
helt forarens ansvar att under transporten ha koll pa vad som finns i vagnarna, om nagot
skulle intraffa. Efter att Green Cargo har ldAmnat godset sparar de inte den
informationen.
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2.2 Trafikmonster

Fram till &r 2007 har trafiken p& Hamnbanan 6kat fr&n ar till ar, se Figur 3 nedan. Ar
2008 minskade trafiken nagot.
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Figur 3 Antal tdg per dag pd Hamnbanan ar 2003 - 2008 enligt tagplan

For att fa en bra bild av trafiken ar 2009 studerades Green Cargos dragarplan for
Goteborg, dagliggrafen for den 15 oktober 2009 och perioden daromkring samt
dokumentation dver hur Centralharpan anvands. Darutdver har intervjuer med
Goteborgs Hamn AB, Green Cargo och Banverket gjorts.

Dagen har valts med grundantagandet att trafiken en torsdag &r av normalkaraktéar och
kan darfor anses representera ett vanligt dygn. Detta har sedan verifierats genom att
torsdagstrafiken den 15 oktober har jamforts med flera andra dygn for att se hur stora
awikelserna ar. Det ar endast ett fatal tag som skiljer mellan dagarna, vissa av dem
ersatter dessutom befintliga tag i befintligt lage. Containertrafiken ar storst pa onsdagar
men 6vrig trafik jamnar ut detta. Utifran detta kan antagandet att torsdagen den 15
oktober 2009 &r en lamplig dag for att representera trafiken pa Hamnbanan, accepteras.

Till Géteborgs hamn kor flera olika godsoperatérer. Green Cargo kor den storsta
andelen tag per dag men da de ska 6ver Marieholmsbron konkurrerar de med Vést-
trafiks pendel- och regionaltdg. Figur 4 visar antalet tag strax vaster om Kville och Figur
5 visar antalet tag 6ver Marieholmsbron som varje operator kér under vart normaldygn.

Ovriga operatorer som kor regelbundet ar:

e Hector Rail

e Mid Cargo
e TAGAB

e Tag Frakt
e TGOJ
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Figur 4 Antal tig per dag pA Hamnbanan uppdelat pa operatérer
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Figur 5 Antal tdg per dag p& Marieholmsbron uppdelat p& operatorer

Flera av de tag som passerar Marieholmsbron gar ocksa pa Hamnbanan. Dessa tag
ingar darfor i bada figurerna ovan. Daremot skiljer sig dragen och lokrorelserna at da
ett antal tag har sin start och slutpunkt i Kville. Darefter fortsatter dessa vagnar som
vaxlingsrorelser till olika destinationer utmed Hamnbanan som grenar ut sig fére
Skandiabangarden. Dessa vagnar kan dessutom komma fran flera olika tag. Det visar
sig i figurerna ovan att exempelvis 27 Green Cargotag gar éver bron men endast 9 Green
Cargotag fortsatter pa Hamnbanan. Resterande tdg gar som nagra av de 25 Green
Cargodragen ut pa Hamnbanan fran Kville.

| normalfallet ar tdgen dragna av ellok medan dragen gors av diesellok. Detta beror pa
att endast sjalva Hamnbanan, och inte sticksparen, ar elektrifierad.

Lokrorelserna uppstar nar vaxlingslok ska hamta eller lamna vagnar eller nar linjelok
aker mellan Savenas och Kville eller Skandia. Deras andel av den totala trafiken &r
ungefar 30 % pa Hamnbanan och 20 % pa Marieholmsbron.
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2.2.1 Trafiken analyserad med RailSys

| RailSys har den planerade trafiken for 15 oktober 2009 lagts in i tre olika grund-
kategorier:

e Persontag (gron)
e Godstag (bld)
e Tomlok (rod)

| figurerna nedan visas antalet tag i varje kategori for varje timme. Kategorierna har
ocksa ett antal underkategorier for att man enklare ska kunna skilja pa dem vid
tidtabellslaggningen. Dessa syns dock inte i figurerna nedan. Figur 6 visar trafiken 6ver
Marieholmsbron dar det gar bade gods- och persontag. Figur 7 visar antal godstag och
tomlok som gar pa Hamnbanan, vasterut fran Kvillebangarden.
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Figur 6 Dagens trafik dver Marieholmsbron
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Figur 7 Dagens trafik p& Hamnbanan

| figurerna visas tydligt att trafiktopparna 6ver Marieholmsbron ar mellan kl 7-8 och kl
17-18 och p& Hamnbanan ar toppen kl 17-18. Over Marieholmsbron syns ocksa
timmarna av hogtrafik runt topparna medan trafiken paA Hamnbanan ar mer jamn och
inte har samma monster av hogtrafik. Minst trafik ar det mitt pa dagen och pa Hamn-
banan gar inga tag alls mellan kl 11-12, 13-14 och 23-24, pa grund av aterhamtnings-
tider och underhallsarbete.

Grafen for dagens trafik pA Hamnbanan &r bifogad i Bilaga 2. Tagen ar fargkodade efter
operator och for Green Cargo aven for om det &r ett containertag, ett drag, ensamma lok
eller nagot annat godstag.

2.3 Dagens kapacitet

Kapaciteten pa dagens bana ar 2008 beskrivs i kapitlet nedan, Jamforelsealternativ A.
Fram till ar 2011 pagar kapacitetshojande byggnationer pa Hamnbanan, bland annat
signalreglering och samtidig infart. Da denna utredning stracker sig langre fram i tiden
kommer dessa utbyggnader att vara fardiga och utgangslaget annorlunda. Darfor har ett
nytt jAmforelsealternativ anvants i utredningen, Jamforelsealternativ B. | kapitel 2.3.2
beskrivs Jamforelsealternativ B och den kapacitet som uppnas med de planerade
atgarderna.

2.3.1 Jamforelsealternativ A
Jamforelsealternativ A beskriver Hamnbanan som den sag ut sommaren 2009.

Storsta tilldtna hastighet

P& Hamnbanan och Kvillebangarden tillats 40 km/h, pa sjalva Marieholmsbron 80 km/h
och genom Olskroken 40 km/h. Det innebér att godstagen haller 40 km/h eftersom
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strackan med hogre hastighet 6ver bron bara ar ungefar en taglangd lang. Persontagen
fran Bohusbanan kan halla 70 km/h i kurvan vid Brunnsbo, 80 km/h éver Marieholms-
bron men tvingas ned till 40 km/h i vxlarna vid Olskroken.

Kapacitet

Figur 8 visar att det med dagens signalstrackor gar att kora maximalt 4 tag per riktning
och timma med kolonnkdérning. Detta ger en maxkapacitet i JA A pa 8 tdg/timme pa

Hamnbanan och ett teoretiskt kapacitetstak pa ca 200 tag/dag. Over Marieholmsbron ar
maxkapaciteten 14 tadg/timme vilket innebar en teoretisk maxkapacitet pa 340 tdg/dag.!

Denna maxkapacitet gar dock inte att utnyttja fullt ut. Detta beror pa att banan maste ha
inplanerade trafikuppehall under vissa tider pa dygnet for underhall och aterhamtning.
Maxkapaciteten forutsatter kolonnkorning vilket inte ar praktiskt genomfdrbart varje
timma. ldag trafikeras Hamnbanan av ca 80 tag/dag och Marieholmsbron av ca 140
tag/dag, se Figur 6, Figur 7 och Bilaga 2.

Det finns mojlighet att kora fler tag pa Hamnbanan och bron, bedémningen &r att ca 10
ytterligare tag gar att kora praktiskt. Dessa ytterligare tag gar att fa in under de
kommersiellt intressanta tidlagena.

Dessa siffror bygger pa dagens trafikeringsmonster och den typ av tag som trafikerar
omradet idag. Trafikeringens fordelning dver dygnet paverkar ocksa den praktiska max-
kapaciteten. Mixen av tagtyper har ocksa betydelse, en stor andel tunga godstag leder
till att Hamnbanan kan trafikeras av farre tag per dag jamfort med om en storre andel ar
t.ex. ensamma lok.

Dagens tidtabell

Tidtabellen for dagens trafik ar uppbyggd med hansyn till manga olika parametrar.
Hansyn maste tas till omlandet och marknaden, nar och hur operatérer vill transportera
sitt gods och hur anvandningen av Centralharpan, Savenas, med mera ser ut. Tidtabel-
len ar darfér inte optimal ur ett snavt hamnbaneperspektiv. Tidtabellskonstruktéren har
till och med "tryckt in” 3-4 tag med alltfor korta kortider eller sma marginaler. Det
kravs for att kunna kora sa pass manga tag under en begransad tid. Rent praktiskt
fungera det da det finns aterhamtningstid innan och efter i tidtabellen.

2.3.2 Jamforelsealternativ B

Hamnbana som den sag ut i JA A men utbyggd med de atgarder som utforts under
hdsten 2009 och planeras genomféras under 2010 Och 2011,

1. Signalreglering av Skandia- och Alvsborgsbangarden, nytt utdragsspar,
med mera

Denna ombyggnad fardigstalldes under utredningens gang med inkoppling av
den nya signalanléggningen i mitten av september. Eftersom signaler i stort
sett saknades sa skedde all samordning mellan olika véaxlingsrérelser och
tag via radio och telefon. Sedan september 2009 ar bada bangardarna signal-
reglerade med tag- och vaxlingsvagar, vilket gor att olika tag och véaxlings-
rérelser kan folja tatt efter varandra utan att riskera att lasa varandra.

! Férstudie Ny hamnbana Marieholmsbron. Kapaciteten for godstrafik éver Géta dlv. BRVT 2006:02-24.
2006-09-08
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Utdragssparet gor att vaxlingsrorelser till och fran kajsparen kan ske sam-
tidigt med ankommande och avgaende tag.

2. Kortare signalstrackor Hamnbanan

Kortare signalstrackor gor att Hamnbanan battre kan trafikeras med
kolonnko6rning. Figur 8 visar trafiken utan kortare signalstrackor. Da gar det
att kora fyra tag i kolonn per timme och riktning. Figur 9 visar trafiken med
de kortare signalstrackorna. Da gar det pa motsvarande sétt att kora 5 tag i
kolonn per timme och riktning. Detta &r dock ett optimalt 1dge som ar mycket
storningskansligt, varfor det endast ska anvandas i hogtrafik. | normallaget
behovs ytterligare plats i tidtabellen for aterhamtning.

T

Figur 8 Kolonnkdrning med befintliga blockstrackor i JA A. Med dagens
signalstrackor kan upp till 8 tdg/timme koras pd Hamnbanan.
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Figur 9 Kolonnkdérning med kortare blockstréckor i JA B. Med en férkortning av
signalstrackorna kommer 10 tag/timme att kunna kéras p4& Hamnbanan.
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3. Samtidig infart P6lsebobangarden

Samtidig infart snabbar normalt upp tagmoten med ca 3 minuter. | Pélsebo
kommer nyttan att bli &nnu storre, eftersom stationen ligger pa ett kron.
Utan samtidig infart maste tunga tag vanta en bit ifran stationen och kora
fram forst nar de har tagvag anda in pa stationen och medan de kor fram
blockerar de alla in och utfarter i andra anden pa stationen.

4. Samtidig infart i Kville for Bohuspendeltagen

Under halvtimmestrafiken mots pendeltagen Géteborg - Stenungsund

(- Uddevalla - Stromstad) tidtabellsenligt under godstagsviadukten pa
Goteborg C men om taget fran Stenungsund ar nagra minuter forsenat ar det
naturligt att flytta motet till Kville, inte minst fér att undvika att det vantande
taget ska sta i vagen for andra tag. De ganger tagen nar Kville samtidigt
kommer samtidig infart att snabba upp moétet med 2-3 minuter till nytta inte
bara for dessa tag, utan dven for att dessa minuter racker for att hinna koéra
ett ytterligare godstag éver Marieholmsbron innan nasta par av pendeltag
dyker upp.

5. Ytterligare 4 spar signalregleras pa Kvillebangarden

Idag finns fyra signalreglerade spar (spar 1-4) pa Kvillebangarden. Ytterligare
fyra spar (spar 10-13) ar elektrifierade men inte signalreglerade. Med
signaler aven pa spar 10-13 fas kapacitet for méten mellan kolonner och
tillfallen da ankommande tag blockerar de fa tagspar som finns idag undviks.
Den kolonnkoérning pa 10 tag/timme som majliggérs med kortare signal-
strackor pa Hamnbanan kan med dessa ytterligare 4 signalreglerade spar
aven hanteras pa Kvillebangarden.

Tillsammans ger dessa atgarder en kapacitetsokning pd Hamnbanan och Marieholms-
bron pa teoretiskt 48 tdg/dag men alla dessa taglagen gar inte att utnyttja beroende pa
Hamnbanans behov av trafikuppehall och omvarldens 6nskemal om trafik under vissa
tider. Bedomningen &r att den praktiskt anvandbara kapaciteten pa Hamnbanan blir ca
100 tag/dag och 165 tag/dag 6ver Marieholmsbron, med samma forutsattningar som i
JAA.

6. Motesspar Sannegarden (utgar)

Ett motesspar ungefar dar den gamla bangarden Sannegarden lag, skulle
dela in Hamnbanan i tre delar med ca fem minuters gangtid vardera. Det
skulle da bli mgjligt att kora tiominuterstrafik med moten i Kville, Sanne-
garden, Pélsebo och Skandia. P& sa viss skulle man kunna kéra 5-6 tag i
vardera riktningen per timme utan att behéva kora i kolonner, vilket skulle
minska behovet av tdgmagasin i Skandia/Alvsborg, Kville och i Savenas-
trakten och troligen ge storre robusthet.

Motessparet i Sannegarden kan inte byggas av stadsbyggnadsskal och utgar
darfor.
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3 Framtidens trafik

Detta kapitel beskriver den trafik som tillkommer i framtiden. Banverket har en
basprognos for Hamnbanan samtidigt som Goteborgs Hamn AB har en prognos éver
jarnvagsverksamheten i hamnen. Utifran dessa prognoser har en tidtabell skapats for
Hamnbanan ar 2022.

3.1 Prognos

For att fa en rattvisande bild av framtidens trafik har Banverket, Géteborgs Hamn AB
och Green Cargo intervjuats. Banverkets basprognos har anvands som grund, darefter
har den kompletterats med ytterligare trafik efter de uppgifter som framkommit i
intervjuerna.

| Figur 10 och Figur 11 visas den prognostiserade trafiken till Géteborgs hamn per dag
fran 2008 - 2022. De roda staplarna i bakgrunden motsvarar basprognosen.

140

® Godstagpendlar
CT+RoRo (6d/v)
¥ Trailertég (6d/v)

120
GOBIGAS (6 d/v)

100 B Volvo Arendal (6 d/v)

Oljehamnen (6 d/v)

80 B Eurote/HA (5 d/v)

m Alvsborgshamnen
ovrig (5 d/v)
B Storaskjulet (5 d/v)

60

® Skjul 643 (5 d/v)
40

B Bilterminalen (5 d/v)

20 B Avesta/Sheffield (6
d/v)

B NETSS/Baseport (6
d/v)

2008 2010 2012 2015 2017 2019 2022

Figur 10 Prognos fér antalet tdg som kommer att lastas och lossas i ytterhammarna.
Prognosen bygger pa intervjuer med Banverket, Géteborgs Hamn AB och Green Cargo. De
roda staplarna ar Banverkets basprognos for trafiken pA Hamnbanan. Basprognosen avser
trafiken ar 2020 och har interpolerats fér mellanliggande ar.
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SUMMERING
Tag/dag 2008 2010 2012 2015 2017 2019 2022
Heltdg Godstagpendlar CT+RoRo (6d/v) 30 36 42 51 57 63 72
Heltdg Trailertag (6d/v) 0 6 10 12 14 16 19
Heltdg NETSS/Baseport (6 d/v) 9 9 9 9 9 9 9
Heltdg Avesta/Sheffield (6 d/v) 2 2 2 2 2 2 2
Heltdg GOBIGAS (6 d/v) 0 0 2 2 4 4 6
Vagnslast |Bilterminalen (5 d/v) 2 2 2 2 2 2 2
Vagnslast |Skjul 643 (5 d/v) 2 2 2 2 2 2 2
Vagnslast |Storaskjulet (5 d/v) 4 4 4 4 4 4 4
Vagnslast |Alvsborgshamnen évrig (5 d/v) 2 2 2 2 2 2 2
Vagnslast |Eurote/HA (5 d/v) 2 2 2 2 2 2 2
Heltdg Oljehamnen (6 d/v) 4 4 4 4 4 4 4
"Heltdg" Volvo Arendal (6 d/v) 4 4 4 4 4 4 4
Totalt antal tag 59 71 83 95 105 113 127

Figur 11 Prognos i tabellform

Prognosen innehaller bara kommersiella tag och inte s. k.tomloksrorelser. Med tomlok
menas ensamma lok som forflyttas langs Hamnbanan eller éver Marieholmsbanan for
att positioneras fré nasta uppdrag eller till verkstad. Idag gar ca 24 tomlok per dag pa
Hamnbanan och dessa antas fortsatta ga i framtiden. Antalet antas t o m 6ka nagot. Da
den huvudsakliga 6kningen av trafiken bestar av godstagpendlar, som idag genererar
ytterst fa tomloksrorelser, antas antalet tomloksrorelser endast 6ka marginellt. Totalt
beddms ca 6 tomloksrorelser pA Hamnbanan och 12 rorelser 6ver Marieholmsbron
tillkomma fram till &r 2022. Att 6kningen inte blir stérre bygger ocksa pa antagandet att
det med 6kad trafik ar enklare att merutnyttja lok som idag gar tomma. Att det
tillkommer fler tomloksrorelser 6ver Marieholmsbron dn pa Hamnbanan beror pa att
vissa av de tillkommande tdgen kommer att behdva gora lokbyte pa Kvillebangarden och
fler tomlok darfor kommer att ga 6ver Marieholmsbron.

P& Marieholmsbron tillkommer ocksa Bohusbanans trafik utéver hamnbanetagen. Till
och fran Bohusbanan gar 6 godstag och 44 pendeltdg per dag. Antalet antas vara
oférandrat fram till ar 2022.

Figur 12 visar hur trafiken férvantas 6ka i framtiden ur olika perspektiv. Banverkets
prognos visar en mindre trafikbkning &n de dvriga prognoserna som gjorts av Géteborgs
Hamn AB. De streckade linjerna visar den aktuella tdgmé&ngden som forvantas ga i
framtiden. Till dessa tag tillkommer tomloksrorelser samt tag éver Marieholmsbron
som inte trafikerar Hamnbanan. De heldragna linjerna visar saledes den faktiska
trafikokningen pa Hamnbanan och Marieholmsbron och det &r efter dessa siffror som ar
utgangspunkten i kapacitetstrapporna i kapitel 6.
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e Prognos 6ver Marieholmsbron + lokrérelser och pendeltag
Prognos 6ver Marieholmsbron
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Figur 12 Prognostiserad trafikékning pd Hamnbanan och éver Marieholmsbron. De
streckade linjerna star for den egentliga godstagstrafiken medan de heldragna linjerna star
for alla rérelser som gar p4d Hamnbanan respektive Marieholmsbron inklusive persontég
och tomloksrorelser.

Den trafik som kommer att 6ka mest ar godstagpendeltrafiken. Det galler bade
container- och RoRo-trafik. Dessa kors till Skandia dar de véxlas ut till Centralharpan

for lastning och lossning.

Tva nya trafikupplagg kommer att tillkomma i den narmsta framtiden. Det forsta
upplagget ar GOBIGAS, skogsrestprodukters som Goteborgs energi framstéaller biogas
av i en ny anlaggning i Arendal. Dessa tag kommer huvudsakligen fran
Norge/Vanernbanan och behover gora ett lokbyte i Kville d& banan till Arendal inte ar
elektrifierad. Det andra tillkomna upplagget ar ett upplagg med trailertag som lastas
och lossas pa Alvsborgsbangarden. Dessa tag kors till Skandia varifran de vaxlas ut till
Alvsborg.

3.2 Framtida trafikmoénster och -upplagg

Godsoperatorer har intervjuats och svarat pa fragan om de skulle vilja trafikera hamnen
pa annat satt, andra tider &n vad som sker idag. Problemet ar dock att alla vill trafikera
hamnen under samma tider vilket skapar kapacitetsbrist. Om trafiken kunde spridas ut
mer 6ver dygnet skulle inga utbyggnader av Hamnbanan kravas. Férhallanden sa som
ankomsttider pa tagens destinationer kan dock omgjliggora ett sddant upplagg. Om hela
hamnen och inte bara Centralharpan, kérde dygnet runt skulle dock mdéjligheten att
jamna ut trafiken 6ver dygnet 6ka. De tider som passar godsoperatorerna beror bland
annat pa onskade ankomsttider till slutdestinationen, forarpauser, uppstéllningsplatser,
mm. Detta innebar att vissa tider pa dygnet &r mer attraktiva att trafikera Goteborgs
hamn och Hamnbanan.
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Banverket har forsokt att styra trafiken och férdela den mer jamnt 6ver dagen med hjalp
av sa kallade tidsgranser. Dessa innebar att tdg maste ankomma och avga inom en viss
tid i forhallande till sin avtalade slottid. Denna tidsgrans fungerar dock inte praktiskt
idag.

3.2.1 Okad trafik och 6kade banavgifter

Avregleringen av persontrafik forvantas oka efterfragan pa taglagen mellan storstads-
omradena pa de mest attraktiva tiderna. Fler aktorer pa banan leder till att kapacitets-
situationen blir an mer anstrangd. | forebyggande syfte upprattar Banverket trang-
sektorsplaner i de omraden och under de tider som trafikintensiteten ar hog och dar
kapacitetsbegransningar identifierats. | Goteborgsomradet har forplanerade taglages-
kanaler konstruerats och det finns plats for ett visst antal tag in i och ut ur omradet. Det
ar endast under vissa tider som banan raknas som en trangsektor och tanken ar att lata
banavgifterna vara hogre under dessa tider. Den som betalar hogre avgift erhaller det
eftertraktade taglaget.

Med detta som underlag kan slutsatsen dras att det ar de kapitalstarka féretagen med
mest gods som kommer att trafikera Hamnbanan under de mest attraktiva tiderna pa
dygnet. Belastningen pa jarnvagsnatet kommer 6ka med fler aktorer under de mest
dimensionerande tiderna och nya trangsektorer kommer uppsta. Med det nya pris-
sattningssystemet infors passageavgifter pa vardagar mellan kl 07.00 - 09.00 och 16.00
- 18.00 for varje enskilt tag i Goteborgsomradet. Det betyder att de som inte har kapital
for att hantera dessa kostnader kommer att kéra sa nara sin ideala avgangs/ankomsttid
som mojligt men utanfor avgiftsbelagda tider. Mer om marknadseffekterna av 6kad
trafik och tkade banavgifter i Bilaga 1.

Hamnen tar idag ut hoga avgifter for uppstallda vagnar pa hamnens spar, exempelvis
Skandiahamnen, vilket gor att trasiga vagnar dras till Kville och repareras dar. Om
Banverket hojer priserna for uppstéllning i Kville ar det svart att forutse var vagnarna
kommer att stallas upp. Det behovs en plats for vagnsreparationer nagonstans langs
Hamnbanan, lampligtvis i Skandiaomradet da de flesta vagnar passerar Skandia-
bangarden och det ar dar syningen av vagnarna utfors. For att fa en struktur pa detta ar
det lampligt att t.ex. Banverket och Goteborgs Hamn AB samarbetar sig fram till en
I6sning rorande basta placering och finansiering av dessa spar. Fragan borde vara
relativt enkelt 16sbar da det ar ett mattligt antal sparmeter det handlar om.

3.2.2 Andra trafikupplagg

Idag gar tag med ellok fran yttervarlden till Kville eller Skandia, dar vagnarna synas.
Darefter tar diesellok 6ver och drar hela tadgen eller delar av dem till ratt destination.
Det ar bara tag till ndgra fa hamnar och terminaler som gar direkt fran Kville (exempel-
vis Volvo och Oljehamnen).
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Figur 13 Dagens trafikuppldgg. Skandiabangarden fungerar som “hub” [nav) for trafiken till
Skandia- och Alvsborgshamnen och Kville &r nav for ¢vrig trafik pA Hamnbanan.

Hamnen forde nyligen fram ett forslag att géra Savenas till hubb for all trafik p4 Hamn-
banan. Jarnvagsforetagen skulle lamna sina vagnar pa Savendas och en oberoende
vaxlingsoperator skulle skota alla rorelser pa Hamnbanan och dragningen till och fran
Savenas. Forslaget skulle forbattra Hamnens logistik och bl.a. innebéara en jamnare
belastning pa Centralharpan och Hamnbanans enkelspar. Bland nackdelarna finns
okade kostnader for godstagpendlarna som idag gar utan rangering men som i forslaget
skulle rangeras pa Savenas. Belastningen skulle ocksa 6ka pa Savenas rangerbangard
och Olskroken. Banverket har avvisat forslaget.

Ett mindre ambitiost forslag ar att gora Kuville till hubb istallet for Savenas. Tanken ar att
jarnvagsforetagen ska slappa sina vagnar i Kville och vaxlingsoperatéren drar dem ut till
Skandia, mm, se Figur 14. Ett sddant upplagg kan jamna ut belastningen pa Hamnbanan
utan 6ka belastningen pa Savenas och Olskroken. Det kravs dock en massiv utbyggnad
av Kville for att ersatta de nyligen signalreglerade sparen pa Skandia och Alvsborg och
dessutom ge den tagmagasinskapacitet som mojliggor utjamning av flodet pa Hamn-
banan och i hamnarna. En nackdel ur miljosynpunkt &ar att vaxlingsoperatoren troligen
skulle anvanda diesellok aven till dragningen mellan Kville och Skandia som idag sker
till stor del med ellok. Antalet tomloksroérelser skulle dock férmodligen minska kraftigt.

Torslanda

Arendal

Godstag W Drag
Figur 14 Trafikupplagg med en vaxlingsoperator och Kville som "hub” foér all trafik
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Green Cargos anvander redan Kville som en hub for Hamnbanan tillsammans med
Skandia men skulle garna ge Kville en utékad roll. Annu hellre skulle givetvis Hamn-
banans hubb ligga ndrmare hamnomradet, sa nara kunderna som mojligt, men med
dagens forutsattningar ar Kville mest lampad da det ar snabbare genomforbart och
kostnadseffektivare.

3.3 Tidtabell

Trafiken vantas 6ka p4 Hamnbanan och det &r svart att forutse hur 6kningen kommer att
fordela sig dver dygnet. Darfor har en metod som utgar fran marknadseffekterna av
Okad trafik och 6kade banavgifter, vilket presenteras i avsnitt 3.2.1, anvants. Steg ett blir
da att 6ka trafiken under de timmar da det redan rader hogtrafik pA Hamnbanan. Det ar
under dessa timmar de flesta operatérerna vill kdra sitt gods, nu och i framtiden. Steg
tva ar att 6ka trafiken runt dessa mest belastade timmar med antagandet att om en
operator inte kan trafikera Hamnbanan under den timmen operatoren vill kommer han
att trafikera den sa nara den 6nskade timmen som mojligt. Darefter kommer aven den
allmanna nivan pa trafiken okas.

3.3.1 Begransningen av banorna kring Hamnbanan

Banorna kring Hamnbanan kan endast ta upp ett begransat antal tag in och ut fran
Goteborg enligt trangsektorsplanen. De tre benen, Vastra stambanan,
Vastkustbanan/Kust till kustbanan och Norge/Vanerbanan/Bohusbanan kan, var for sig,
ta 8 tag per timme och riktning. Begransningen pa 8 tag galler bade gods- och
persontag och enligt trangsektorsplanen kan de tre benen tillsammans ta emot 5
godstag per timme och riktning. De 5 tagen ar fordelade pa:

e 1 Vastra stambanan
e 2 Vastkustbanan/Kust till kust banan

e 2 Norge/Vanerbanan (For Norge/Vanernbanan ar siffran ett antagande da
trangsektorsplanen inte tydligt specificerar den, men da banans trafik antas
likna den pa Vastkustbanan).

Bohusbanans godstrafik antas vara oférandrad da tillkommande tag uppvags av att man
kor tag Uddevalla - Goteborg via Trollhattan istéllet.

Enligt ovanstaede resonemang kan Hamnbanan trafikeras av maximalt 5 tag per timme
och riktning, vilket innebér ett kapacitetstak pa max 10 tag. Darfor antas det att det
under tiden som infrastrukturen blir 6verbelastad inte finns plats for mer tag an vad
taket tillater. Dessutom kan inte alla 10 taglagena utnyttjas av hela godstag varje timme
da vissa taglagen kravs for tomloksrorelser. Begransningen géller ej hela dagen utan
endast under den tid da kapaciteten pa banorna ar anstrangd, darav begransningen i
Figur 15.
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Figur 15 Totalt antal godstdg pd Hamnbanan ar 2022 med kapacitetstaket markerat under
hégtrafiktimmarna

3.3.2 Trafikfordelning ar 2022

Enligt metoden som beskrivits ovan har den tillkommande trafiken ar 2022 lagts till med
féljande ansatser:

e Ett kapacitetstak har satts till 14 tg per timme 6ver bron. Maximalt kan alltsa 10
godstag och 4 pendeltag trafikera bron per timme. Detta beror pa ett antal
faktorer:

- Kravet pa ett visst antal majliga tider for brooppning (minst 10
Oppningar/dygn)

- Banorna kring Hamnbanan kan endast ta emot ett visst antal tag, sarskilt
i hogtrafik. Se forklaring i stycket ovan.

e De 18tillkommande lokrorelserna har lagts till i anslutning till GOBIGAS tagen.
e Trafiken har i forsta hand lagts till kring de befintliga topparna.

e Hansyn till brodppningar har inte tagits, men mojligheten till 10 broéppningar
har verifierats i efterhand.

e Tidpunkter for ankomst och avgang ar inte beroende av kringliggande banor.

Med forutsattningarna givna i foregaende stycke har tagen lagts in i en ny grafisk
tidtabell, se Bilaga 2. Trafikens férdelning éver dygnet visas i Figur 16. Kapacitetstaket
behdver inte 6verskridas vid nagon tidpunkt. Detta mojliggor ytterligare trafik aven
under hogtrafiktimmarna.
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Figur 16 Tillkommande trafik éver Marieholmsbron

3.3.3 Fordelning av den nya trafiken

For att se hur trafiken pa banan kan se ut ar 2022 skapades en typgraf. Typgrafen ska
ses som en mojlighet att trafikera banan en vanlig vardag, hur banan sedan kommer att
trafikeras beror pa vilka tider som operatérerna véljer och pa omstandigheter utanfor
banan.

Den nya trafiken har fordelats pa banan efter féljande ordning:

1. GOBIGAS transporterna lades ut forst. Tre i vardera riktning med jamn
foérdelning 6ver dygnet, hela véagen till Skandia.

2. Trailertagen lades ut. 9 i den ena riktningen och 10 i den andra. De fick en jamn
fordeling under dagtid. Dessa lades ocksa hela vagen till Skandia.

3. Godstagpendlarna (container och RoRo) lades ut, aven dessa till Skandia. Dessa
fordelades sa att 6vriga taglagen pa Hamnbanan anvandes efter det som visas i
Figur 16.

4. GOBIGAS modifierades sa att de endast gar till Kville, dar de 6vergar i drag, med
tillhdrande lokrorelser.

Tydliga hogtrafikstider blir dd mellan kl 04.00 och 09.00 och mellan 15.00 och 20.00. Den
resulterande typgrafen visas i Bilaga 2.

Brodppningar kan med den tidtabellen endast ske vid ett begrénsat antal tillfallen. Det
finns dock majligheter att 6ka antalet mojlig brodppningstillfallen genom att flytta pa
nagra av tagen, aven i tiden angrénsande till hogtrafiken.
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4 Probleminventering

Problemen pa Hamnbanan har delats upp i féljande omraden:

4.1 Hamnbanan

Hamnbanan ar enkelsparig med en métesstation i Polsebo. Enkelsparsstrackorna ar
korta (2 respektive 4 km) men den tata trafiken goér dem begransande for kapaciteten.
Att Polsebo ar olampligt utformad forsvarar saken, dels ar sparen for korta, bara ett
spar har tillracklig langd for dagens 630-meters godstag. Det betyder att moten bara
kan ske om taget/tagen i ena riktningen &r korta, annars uppstar en "grid-lock”.
Besvarande ar ocksa att stationen ligger pa ett kron med branta stigningar in mot
stationen.

Gshk & "\ P&b Gk

<o som ﬁ 3900 m /At:
4

Figur 17 Hamnbanan idag, frdn Skandiabangarden (Gsh) via P6lsebo (Pdb) till Kville (GK)

Arendals- och Volvosparen ansluter precis innan Skandiabangarden vilket innebér att
dessa tag inte rationellt kan hanteras dar, utan istallet har sin nod pa Kvillebangarden.
Det kan vara hindrande for att skapa rationella trafikuppléagg dar vagnar fran till
exempel Skandiahamnen och Arendal kan kombineras for att fylla ett tag. A andra sidan
ar det en fordel ur kapacitetssynpunkt att vaxlingen férdelas mellan Kville- och Skandia-
bangarden. (I den basta av varldar skulle de ligga bredvid varandra nara trafikkallorna
langs vastra delen av Hamnbanan. Att Kville ligger i 6stra &nden av Hamnbanan ar ett
arv fran ett tidigare trafikmonster nar Frihamnen, varven etc var stora trafikkallor.)

| vastra anden pa Pélsebo ansluter sparen till Olighamnen och Hokebangarden pa varsin
sida av linjen mot Skandiabangarden. Pdlsebobangarden anvands i begransad utstrack-
ning for att kombinera vagnar fran t.ex. Arendal, Hoke och Oljehamnen for dragning till
den egentliga noden i Kville.

4.2 Marieholmsbron

Marieholmsbron ar Bohusbanans och Hamnbanans férbindelse med fastlandet och
darmed med Vastra stambanan, Norge/Vanerbanan, Vastkustbanan, Kust/kustbanan
och Savenas rangerbangard, se Figur 18.
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Figur 18 Marieholmsbron idag

Marieholmsbron ar for narvarande Hamnbanans kapacitets- och punktlighetsproblem.
Att bron ar enkelsparig begransar givetvis kapaciteten men det storsta problemet ar
brodppningarna som styrs av sjofartens behov och darfor intraffar helt ad-hoc ur
jarnvagens synvinkel. En brodppning under nagon av maxtimmarna innebar en férsening
pa 15-20 minuter som inte kan tas igen forran det kommer en lugnare timme med farre
tag.

Den 6kande persontrafiken pa Bohusbanan har medfort en 6kande belastning pa bron.
Persontagen har stora krav pa punktlighet for att inte missa sina méten pa Bohusbanan,
men ar a andra sidan snabba och smidiga och kommer fort ur vagen. Planer finns pa
ytterligare utdkning av persontrafiken, i forsta hand att halvtimmestrafiken utstréacks till
storre del av dygnet, pa lang sikt aven en fortatning till nagon form av kvartstrafik i
rusningstid. Det senare skulle dock krava en kraftig kapacitetsforstarkning pa Bohus-
banan upp till Stenungsund och in mot Goteborg C och ar darfor inte realistisk inom
utredningens tidshorisont.

Ett helt annat problem &r risken for ett haveri pa bron som i praktiken skulle lamsla
Hamnbanan. Det gar visserligen att na fastlandet via Uddevalla, men Bohusbanans
kapacitet ar mycket begransad pa grund av de korta métessparen. Tekniska haverier
intraffar ibland som slar ut tdg- och eller battrafiken for nagra timmar eller nagra dygn.
En pasegling kan naturligtvis leda till ett langre avbrott, en pasegling intraffade 1977 da
ett par brospann fick ersattas. Att vardera dessa risker mot kostnaden fér en alternativ
forbindelse gors dock inte i denna trafikanalys, utan bor hellre géras inom ramen for en
riskanalys.
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Sammanfattningsvis bestar problemen av:

1. Brodppningarna &ar inte inplanerade i tidtabellen

2. Den allt tatare persontagstrafiken pa Bohusbanan
3.
4

Enkelspar begransar kapaciteten

. Ingen redundans, ett haveri pa 6ppningsmekanismen eller en pasegling lamslar

Hamnbanan

4.3 Olskroken, Marieholm, Gubbero och Savenas

Bortom Marieholmsbron ska tagen frdn Hamnbanan ta sig ut pa nagon av stambanorna
ut i landet eller na Savenas rangerbangard for sortering. Det finns manga flaskhalsar i
detta tranga omrade som samverkar med enkelsparet éver Marieholmsbron.

Dessa flaskhalsar behandlas inte i denna analys men ar minst lika viktiga for
mojligheten att oka trafiken paA Hamnbanan som atgarderna pa sjalva Hamnbanan.

4.4 Kvillebangarden

Kvillebangarden har flera funktioner:

Motesspar/tagmagasin pa Hamnbanan. Har vantar tag pa att enkelsparet mot
Polsebo ska bli ledigt respektive éver Marieholmsbron. De kan ocksa behéva
vanta pa att Skandiahamnen och Skandiabangarden ska kunna ta emot dem
respektive invanta sin lucka vidare ut pa stambanorna ut i landet.

Motesspar pa Bohusbanan. Korta tag pa Bohusbanan kan méta varandra i 6stra
anden pa Kville. Persontagen har sina tidtabellsenliga méten under Godstags-
viadukten pa Goteborg C men om taget fran Bohusbanan ar nagra minuter
forsenat flyttas motet till Kville. Ibland kan det norrgaende taget bli staende
nagra minuter i vantan pa att enkelsparet mot Save ska bli ledigt.

En stor del av Kvillebangardens funktion &r att vara en plats for lokbyten,
omrangering och tagbildning. Godstag och enskilda vagnar till Torslanda (Volvo),
Arendal, Oljehamnen, Hokebangarden, Stena metall och Backasparet byter ellok
till diesellok och tvartom pa Kvillebangarden.

Reparation av trasiga godsvagnar som upptackts vara defekta vid ankomstsyning
pa Kville eller Skandiabangarden.

Uppstallning av godsvagnar i vantan pa uppdrag. Egentligen vore dessa vagnar
snabbare gripbara narmare Skandiabangarden eller Savenas dar de kommer att
behdvas, men dar finns inte plats att stélla upp dem.
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Industrispar till Backa

Bohusbanan mot Ytterby

Spér1-4 ”Leran”

Elektrifierade tagspar Marieholmsbron

Spar5-9

Oelektrifierade sid

Spéar10-13
Elektrifierade sidospar

Industrispar
Stena

Spér 14-25
Oelektrifierade sidospar

Hamnbanan mot Skandiahamnen

Figur 19 Kvillebangdrden idag. Spar 1-4 anvénds i férsta hand for de passerande tégen till
och fran Skandiahamnen. Spdr 10-13, men &ven spar 1-4 som nod fér de tdg som utgar fran
Kville. Ovriga spar anvands framst fér uppstalining.

Fyra tagspar racker inte till som métesspar for kolonner, vilket ar en brist redan idag.
Problemet forsvaras av att de aven anvands for ankommande tag med Kville som
slutstation. De senare tagen ska egentligen ankomma till spar 10-13, men det kraver att
en vaxlingsledare tar emot och lotsar in tdget pa bangarden, vilket kan kollidera med
andra arbetsuppgifter. For narvarande projekteras signalreglering av spar 10-13 vilket
kommer att 16sa dagens problem.

| en framtid med 6kad trafik pa en fortfarande huvudsakligen enkelsparig Hamnbana,
Okar behovet till 10-12 tagspar av tillracklig langd eftersom varje kolonn maste omfatta
fler tdg. P4 annu langre sikt med dubbelspar pa Hamnbanan minskar ater behovet av
tdgmagasin och med ett dubbelspar éver alven vore det battre att magasinera tagen fran
Hamnbanan nadrmare respektive stambana, det vill sdga i Marieholm, Olskroken/Séave-
nas och Gubbero. Pa motsvarande satt skulle godstag som inte omedelbart kan tas emot
pa Skandiahamnen, hellre magasineras pa Skandiabangarden sa att de ar omedelbart
gripbara och lok och lokforare frigoras. Sa lange det inte finns tillracklig kapacitet for
sadan vantan langre ut, behdvs dock funktionen pa Kville. Behovet minskar alltsa med
dubbelspar pa Hamnbanan, dubbelspar 6ver Marieholmsbron, fler magasinsspar i
Olskroken/Séavenéas och Gubbero samt farre brodppningar. Behovet forsvinner dock inte
helt.

Behovet av spar for tagbildning paverkas inte av dubbelsparbyggena men kan minska
om sparen till Torslanda, Arendal eller Oljehamnen skulle elektrifieras.

Behovet av spar for uppstallning och reparation av godsvagnar paverkas inte av dubbel-
sparsbyggena men kan paverkas av parkeringsavgifter, eventuell tillkomst av nya
parkeringsspar narmare ytterhamnarna etc. Dessa vagnar ror sig relativt séllan och
paverkar darfor inte tagflodet namnvart.

Sidan 27 (56)



Trafikanalys Hamnbanan

2010-03-02

For alla tdg som passerar Kville utan trafikutbyte ar samtidigheterna den viktiga
kapacitetsfragan. Samtidigheter uppnas med tillrackliga skyddsavstand eller med
skyddsvaxlar. For kapaciteten ar det viktiga att tagbildningen hindrar de passerande
tagen sa lite som mojligt och tvartom.

Fragan som ror Kvillebangarden ar saledes hur bangarden ska utformas vid en
dubbelsparutbyggnad av Hamnbanan och Marieholmsbron. Hur manga och hur langa
spar behdvs och kan byggnationen av en ny Marieholmsbro skjutas upp om Kville byggs
ut?

4.5 Alvsborgs- och Skandiabangarden

Alvsborgs- och Skandiabangarden fungerar som nod for lastsparen i Skandia- och
Alvsborgshamnen. Har finns de stora trafikkéllorna framst Centralharpan men ocksé
Baseport med flera. Efter ombyggnaden och signalregleringen som togs i bruk i
september 2009 fungerar flodet sa att tdgen ankommer pa Skandiabangarden. Efter
ankomstsyning vaxlar ett diesellok ut vagnarna till respektive lastspar. Nar vagnarna
lossats och lastats vaxlar dieselloket dem till sacksparen pa Alvsborgsbangarden dar
bromsprov sker och linjeloket kopplas till. Ombyggnaden har slagit val ut och
bangardarna fungerar mycket bra.

Alvsborgsbangarden Till Volvo
[ S—

5. Tagbildning \ Till Arendal
Véixelloket byts mot linjelok \ Skandiabangérden
® cromsproy A\ L - X L / e > Hamnbanan
o . /
¢ 22 A 1. Tagen ankommer —— o

/ Lln/elaketbyts mot véixellok

”Arkens bangard” \\ s / Slievagen
. L4 ’ \ (ple <nina)

¢ " 2. vaxling via
Kajspér 65 Kajspér 64 utd ragsspéret
Lokuppstallning

Kajspér 66 Kajspar63  Kajspar 61
Alvsborgshamnen Centralharpan Bilhamnen ; )
STORA, Outokumpo 4. Vaxling via
. utdragsspéaret
3.Vagnarna lossas och lastas i hamnarna

Forklaring

Tagféard

Véaxling

Figur 20 Trafikering i Skandia- och Alvsborgsbangardarna

| framtiden forvantas trafiken till Alvsborgs- och Skandiabangarden 6ka. Med dubbel-
spar pa Hamnbanan kan fler tag i timmen matas till Skandia men dubbelsparet avlastar
ocksé bangérden da tag kan lagras tillfalligt p& banan. Alvsborgs- och Skandiaban-
garden bedoms ha tillracklig kapacitet for mottagning av ankommande tag och tagbild-
ning av avgaende dven dd Hamnbanan ar fullt utbyggd till dubbelspar.

Daremot finns i framtiden inget utrymme att magasinera tag nagon eller nagra timmar
som sker idag. Sddan magasinering behovs bl.a. for att taglagena pa stambanorna inte
overensstammer med slottiderna pa Centralharpan, for att fa marginal for tag-
forseningar, for att fa rationella turlistor for lokférare och omlopp for lok.

Idag forekommer sddan magasinering pa Skandia- och Alvsborgsbangérden (i strid med
Banverkets direktiv) men det kommer alltsa inte att rymmas pa nuvarande bangard med
den planerade kolonntrafiken. Funktionen behdvs for en val fungerande logistik och for
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jarnvagens konkurrenskraft men det ar helt oklart vem som ska tillhandahalla

funktionen i dagens och framtidens avreglerade jarnvagsvarld. Ur logistisk synvinkel bor
den ligga sa nara Skandiabangarden som mdjligt.

4.5.1 Ny Centralharpa

Goteborgs Hamn AB planerar att bygga en ny Centralharpa med kranar for containerlyft
till och fran jarnvagsvagn. Den nya Centralharpan avses placeras i Skandiahamnen &ster
om den nuvarande. Anslutningen till Skandiabangarden hamnar darfor langre dsterut an
idag. Tanken ar att den nya Centralharpan ska anslutas till Skandiabangarden med en
elektrifierad spartriangel, se Figur 21. Syftet ar att vaxlingen till och fran nya Central-

harpan ska kunna ske med linjeloket, utan anlitande av en vaxlingsoperatér med
diesellok.

Alvsborgsbangarden Till Volvo
. 3 \ Till Arendal
~ 32 \
o 32 Skandiabangarden
. = \\ VA L A B / \ Hamnbanan
- 35 2 >
- 36 N 3

/ \\=
”Arkens bangard” 5
6

42
Kajspar 65 Kajspar 64

Lokuppstalining
Kajspar 63
Centralharpat

Kajspar 66
Alvsborgshamnen
STORA, Outokumpo

Ostrabenet av

"‘4 Bilhamnen .
spartriangeln

Nya centralharpan

Véastra benet av

] Forklari
spartriangeln orklaring

— Signalreglerade spér

Spar utan signaler

Nya spar

Figur 21 Spértriangel till den nya Centralharpan

Det finns dock tankar pa att bygga ut triangeln etappvis. Beroende pa om man borjar
med det Gstra eller vastra benet pa triangeln och om den elektrifieras uppstar olika
trafikeringsmojligheter och olika krav stalls pa anpassning av sparen pa bangardarna.
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5 Hur infrastrukturen bor utformas

Detta avsnitt beskriver infrastrukturatgarder for att l6sa problemen i forra avsnittet.
Fokus ligger pa hur infrastrukturen bor utformas for god funktion och kapacitet pa
respektive plats. Olika méjliga varianter jamfors ocksa med varandra.

| vilka ordning etappernas bor byggas ut redovisas i kapitel 6.

5.1 Dubbelsparetapperna

P4 sikt avses hela Hamnbanan fa dubbelspar men bygget av dubbelsparet planeras att
delas upp i tre etapper, fran Skandiabangarden till Pélsebo, fran Polsebo till Eriksbergs-
motet och fran Eriksbergsmotet till Kville.

Gshk X "\ Pob Gk

<-L 1800 m M 3900 m /At:
[4

Figur 22 Hamnbanan idag, frdn Skandiabangdrden (Gsh) via P6lsebo (P6b) till Kville (GK)

5.1.1 Generellt

De aktuella dubbelsparsetapperna blir sa korta (1800 - 2600 m) att varje etapp bara
rymmer 2-3 normallanga godstag bakom varandra med hansyn till vaxlar, skydds-
avstand och skyddsstrackor. Den forst byggda dubbelsparsetappen kommer darfor
snarare att fungera som en lang motesstation &n som ett vanligt dubbelspar dar tagen
flyter fram i varsin riktning oberoende av varandra.

+ \_ *

e
Ty

W

1850 - 2600 m

Figur 23 Ett kort dubbelspér eller en 1dng motesstation?

Nyttan av ett sddant kort dubbelspar/lang station ar d&nda stor. Dels blir de kvarvarande
enkelsparsstrackorna kortare men dessutom, lika viktigt, gar motena avsevart snabbare
tack vare samtidig infart. Med lite tur kan métena ske utan att nagot av tdgen behover
stanna. Dessutom kan kolonner av flera tdg motas genom att flera tag kan félja efter
varandra in pad motesstationen.

Det kan verka naturligt att dela in dubbelsparet i 780 m langa blockstréackor (taglangd
750 m + stoppmarginal) med 100 m skyddsstrackor emellan. Kapaciteten kan dock i
fallet Hamnbanan hojas vasentligt genom att "gédsla” med blocksignaler. Det beror pa
att manga tag ar betydligt kortare &n 750 m, en stor andel utgors av ensamma lok. Idealt
skulle blockstrackorna vara 100 m med minst en tom blockstracka mellan varje tag som
skyddsstracka. Da ryms valfria kombinationer av korta och langa tag pa det korta
dubbelsparet oavsett i vilken ordning tagen kommer.
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Figur 24 Exempel dar 5 korta och langa tag koar bakom varandra pa dubbelsparsstrackan

Nackdelen med en lang tvasparsstation ar att tagféljden inte kan andras. Tagen kommer
ut fran dubbelsparet i samma ordning som de korde in. P4 en kortare motesstation med
3-4 spér i bredd, kan daremot tdgen tas emot i den ordning de kommer men skickas
vidare i valfri ordning. (Det ar en av fordelarna med Kville som tdgmagasin.) Man kan
dock kombinera fordelarna av dubbelspar och en métesstation med tre tagspar i bredd
genom att lagga in ett vaxelkryss mitt pa stationen/dubbelsparet som Figur 25 visar. Da
kan tagfoljden anpassas till i vilken ordning hamnarna respektive Kville kan ta emot
tagen. Annu storre flexibilitet far man givetvis med tva vaxelkryss om dubbelsparet ar
tillrackligt langt for att rymma tre tag plus vaxelpartierna.

D D=4 = :

Figur 25 Ett kort dubbelspar med ett véxelkryss kombinerar férdelarna

Hur dubbelsparet ska utformas redovisas varje etapp for sig. Dessutom redovisas
I6sningarna for problemen pa Marieholmsbron och bangardarna.

5.1.2 Etappen Kville - Eriksbergsmotet

Dubbelsparsetappen mellan Kville och Eriksbergsmotet kan ses som en utbyggnad av
motesstationen Kville. Strackan ar ca 2600 m vilket rymmer flera tag efter varandra.
Hamnbanans dimensionerade enkelspar kortas av till en tredjedel. Det gar att kéra 10-
minuterstrafik pA Hamnbanan, utan att kora i kolonner. Dessutom kan tag skickas ivag
fran Kville direkt nar det ar klart. | stallet for att sta kvar och blockera spar pa Kuville,
kan de koa pa vag mot Eriksbergsmotet och befinner sa da dessutom i framskjuten
startposition till kvarvarande enkelspar mot Pdlsebo.
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Figur 26 Dubbelsparsetapp Kvillebangarden - Eriksbergsmotet

Idag finns inga vasentliga stigningar pa strackan. Det finns dock planer pa att sénka
sparet for att minska storningar for kringboende i form av bland annat buller. Det ar da
avgorande att stigningarna inte blir sa langa eller branta att de hindrar tag att starta pa
valfri plats, aven vid sparhalka.

5.1.3 Etappen Eriksbergsmotet - P6lsebo

Etappen kan ses som en utbyggnad av métesstationen Polsebo. Det finns tva varianter
pa dubbelsparet. Det kan antingen byggas bredvid det befintliga sparet eller sa byggs
hela dubbelsparet in i en tunnel norr om det befintliga sparet. De bada varianterna visas
i Figur 27.

ab4 - 664 m

1950
- :: - m .::; -
N~ ) 7 g
‘ > 7 < >
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. < >
2200 m
= 1950 m S

Figur 27 Dubbelsparsetapp Eriksbergsmotet - P6lsebobangdrden

Fordelarna med dubbelsparet ar att det blir en langre hinderfri langd pa Polsebo jamfort
med idag da sparen ar i kortaste laget. Det blir ocksa mojligt med samtidig infart och
fler tg kan koras pd Hamnbanan. Laget mitt pA Hamnbanan &r bra da det korta
enkelsparet till Kville kortas ned fran 3,9 km till 2,6 km.

Varianten med tunnelsparen medfor att Pélsebobangarden forsvinner och det kan den
gOra aven i dvriga varianter. Hur anslutningarna till Hokebangarden och Oljehamnen bor
ordnas da, beskrivs i avsnitt 5.1.4.
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Bekymmersamma stigningar

Redan idag ar stigningen upp till Pélsebo osterifran problematisk. Ett godstag som fatt
stopp i infartssignalen till Pélsebo (signal 792), stdr med en stor del av taget i 12,5 %o
stigning. Om taget ar tungt och sparet halt kan taget inte starta igen av egen kraft utan
kan behdva hjalp att komma dérifran. Problemet undviks genom att tagklareraren haller
tillbaka tunga tag nedanfor backen (senast vid signal 782) men det fordrojer tigmotena.

Hambanan

mih

Skandiabangérden Hoke Pdélsebo Eriksbergsmotet Kville

AN DA e

— NXFal ~C
~

[

Figur 28 Profil for Hamnbanan. "Stoppférbudet” markerar den striacka dar tunga godstag
har svart att starta.

Tva av varianterna innebar att dubbelsparet byggs langs befintlig linje och darmed far
samma profil som idag. Stigningen hindrar da ett effektivt utnyttjande av dubbelsparet
eftersom vastgaende tag kan behdva vanta nedanfor backen, pa enkelsparet 6ster om
Eriksbergsmotet, tills alla ostgadende tag kommit in pa dubbelspéret. Det fordrojer tagen
i bada riktningarna och sanker kapaciteten.

Varianten med dubbelsparet forlangt en taglangd 6ster om Eriksbergsmotet syftar till
att minska problemet genom att ett tdg som vantar nedanfor backen inte hindrar ost-
gaende tag att lamna dubbelsparet och fortsatta mot Kville.

| alternativet med nytt dubbelspar i tunnel kommer den branta lutningen vara &nnu
langre, 1900 m med lutningen 11-12,5 %o, vilket innebar att problemet kvarstar aven
med en ny strackning och kanske till och med forvarras. Det kan dock vara béttre att ha
lutande spar i en tunnel dar vaderforhallandena ar relativt jamna och fenomen som
I6vhalka inte forekommer.

5.1.4 Etappen Polsebo - Skandiabangarden

Mellan Polsebo och Skandia ar enkelsparet 1850 m. Med lésningen i Figur 29 fas sam-
tidig infart pa bade Skandia- och Pdlsebobangarden och fler tag kan rymmas. Den
hinderfria langden kan 6ka vilket ar viktigt da nuvarande spar pa Polsebo ar for korta.
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Tag kan skickas ivag fran hamnbangardarna (Skandiabangarden, Alvsborgsbangarden
och Centralharpan) direkt nar de ar klara. | stallet for att std kvar och blockera spar pa
hamnbangardarna for ankommande tag, kan de kda pa Pélsebo eller pa vag till Polsebo.
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Figur 29 Dubbelsparsetapp Polsebobangdrden - Skandiabangérden
Norr eller séder om befintligt spar?

Ur kapacitetssynvinkel spelar det ingen roll om det nya sparet laggs norr eller séder om
det befintliga. Det kan vara frestande att anvanda det befintliga utdragssparet fran
Skandiabangarden som borjan pa det nya dubbelsparet men utdragssparet har en viktig
funktion och kommer att behdvas aven i framtiden. Om det ar bast att behalla det gamla
utdragssparet i mitten och bygga ett nytt huvudspar pa sédra sidan eller att anvanda det
befintliga utdragssparet i dubbelsparet beror pa hur bangarden ska trafikeras i fram-
tiden och sarskilt pa om triangelsparet fram till nya Centralharpan ska elektrifieras.

Anslutning till Oljehamnen och Hokebangarden

Idag ansluter Oljehamnsparet till spar 3 pa Pélsebo och Hokebangarden till Hamn-
banans huvudspar strax vaster om Polsebo, Figur 30. Bada sparen ar oelektrifierade och
trafikeras med vaxlingsrorelser. Rundgangsmaoijlighet finns pa Hokebangarden men
saknas i Oljehamnen. Vaxlingsrorelser till Oljehamnen maste darfor géra rundgang pa
Pélsebobangarden eller kdras med tva lok. Ofta samlas vagnar fran Oljehamnen, Hoke
och Arendal i Pélsebo och dras tillsammans till Kville for att spara in kdrning fram och
tillbaka till Kville.

Shell

Hokebangarden ﬁ

Skandiabangarden \\ _/ " Kville

’ .
’ Polsebo

Oljehamnen

Figur 30 Oljehamnsparet ansluter till spar 3 pa Pdlsebo och Hékebangdrden till Hamnbanan
strax véaster om Polsebo. Sparet till Ryahamnen trafikeras for narvarande inte.
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Om dubbelsparet dster om Pélsebo dras i befintligt 1age, kan Pélsebobangarden aven i
fortsattningen anvandas for rundgang pa vég till Oljehamnen och for att samla vagnar
fran Hoke, Arendal och Oljehamnen, se Figur 31.

Shell
Hokebangarden
. Dubbelspar i befintligt lage
Skandiabangarden N J/ " Kville

~

M R Pélsebo
Rya
Oljehamnen

Figur 31 Om det nya dubbelspéret dras i befintligt 1age kan P6lsebo fortsatta att fungera
som rundgéngsspar for vaxlingsrorelser till Oljehamnen och som nod for Héke, Arendal och
Oljehamnen.

Om dubbelspéret istédllet dras i ny strackning blir Pélsebobangarden en "atervands-
grand” som bara kan nds frén vaster, se Figur 32. Beroende pa hur langt vasterut
tunnelmynningen hamnar, kan Pdlsebo nas som idag eller via en ny plankorsning 6ver
Oljevagen mitt for Hokebangarden och via Oljehamnssparet. Tva évergangsvaxlar behovs
for att vaxlingsrorelserna ska kunna ga pa ratt spar till och fran Kville respektive
Skandiabangarden. For att minimera korning pa motspar, bor 6vergangsvaxlarna
placeras sa nara Hoke och Oljehamnen som mojligt.

Nackdelar med Iosningen ar att vaxlingsrorelser till Oljehamnen maste ga via Skandia-
bangarden och gora rundgang dar bade pa véag till Oljehamnen och pa tillbakavagen mot
Kville. Det forlanger transporttiden med uppskattningsvis en halvtimme i vardera
riktningen och tar viss kapacitet pa Skandiabangarden. Polsebo kan inte heller anvandas
for att samla vagnar fran Hoke, Arendal och Oljehamnen, men behovet for detta minskar
ocksa nar linjen mot Kville fatt hogre kapacitet och det darfor gar fortare att na Kville.

Shell
Hoékebangarden
~ - Nytt dubbelspar itunnel R
Skandiabangarden N\ SN ~ Kuille
) OIjevégen\ - i
/l \—/
’
%’
Polsebo
A Rya
Oljehamnen

Figur 32 Om dubbelsparet dras i nytt l4ge, blir Pélsebo en atervandsgrand. Pdlsebo nas
endera som idag eller via en ny plankorsning 6éver Oljevigen, beroende pa var tunnel-
mynningen hamnar.

Den basta logistiken med Hamnbanan i nytt lage uppnas om Oljehamnen ansluts dsterut
mot Kville istallet for vasterut som Figur 33 visar. De forlangda transporttiderna och de
improduktiva rundgangarna pa Skandiabangarden undviks da. Beroende pa var tunnel-
mynningen hamnar kan det ske via Oljehamnssparet som idag, eller via ett en ny plan-
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korsning 6ver Oljevagen mittfor Hokebangarden. Aven i detta fall &r det viktigt att
overgangsvaxlarna placeras nara Hoke respektive Oljehamnen.

Om Ryasparet ska trafikeras, behalls Pélsebo som utdrags- och rundgangsspar. Vaxling
till Rya kraver d& "saxning” via Oljehamnen och Pélsebo.

Shell
Hoékebangarden
. -~ Nytt dubbelspar itunnel ~
Skandiabangarden /N ~ Kville
« — 7 >
Oljevéagen
-------- TN ————
o s /, \\_ /,
Ny rundgangsmdéjlighet ’ ——
i Oljehamnen » Pdlsebo
A Rya
Oljehamnen

Figur 33 Med dubbelspéret i nytt lage kan en béttre logistik uppnds om Oljehamnen kan nés
direkt fran Kville. Det kraver da att en rundgdngsméjlighet skapas vid Oljehamnen.

5.2 Ny Marieholmsbro

Dubbelspar mellan Kville och Olskroken ar mycket 6nskvart pa grund av den tata
trafiken. Etappen kompliceras och fordyras av att det krévs en ny bro dver Géta alv som
dessutom maste vara dppningsbar for sjofartens skull. Omradet &r trangt och genom-
korsas av trafikleder for bilar, tag och batar och det ar svart att finna plats for en ny
jarnvagsbro med nodvandiga anslutningar till omgivande banor. Manga alternativ har
studerats och de flesta har avforts, framst pa grund av stadsbyggnadsskal och att de
tagit for mycket mark i ansprak.

De aterstaende alternativen ar 1A och 1B, som beskrivs i foljande avsnitt. | Bilaga 3 finns
aven de avforda alternativen.

Ur kapacitets- och trafikeringssynpunkt har det ingen betydelse om den befintliga bron
kompletteras med ytterligare en enkelsparig bro pa norra eller sodra sidan eller om den
ersatts med en dubbelsparig bro. Det viktiga ar hur anslutningarna till omgivande
bansystem utformas.

Strackan ar sa kort (ungefar en godstagslangd) att det helt avgorande ar att korsande
rorelser sa langt majligt undviks vid brons andar, det vill séaga i Kville respektive Ols-
kroken.
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5.2.1 Alternativ 1A

M ar i e h O I m Sb ro N 1A Norge/Vanernbanan

Marieholm

Bohusbanan

mot Savenis
rangerbangard
/
Y/ / )b Vistra stambanan

Kvillebangarden

Hamnbanan v"“‘

O

Gdteborg N

¥
// Earklaong

—SPAT e godstdg

e SPAC 900 poesont dg

— S0 A et bide gods- och persantdg

s Ny 5p3e 1 alternativet

Figur 34 Marieholmsbron alternativ 1A. En ny bro fran Kville éver Goéta alv och fram till
Sévedn

Dubbelsparet i alternativ 1A far en langd pa ca 1000 meter, det vill sdga langden av ett
godstag plus skyddsavstand och vaxlar. Vidare mot Olskroken &r det fortfarande enkel-
spar men den enkelspariga strackan blir ungefar halften sa lang som idag. Kapacitets-
vinsten blir daremot ingen fordubbling eftersom tiden fran att taget far tagvag ut pa
enkelsparet tills taget verkligen anvander det &ar sa lang, i samma storleksordning som
passagetiden. Man kan uttrycka det som att funktionsmaéssigt skapas inget dubbelspar,
utan snarare ett "framskjutet vénteldge” ute pd bron dar ett tag pa vdg mot fastlandet
kan vanta pa att enkelsparet och linjen vidare ska bli ledigt, vilket ar mycket vardefullt.

De enda rorelser som kan ske helt oberoende av varandra ar mellan ett godstag till eller
fran Marieholm och ett godstag mot Savenés eller Gubbero i minst halften av fallen.
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5.2.2 Alternativ 1B

Norge/Véanernbanan

Marieholm

Bohusbanan

Y mot Séavenas
rangerbangéard

-

Vastra stambanan

/ Ny véxel
mellan vxI
“ 461 0 631

/ Ny vaxel
/ mellan vxI

Olskroken
468 0 461 /
/

Kvillebangarden

Hamnbanan

Goteborg N

Ebrklaring

— SPAr med godstég

m—— SpAr med persontég

e SPAr med bdde gods- och persontag

Nya spér i alternativet

Figur 35 Marieholmsbron alternativ 1B éverensstammer med 1A men har dessutom en ny
bro 6ver Siveian som skapar ett dubbeslp&r mot Goteborg C

| alternativ 1B tillkommer en bro 6ver Savean som tillsammans med att spar 75 blir
tagspar ger ett genomgaende dubbelspar mot Géteborg C for persontadgen. Dessutom
skapas parallelliteter for godstag i ytterligare nagra kombinationer. | den tunga gods-
tagsrelationen mot Savenas och Vastra stambanan kvarstar samma enkelspar som i 1A
men konflikterna med godstag mot Gubbero och med persontdg minskar. Det &r tyvarr
oklart huruvida 1B kan byggas pa grund av brofundamenten till Partihallslanken.
Eventuellt maste ndgon av vaxelforbindelserna utga for att sparet ska fa plats, vilket
skulle minska kapaciteten och flexibiliteten jamfort med lésningen i figuren. Nagra
reducerade varianter pa 1B redovisas i Bilaga 3.

Racker alternativ 1B?

Ja, 1B beddms ge tillracklig kapacitet inom utredningens tidshorisont. Detta dock med
reservation for att det kan behovas atgarder dven utanfor det omrade som studerats i
denna utredning. Framst galler det mot Savenas rangerbangard och Vastra stambanan,
mojligen ocksa mot Gubbero. Det kan da galla dubbelsparsetapper eller tdgmagasin och
planskildheter vid stambanorna.

Oavsett detta bedoms 1B bli otillracklig sa snart trafiken dkar utéver prognosen i denna
utredning. Darfor &r mojligheten till vidare utbyggnad av avgérande betydelse.
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Brodppningar

| framtiden kommer sjofarten att kunna styras till ca 10 6ppningar per dygn pa fasta
tider. | denna utredning har vi antagit att dessa 6ppningar styrs till de tider som ar mest
optimala for jarnvagstrafiken, vilket medfor att bara ett fatal av dessa dppningar kan ske
dagtid. Ett troligt scenario kan vara brodppning dagligen klockan 00, 01, 03, 05, 10, 12,
14, 20, 22 och 23.

5.2.3 Utbyggbarhet

Nar ytterligare kapacitet kravs sa behdvs genomgaende dubbelspar i de bada tunga
relationerna Brunnsbo - Goteborg C/Vastlanken och Kville - Vastra stambanan/ Sdvenas
rangerbangard. Forgreningen mellan dubbelsparen torde kunna vara i plan eftersom
motessparens placering langs Bohusbanan medfor att persontdgen moter varandra i
omradet. Med dubbelspar fangas smaférseningar pa Bohustagen upp utan att féras éver
till motande tag, vilket ar viktigt for robustheten pa Bohusbanan och ger mojlighet att
minimera restiden. Det korta dubbelsparet mot Brunnsbo gor att taget norrut kommer
ur vagen fran Marieholmsbron &ven om linjen vidare mot Save ar upptagen och da inte
hindrar godstagen. Motsvarande funktion har spar 75 i Olskroken for tdg mot Géteborg
C.

Mellan persontadgsmotena far man passa pa att kora godstag i den korsande relationen.
Separation mellan person- och godstrafik sker alltsa i tid snarare an i rum.

Sammanfattningsvis sa ar det viktigaste kravet ur kapacitetssynpunkt pa den nya
Marieholmsbron ar att sddan utbyggnad ar mojlig, trots de prekara platsforhallandena i
Olskroken. Annars kan den nya Marieholmsbron bara betraktas som en provisorisk
I6sning och en tredje alvforbindelse blir nédvandig som avlastning strax bortom
utredningens tidshorisont.
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Utbyggbarhet )

Norge/Vanernbanan

Marieholm

Bohusbanan

Brunnsbo s \ mot Savenas

/ rangerbangard

—
/ Olskroke

/.

/ Kvillebangéarden

Hamnbanan

Véastra stambanan

Goéteborg N

Goteborg C Edrklaring

— Genomgéende dubbelspar

Figur 36 Figuren visar behovet pa sikt av dubbelsparskérning i de tunga relationerna
Brunnsbo - Géteborg C (persontég) och Kville - Savends/Vastra stambanan (godstag)

5.3 Kvillebangarden
Utbyggnad for kolonner

Trafiken pa Hamnbanan lider redan idag (i JA A) av att bara fyra av Kvillebangardens
spar ar signalreglerade. Signalreglering med tagvagar pa de 6vriga fyra elektrifierade
spéren projekteras for narvarande och ar mycket angelagen. Atta elektrifierade tagspéar
som &r utgangslaget i JA B tacker behoven for méten mellan dagens kolonner och for
ankommande och avgaende tag med Kville som andstation. En utbyggnad av
Kvillebangarden med annu fler tagspar syftar till att skjuta upp behovet av dubbelspar
pd Hamnbanan och Marieholmsbron, genom att tdgkolonner kan “lagras” pa Kville. Utan
dubbelspar pa Hamnbanan och Marieholmsbron maste Kville byggas ut till minst 10-12
signalreglerade spar.

Avgorande for kapaciteten ar att tdgen kan ankomma och avga i Kville utan att korsa
varandras vag, det vill siga om Marieholmsbroarna och Hamnbanan trafikeras i
vanstertrafik sa maste ocksa Kvillebangarden trafikeras i vanstertrafik, se Figur 37.
Enstaka tdg kommer med nodvandighet att bli undantag, till exempel tag fran Kville till
Norge/Vanernbanan eller ankommande tag som ska véxlas till Stena Metall, men blir
undantagen alltfor manga sa kommer dubbelsparet inte att ge ndgon kapacitetsvinst.
Dessutom maste samtidig infart fran bada hall vara majlig samt majligheten till infart pa
ett spar samtidigt som ett tag pa sparet bredvid rullar vidare.
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Industrispar till Backa

A

Marieholmsbron

Bohusbanan mot Ytterby

\ Pendeltdg som narmar sig

Spar1-4”Leran” Vantande pendeltag }

Elektrifierade spar

Kville

Spéar10-13
Elektrifierade spar

Hamnbanan mot Skandiahamnen

Figur 37 Kvillebangdrden anpassad foér tvd Marieholmsbroar och kolonnkérning pa
Hamnbanan. BIa spér anvénds av persontdg, passerande godstig anvénder svarta och bla
spar och gratt omrade innehaller spar fér uppstallining och rangering samt anslutningsspar
till industrier.

Anslutning mot Marieholmsbron

Mot Marieholmsbron behovs séledes ett spar for ankommande och ett spar for
avgaende tag som ansluter till varsin del av bangarden utan att korsa varandra.
Darutover behovs ett tredje spar for att kunna magasinera ett tdg mot Bohusbanan som
maste vanta pa ett mote, utan att det hindrar godstagen att passera in och ut pa Kville.
Dessa tre spar upp mot bron, skulle géra en viss nytta redan med en enkelsparig bro.
Funktionen och nyttan beskrivs i Olskroksrapporten?®. Utformningen av sparen pa
Kvillebangarden blir alltsd i princip densamma med en eller tva broar 6ver alven. Fler
an tre spar upp mot Marieholmsbron behovs inte, varken mot en ensam bro eller mot
tva broar.

Sparlangder

Eftersom de flesta tdg mot Bohusbanan ar korta persontag, kan det tredje sparet vara
kort, hinderfri 1angd minst 240°. Om hallplats Brunnsbo byggs, utgérs métessparet helst
av ett kort dubbelspar dit men annars kan dstra delen av spar 2 pa Kville anvandas.
Sparen dar godstagskolonnerna mots bor ha en hinderfri langd pa minst 880 meter®. Om
880 m inte far plats, kan en kompromisslangd vara 780 m. Det ger samtidig infart for tag
upp emot 650 m och mojlighet att anda kora tag pa 750 m, men da utan samtidighet.

? Kapacitetsutredning Olskroken 2015, Funktionen beskrivs i avsnitt 5.3 och nyttan i 7.1.1, 7.1.2 (figur 33)
och 8.1.3.

3 T&glangd 120 m, stoppmarginal 20 m och skyddsavstand for samtidig infart 100 m, summa 240 m.
* T4glangd 750 m, stoppmarginal 30 m och skyddsavstand for samtidig infart 1000 m, summa 880 m
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Huruvida 750-meterstag kommer att trafikera Kville avgors dock av hur bangardarna
langre ut pa Hamnbanan utformas, se avsnitt 5.4.4.

Industrispar till Backa

Bohusbanan mot Ytterby

Marieholmsbron

Industrispar
IS Stena

/k/ 2240m

Hinderfri langd 2780

Hamnbanan mot Skandiahamnen
Figur 38 Exempel pd mojlig sparutformning for 6nskad funktion
Sparval

Tag mot fastlandet bor anvanda de langa spar 1-4 ("Leran”), se Figur 37. Dock behdver
vaxelpartiet mitt pa bangarden anpassas for att skapa konfliktfria tagvagar. For tagen
vasterut mot Ytterhamnarna ar det inte lika sjalvklart vilka spar som ska anvéandas.
Enklast forefaller att anvanda de redan elektrifierade sparen 10-13. Tyvarr ar dessa spar
i kortaste laget redan for dagens godstag och alldeles for korta for 750-meterstag. Flera
I6sningar ar tankbara, till exempel att forlanga dessa spar vasterut pa viadukt dver
Hjalmar Brantingsgatan eller dsterut pa bekostnad av langden pa intilliggande spar.
Andra mojligheter ar att lagga nya langa spar pa grusplanen mellan nuvarande spar 4
och 5 eller att forlanga och elektrifiera ndgra av spar 14-22.

En del av de 6vriga sparen anvands som "Nodbangard Kville", det vill séaga for att vaxla
ihop och isar vagnslasttag/drag med vagnar till Arendal, Oljehamnen, Hoke,
Backasparet och Stena samt till lokbyte for tag till Volvo och Oljehamnen. Till sist blir
det ett antal kortare spar kvar for uppstallning av godsvagnar.

Om "Nodbangarden" ligger mellan de 6st- och vastgaende kolonnsparen, sa undviks
korsande rorelser till och fran dessa. Men da kan det & andra sidan vara svart att fa
plats med ett utdragsspar for rangeringen pa dessa spar, sa att man inte stor de
genomgaende kolonnerna. Om "Nodbangarden” istéllet ligger pa sodra sidan far man
korsande rorelser till och fran denna for vastgaende tdg/drag men i gengald mer plats
for utdragsspar och battre anslutning till Stena Metall.
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Hastighet pa Kvillebangarden

Maximal kapacitet uppnas oftast vid en hastighet pa kring 80 km/h. P& Bohusbanan
begransar Brunnsbokurvan hastigheten till 70 km/h, varfor det ar énskvart att strava
efter att persontagen kan halla en jamn hastighet pa 70 km/h genom Kuville och éver
Marieholmsbron. Godstagen maste pa émse sidor av bron passera genom vaxlar som
bara tillater 40 km/h och far darfor inte tillfalle att accelerera till hogre hastighet an sa.
En hogre hastighet skulle i och for sig vara énskvard aven for godstagen men ar inte
vard priset om langre vaxlar skulle ga ut éver samtidigheterna, se Figur 39.

Industrispar till Backa

Bohusbanan mot Ytterby

Sth 70 km/h
(spar med persontag)

~ S
y —

= Z
Figur 39 Av kapacitetsskél 4r det 6nskvart att persontigen kan hélla 70 km/h. Samtidig-
heter mellan olika rérelser pa Kville &r dock mycket viktigare &n hastigheten.

Marieholmsbron

Sth 40 km/h
(6vriga spar)

5.3.1 Vanster- eller hogtrafik?

Med dagens utformning av Alvsborgs- och Skandiabangarden ar det mest naturligt att
kora vanstertrafik pA Hamnbanan med dubbelspar. Om den nya Centralharpan byggs
med ett elektrifierat triangelspar, blir daremot hdgertrafik det naturliga pa Hamnbanan.
Det ar ocksa att foredra att Bohuspendeltagen kor hogertrafik genom Olskroken, efter-
som de da kan anvanda spar 75 eller Smygvagen in mot Goteborg C. Vare sig man valjer
vanster- eller hogertrafik som normalfall, kommer det anda da och da uppsta
situationer da det operativt ar béattre att kora tvartom eller att kora tva tag i samma
riktning parallellt éver broarna, eftersom:

e tag Norge/Vanerbanan - Kville maste alltid ga pa norra bron i bada riktningarna

e tag Vastkustbanan - Kville och Goteborg Norra - Kville bor ga pa sodra bron i
bada riktningarna, for att minminera de korsande tagvéagarna.

Slutsatsen av detta ar att Kvillebangarden bor utformas for att fungera lika bra i
vanster- och hogertrafik. Det paverkar framforallt skyddsavstand och skyddsvéxlar som
kan behdtva dubbleras for att ge nédvandiga och dnskvarda samtidigheter. Hur
Kvillebangarden bor trafikeras i vanstertrafik framgar av Figur 37 ovan medan
hogertrafiken framgar av Figur 40 nedan.
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Industrispar till Backa

Bohusbanan mot Ytterby

2 Pendeltdg som narmar sig }

Ny véxelférbindelse for att
undvikakonflikter mellan
motande godstags-
kolonner nar spar 1a ar
upptaget av ett vantande
pendeltag

Hamnbanan mot Skandiahamnen

Figur 40 Om Hamnbanan trafikeras i hégertrafik gar godstdg mot Ytterhamnarna via spar 2a
till spér 1-4. Godstdg mot fastlandet gar t.ex. pa spar 10-13.

5.4 Alvsborgs- och Skandiabangarden

Alvsborgs- och Skandiabangardarna &r efter de nyligen genomférda ombyggnaderna val
utformade for dagens trafikering. En i framtiden fordubblad trafik med containertag till
Centralharpan bedoms kunna hanteras pa befintliga spar, genom snabbare genom-
strémning. Bangardarna avlastas ocksa alltmer ju mer av Hamnbanan som byggs ut till
dubbelspéar. Tdg som idag méaste invanta avgang pa Alvsborgsbangarden kan sé snart de
ar klara skickas ut pa Hamnbanan och vanta dar, &ven om de inte direkt kan ga till Kville
eller vidare dver Marieholmsbron. P& sa sétt frigors kapacitet pa bangardarna och ett
nytt tag kan ta det avgaende tagets plats.

Ett fragetecken &ar dock for sparlangderna pa Alvsborgsbangarden, som bara tillater
dagens tag pa ca 630 meter, men inte Banverkets framtida standard pa 750 meter. Se
avsnitt 5.4.4.

Nagra ytterligare kortare spar for uppstallning och reparation av trasiga vagnar, skulle
underlatta och gora det onddigt att dra trasiga vagnar fram och tillbaka till Kville. Fler
korta spar eller nya vaxelférbindelser for lokuppstallning kan ocksa bli aktuella, men &
andra sidan bor den snabbare genomstromningen minska behovet av lokuppstallning.
Dessa korta spar tar inte sa mycket plats, men en storre fraga ar om det behovs tag-
magasin for att anpassa den kontinuerliga verksamheten pa Centralharpan till lampliga
ankomst- och avgangstider for tdgen, se nasta avsnitt.

5.4.1 Tagmagasin

Ju fler tdg som trafikerar Goteborgs hamn desto storre blir behovet av uppstallnings-
spar for tillfallig taglagring. Dessa tdgmagasin behdvs inte for att 6ka Hamnbanans
kapacitet i sig utan fungerar som en buffert mellan bland annat Centralharpans funktion
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och omvérldens krav. Transporter till och fran fabriker, terminaler, mm, runt om i
Sverige ar anpassade till den egnha verksamheten samtidigt som Hamnens verksamhet
har sina tider da det passar med lastning och lossning. Under vissa tider ar kapaciteten
pa& stambanorna begransad vilket innebar att tag kan komma att trafikera Hamnbanan
langt fran sin lastnings- och lossningstid for att de fatt sin lucka pa stambanan da.

Ett tAgmagasin bor helst placeras s& nara Centralharpan som majligt, det vill saga helst
vid Skandiabangarden, se Figur 41. Detta for att Skandia ar en naturlig uppehallsplats
for alla tag, det ligger nara Centralharpan samtidigt som tagen synas dar vid ankomst
och avgang. Det gar att tanka sig att ha tdgmagasinet pa andra platser langs Hamn-
banan, till exempel i Kville eller &nnu langre bort. En placering langre bort fran Skandia-
bangarden har dock bl.a. nackdelen att lokforare och lok maste vanta tillsammans med
taget vilket fordyrar transporterna.

Det finns sjalvklart mojlighet att styra denna tdgmagasinering till andra platser som inte
belastar sparomradet langs med Hamnbanan. Genom héga avgifter for uppstallning pa
Hamnbanans spar skulle uppstéllningen av tag minska. Fragan ar om avgifterna styr
tdgmagasineringen till andra bangardar, eller tagen till att ga vid andra tider eller
godset till andra transportmedel? Sarskilt kombitransporterna verkar i en hard
priskonkurrens. Fordyrade transporter pa grund av hojda avgifter eller mindre effektivt
utnyttjande av lok och personal, kan latt leda till att containertransporterna flyttar
tillbaka till landsvag. (Om inte landsvéagstransporterna samtidigt drabbas av
motsvarande fordyringar, till exempel i form av hégre avgifter i hamn eller tréangsel-
avgifter pa vagarna.)

En komplicerande faktor ar att det inte finns ndgon aktor med ansvar for att bygga och
finansiera sadana tdgmagasin.

Tagmagasin for
marknadens behov

Figur 41 Onskvérd placering av tdgmagasin. Samre alternativ ar i Kville eller Sivenis.

Antalet spar som behdvs i ett tigmagasin uppskattas till 5-10 spar. Det kréavs fler och
fler spar ju mer trafiken 6kar. Behovet bedoms krava en kontinuerlig utbyggnad av ett
spar varje eller vartannat ar.
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Det kan daremot vara bra att ha banavgifter som styrmedel for att styra langtids-
parkering av godsvagnar till mer avlagsna uppstallningsplatser.

5.4.2 Anslutningen av den nya Centralharpan

Hamnen planerar att pa kortare eller langre sikt bygga en ny Centralharpa med nya
containerkranar for att hoja kapaciteten. Den nya harpan planeras dster om den gamla
och medfor att den maste anslutas till Skandiabangarden med nya vaxlar. Det finns
planer pa att ansluta den nya harpan med en spartriangel for att effektivera hanteringen
av ankommande och avgaende tag.

Ett antal varianter och utbyggnadssteg for anslutningen beskrivs i Bilaga 4.

Den variant som ger effektivast flode ar da hela spartriangeln ar byggd och Alvsborgs-
bangardens spar ar elektrifierade anda till stoppbockarna. Med den I6sningen kan tag
till Centralharpan ankomma och avga oberoende av varandra. Tagloket skoter all vaxling
och inget vaxellok behovs. Konflikterna med vagnslasttagen minimeras genom att
containertdgen anvander Alvsborgsbangarden och vagnlasttagen Skandiabangérden,
dock kommer spar 6 att vara hart utnyttjat av manga vaxlingsrorelser men det ar svart
att komma ifran.

Alvsborgsbangéarden Till Volvo

[ —
¢ Ankommande 2\ %3 Till Arendal
s containertég N Skandiabangéarden
\ Hamnbanan
N\ \X/ 1 "4 7 — 25 ’/1 - N <
Vagnslasttég w
”Arkens bangard” \\ /

Kajspar 65 Kajspér 64 /
‘ Loki®  sallning

Kajspér 66 Kajspér 63 b .

Alvsborgshamnen Centralharpan ‘ 4 Bilhamnen

STORA, Outokumpo

Nya centralharpan
Forklaring
Avgéende containertag Signalreglerade spar

Forklaring N .
Spar utan signaler

Tégf_é’d Vagnslasttag hanteras
Véxling huvudsakligen p&

Skandiabangérden

Nya spar

Nya spar (elektrifierat)

Figur 42 Trafikering om den nya Centralharpan ansluts med en elektrifierad spartriangel.
Effektivitet kontra flexibilitet

En sadan "strémlinjeformad” 16sning som i Figur 42 ar mest effektiv, med enhetlig
hantering och snabb genomstrémning. A andra sidan ar den mindre flexibel for olika
trafikupplagg, som t.ex. att kombinera vagnar fran Arken och Centralharpan till ett
gemensamt tag, lata ett ankommande linjelok omedelbart ta med sig ett fardiglastat tag
istallet for att invanta lastning av "sitt” tag, eller lata lokforare och lok sova 6ver medan
taget vaxlas av ett vaxellok och lastas.

Det tal ocksa att fundera pa om linjelokférare som emellanat besoker Skandiahamnen
kan véxla sina tag in- och ut fran Centralharpan snabbt nog eller om det kravs ett gang
vana vaxlare med egna lok, for att fa tillrackligt snabbt flode in och ut till Centralharpan?

5.4.3 Anslutning av dubbelspar mot Pélsebo

Nar Skandiabangarden ansluts med ett dubbelspar i framtiden istallet for ett enkelspar
som idag ar det viktigt att ett utdragsspar 6sterut finns kvar som idag. Oberoende av om
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spartriangeln till nya Centralharpan elektrifieras eller inte fyller utdragssparet en
funktion for tdg som ska véxlas pa bangarden. Daremot far man antingen hoger- eller
vanstertrafik pA Hamnbanan beroende pa om spartriangeln elektrifieras eller inte. Med
elektrifierade spar kan tag avga direkt fran Centralharpan och hamnar da automatiskt
pa det hogra dubbelsparet.

Oelektrifierad triangel Elektrifierad triangel
2650 m
=650 m
Till Volvo < >
Till Volvo
Till Arendal \
Till Arendal
/ Hamnbanan \
y AN Hamnbanan
N ~
' JARSS s
I 4

Forklaring
Signalreglerade spar
Kajspar 63 -, . Spar utan signaler
Centralharpan 4 Bilhamnen Kajspar 63
Centralharpan

i

.., Nya spar
-« Bilhamnen vasp

Nya centralharpan Nya spar (elektrifierat)

Nya centralharpan

Figur 43 Anslutning av Skandiabangéarden till dubbelspar mot Pélsebo

Den hogra varianten i Figur 43 galler om tagen avgar direkt fran Centralharpan med
linjeloket och den vanstra om tagen, som idag, forst vaxlas fram med diesellok och
bromsprov och tillkoppling av linjelok sker pa Alvsborgs- eller Skandiabangarden. Det
nya dubbelsparet och utdragssparet bor darfor placeras sa att det gar att bygga om
mellan varianterna

5.4.4 Taglangd 630 eller 750 meter?

Idag ar godstag normalt upp till 630 meter. Banverkets standard for framtiden ar dock
750 meter. For vissa godsslag innebar 750 meters taglangd att 20% mer nyttolast kan
tas med i ett tag till ndstan samma kostnad och till samma kapacitetsutnyttjande pa
linjer och bangardar. For tungt gods som t.ex. STORA-boxarna, olja och stal ar tagvikten
begransande och tagen ar inte ens 630 meter langa.

For att sa langa tag ska kunna koras i framtiden racker det inte att motessparen langs
linjerna far den langden utan aven bangardar och lastspar maste forlangas. Idag har
Skandiabangarden med god marginal tillracklig 1angd men Alvsborgsbangarden ar for
kort.

Inga lastspar langs Hamnbanan har idag langd for ett 750 meters tag. Centralharpan har
fem spar pa vardera ca 350 meter, d.v.s. ett 630-meterstag maste delas pa tva spar och
ett 750-meters skulle behdva delas pa tre spar. Pa Arkens bangard, dar trailers lastas,
racker sparen for 630-meterstag. Det ar osékert om den nya Centralharpan kommer att
byggas for 750-meterstag. Daremot byggs nya kombiterminaler ute i landet generellt for
750-meterstag, en investering som bara kan utnyttjas i begransad omfattning sa lange
Hamnbanan inte kan ta emot sa langa tag.

For full utvaxling av investeringarna kréavs att saval Centralharpan, Arkens bangard,
Hamnbanans bangardar, métes- och forbigangsspar langs linjerna och terminalerna ute
i landet klarar 750-meterstag. Viss nytta kan dock fas redan om Hamnbanans bangardar
byggs ut for 750-meterstag genom att tagdelar fran olika lastspar, t.ex. fran Central-
harpan och Arken kan kombineras till ett 750-meterstag.

Nodvandiga anpassaningar om Skandia- och Alvsborgsbangardarna ska hantera 750-
meterstag, beskrivs nedan i Figur 44.
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Figur 44 Anpassningar pa Alvsborgs- och Skandiabangérden fér 750-meters godstdg
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6 Utbyggnadsordning

For att bestimma utbyggnadsordningen har framtida tidtabeller, som redogdrs for i
kapitel 3, anvants. Om hela Hamnbanan ar utbyggd med dubbelspar och det finns en
andra Marieholmsbro, finns tillracklig kapacitet for att klara trafiken ar 2022, se
tidtabellen for ar 2022 i Bilaga 2 dar alla prognostiserade tadg ryms. For att komma fram
till vad de olika etapperna ger i 6kad kapacitet har utgangspunkten varit den befintliga
tidtabellen och i den lagga till de tdg som far plats med de nya infrastruktursetapperna.
Detta har gjorts stegvis tills samtliga tag ar 2022 ar inlagda.

Med utgangspunkt i utredningens forutsattningar och avgransningar ar en andra
Marieholmsbro inte nddvandig forran trafikflodet 6ver bron kommer upp i ca 190
tag/dag. Maxkapaciteten 6ver Marieholmsbron var 2009 (JA A) ca 150 tag/dag och blir
2011 (JA B) ca 165 tag/dag, se avsnitt 2.3. Att maxkapaciteten éver bron 6kar fran 150
tag/dag till 190 tag/dag utan nagra atgarder pa sjalva bron, beror pa att man med hogre
kapacitet pa Hamnbanan kan utnyttja Marieholmsbron battre. Nar flodet kommit upp i
ca 190 tag/dag finns det inte plats att 6ka pa med fler tag under de tider da det ar
onskvart. Med fler an 190 tag gar dessutom inte att halla 10 stycken bro6ppningar med
bara en bro.

Om den forsta etappen istallet ar en andra Marieholmsbro men inga atgarder pa sjalva
Hamnbanan, kan visserligen fler tag passera 6ver alven men de kan inte tas emot pa
Hamnbanan. Detta betyder att den praktiska kapacitetsdékningen inte blir sarskilt stor
med en ny bro men utan atgarder pa Hamnbanan. Lésningen pa kapacitetsproblemen pa
Hamnbanan borde istéallet vara att lata ndgon av dubbelsparsetapperna vara det forsta
steget i utbyggnadsordningen. Ur kapacitetssynvinkel &r dessa etapper delvis utbytbara
da de i stort sett ger samma kapacitetsokning. Figur 45 visar utgangslaget (JA) och de
tre studerade dubbelsparsetapperna.

Gih AR ‘\ P&b

JA <-L 1800 m M 3900 m
Gsh-Pdb < 7\
« : bl 3900 m

) . A
POb_EM Iang 4-L 1800 m \] '/ / 1700 m

1
EM-Gk <L 1800 m ‘b[ 1300 m E\ A

Figur 456 Hamnbanan med mdjliga utbyggnadsetapper
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(71/ ¢;l/ d
y v v v

T

| JA bestar Hamnbanan av tva enkelspariga strackor med olika langd och en allt for kort
motesstation i mitten. Det mest logiska forefaller da vara att bygga ut motesstationen
med en dubbelsparsetapp och pa sa satt forlanga stationen fram till Eriksbergsmotet
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(P6b-EM). Problemet &r att strackan oster om Polsebo bestar av branta lutningar och ett
dubbelspar enbart dar inte ger den 6nskade kapacitetsokningen fullt ut.

Nast béast skulle da vara att forkorta det langa enkelsparet genom att bygga dubbelspar
fran andra hallet, det vill saga etappen Eriksbergsmotet - Kville (EM-GK) och samtidigt
forlanga Polsebobangarden sa att alla tag ryms pa alla spar. Denna etapp kan dock inte
byggas s& snabbt som dnskas pa grund av att planeringsprocessen knappt kommit igang
och olika intressen kommer att behdva samordnas. Dessutom ar det svart att forlanga
Polsebo da bangarden ligger pa ett kron.

Det visar sig alltsa att det basta forsta steget ar etappen Skandia - Polsebo (Gsh-Pab).
Med den etappen utbyggd kommer Hamnbanan bara att ha en enkelsparsstracka istéllet
for tva och tag kan lagras pa vag in i och ut ur Skandia vilket avlastar bangarden. Med
denna dubbelsparsstracka utbyggd kan trafiken pA Hamnbanan och Marieholmsbron
6ka med ca 10 tag/dag. Det beror pa att mojligheten till en battre tagforning okar,
trafiken blir mindre styrd nar det finns ett ytterligare omrade dar tag kan métas. Det
visade sig att de olika dubbelsparsetapperna ger ungeféar lika stort kapacitetstillskott,
det gar att fa in ca 10 fler tag/dag per dubbelsparsstréacka i tidtabellen, vilket betyder att
utbyggnadsordningen ar mindre betydelsefull.

Med den forsta etappen fardigbyggd kan fler tag trafikera Hamnbanan. Det rader fort-
farande ingen kapacitetsbrist pa Marieholmsbron (under férutsattning att brodppnings-
tiderna schemalaggs och anpassas till jArnvagstrafikens krav) och nasta steg blir darfor
att utoka kapaciteten pa Hamnbanan ytterligare. Pa grund av svarigheten att bygga ut
dubbelsparet mellan Kville och Eriksbergsmotet foreslas etapp tva vara dubbelspar
Pélsebo - Eriksbergsmotet. Den strackan ligger relativt langt fram i planerings-
processen.

Med dessa tva steg kan Hamnbanan hantera uppat 120 tag per dag. Med 120 tag pa
Hamnbanan nar Marieholmsbron sitt kapacitetstak pa ca 190 tdg/dag och det gar inte att
fa in fler tag i onskvéarda tidtabellslagen. For att kunna annu kora fler tdg pa Hamnbanan
behover alltsa kapaciteten forst 6ka pa Marieholmsbron. Det gar dock att skjuta upp
byggandet av en ny bro ytterligare nagra ar genom att forst bygga ut Kvillebangarden till
10-12 signalreglerade spar. Med fler signalreglerade spar pa Kville kan langre kolonner
lagras och koras 6ver Marieholmbron vilket effektiviserar utnyttjandet av bron. Genom
denna atgard kan ytterligare ca 10 tag/dag trafikera Hamnbanan och Marieholmsbron.

Efter steg tre finns det inget alternativ till att bygga en ny Marieholmsbro. Med steg fyra,
en ny Marieholmsbro, erhalls tillracklig kapacitet pA Hamnbanan for trafiken fram till ar
2020. For att trafiken ska kunna 6ka ytterligare kravs att hela Hamnbanan byggs ut med
dubbelspar vilket innebar att steg fem blir att bygga dubbelsparsetappen Eriksbergs-
motet - Kville. Resultatet blir att Hamnbanan da kan hantera ca 150 tdg/dag och
Marieholmsbron ca 220 tag/dag.

Kapacitetstrappan, tillsammans med trafikutvecklingen fran ar 2008 till 2022, 6ver
Hamnbanan visas i Figur 46 och trappan 6ver Marieholmsbron visas i Figur 47.
Utbyggnadstakten beror pa trafikutvecklingen, hur snabbt trafiken kommer 6ka pa
Hamnbanan. Prognosen i figuren &r densamma som presenteras i kapitel 3 och visas i
Figur 12.

Aven Banverkets basprognos visas i Figur 46. Prognosen ar betydligt lagre &n Goteborg
Hamn AB:s prognos. Enligt den har Hamnbanan redan idag tillracklig kapacitet for ar
2022. Vart att konstatera ar att Banverket redan for ar 2009 ligger langt under de
verkliga trafiksiffrorna i sin prognos, se aven Figur 3.
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Figur 46 Kapacitetstrappa for Hamnbanan. Utbyggnadsordningen beskrivs i detta kapitel.
Utbyggnadstakten styrs av trafikutvecklingen som bygger huvudsakligen pd Géteborg Hamn
AB:s prognos, se avsnitt 3.1. Figuren visar ocks& Banverkets basprognos. Om den infaller
behovs ingen utbyggnad av Hamnbanan till &r 2022,
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Figur 47 Kapacitetstrappa 6éver Marieholmsbron utifrdn Géteborgs Hamn AB:s prognos

For varje etapp som byggs kan Hamnbanan och Marieholmsbron trafikeras av ett visst
antal ytterligare tag. De siffror som redovisas i Tabell 1 visar den praktiska max-
kapaciteten pa Hamnbanan respektive éver Marieholmsbron. De antagande som
siffrorna bygger pa redovisas i kapitel 3. Detta ger den kapacitetsokning som visas i
tabellen nedan men siffrorna skulle kunna variera med 10 tag upp eller ned.
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Tabell 1 Praktiskt kapacitet i antal tag/dag med de olika etapperna

Hamnbanan Marieholmsbron
Jamforelsealternativ A 80 140
Jamforelsealternativ B 100 165
Dubbelspar Skandia - Pélsebo 110 175
Dubbelspar Pélsebo - Eriksbergsmotet 120 185
10-12 signalreglerade spar i Kville 130 195
Ny Marieholmsbro 140 210
Dubbelspar Eriksbergsmotet - Kville 150 220

Siffrorna som visar kapacitetsokningen visar den méjliga kapaciteten som fas i de tag-
lagen som &r intressanta for marknaden samt sa manga tag som den 6vriga
infrastrukturen kan hantera till Hamnbanan under de tiderna. Som jamforelse ar det
teoretiska kapacitetstaket om man isolerat betraktar tva Marieholmsbroar 680 tag/dag
men med hansyn till banorna pa andra sidan bron och hur manga tag som kan befinna
sig i hamnen samtidigt kan bara 220 tag/dag trafikera bron.

Utifran prognosen fran Géteborgs Hamn AB kommer trafiken ut till Skandiahamnen 6ka
betydligt fram till ar 2022. Idag gar ca 25 tag/dag till och fran Centralharpan och 5 tag till
och fr&n RoRo-hamnen. Ar 2022 &r den siffran istéllet 60 och 12 tag/dag. Detta betyder
att det maste finnas kapacitet ute i Centralharpan att hantera 30 tag per dag, vilket ar 2
tag per timme under storre delen av dagen. RoRo-hamnen maste kunna hantera i snitt
ett tag per timme under dagen.

6.1 Varfor kommer Marieholmsbron sa sent?

Beroende pa utredningens forutsattningar och avgransningar kommer byggandet av en
ny Marieholmsbro relativt sent i ordningen. Det forutsatts da att brooppningar forlaggs
helt till de tider pa dygnet da jarnvagen har restkapacitet utan hansyn till 5nskemal fran
sjofarten. Detta innebar att bron endast kommer kunna 6ppnas nattetid och en eller tva
ganger mitt pa dagen. Det gar att tillgodose sjofartens krav pa 10 6ppningar per dag
men de gar inte att fordela dem jamnt 6ver dygnet.

Det bor understrykas att det kan finnas helt andra skdl som motiverar att en andra bro
byggs tidigare. Forutom sjofartens énskemal, kan det vara t.ex. av redundansskal.
Denna rapport begransar sig dock till att bedoma kapacitetsaspekter pa jarnvagen.

Ju mer av Hamnbanan som &r dubbelspar och ju fler signalreglerade spar som finns pa
Kvillebangarden, desto battre kan Marieholmsbron utnyttjas, det vill séga, den praktiska
maxkapaciteten kan 6ka. Genom att signalreglera fler spar i Kville skjuts byggandet av
den nya bron upp nagra ar enligt tidigare kapacitetstrappa. Nar val en ny Marieholmsbro
ar byggd séa kan trafiken flyta jamnare utan att koncentreras till kolonner och behovet av
signalreglerade magasinsspar minskar ater pa Kville och andra bangardar. Syftet med
att signalreglera dessa spar ar rent ekonomiskt. Om signalregleringen kostar mindre an
rantekostnaden for bron under de ar som brobygget kan skjutas upp, ar det lonsamt. Om
signalatgarderna ar dyrare &n rantan pa bron, ar det mer ekonomiskt att bygga bron
direkt och hoppa 6ver att signalreglera dessa spar. Att bygga dessa spar och samtidigt
skjuta pa brobyggandet kan alltsa vara lonsamt, trots att sparen inte egentligen behovs
nar den nya bron ar byggd.
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Det ar viktigt att papeka att kolonnerna maste kunna tas emot aven bortom Marieholms-
bron. Grundtanken ar att varje kolonn innehaller tdg som fordelas pa Vastra Stambanan,
Vastkustbanan, Norge/Vanernbanan och Savenas rangerbangard. Om samma kolonn
innehaller flera tdg som ska ut pa t.ex. Vastra Stambanan, kan det vara nédvandigt att
lagra det ena taget en stund i vantan pa nasta lucka pa Stambanan. Med langre kolonner
okar darfor behovet av magasinsspar framst i anslutning till Vastra Stambanan, t.ex. i
Olskroken eller i Savedalen. Detta ligger dock utanfor utredningens geografiska omrade
och har darfor inte studerats. Kostnaderna for sadana eventuella magasinsspar bor
dock inkluderas i jamfdrelsen med brons rantekostnader.

En nackdel med att kéra sa langa kolonner som 10-12 signalreglerade spar i Kville
bygger pa och som krévs for att alla tdg ska kunna trafikera hamnen &r att transport-
tiden forlangs pa Hamnbanan. Den uppskattade langre transporttiden ar i snitt ca 15
minuter per tag.
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Figur 48 Kapacitetstrappa med tidigarelagd ny Marieholmsbro

Det finns planer pa att i framtiden stracka ut Bohuspendeln halvtimmestrafik Gver
storre delen av dagen. Detta innebéar att kapaciteten dver Marieholmsbron belastas
ytterligare. Med pendeltdg i halvtimmestrafik och den 6kande godstrafiken, blir bro-
Oppningar dagtid omojliga utan en an andra Marieholmsbro. | det laget kan alltsa en
andra bro motiveras utifran sjéfartens behov.
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7 Slutsats

Trafikanalysen pa Hamnbanan visar att de redan beslutade atgarderna pa Hamnbanan,
JA B, ger tillrackligt god kapacitet for trafiken ar 2011. Enligt Géteborgs Hamn AB:s
prognoser kommer dock trafiken snabbt att 6ka till en nivd som kraver ytterligare
kapacitetshojande atgarder.

Utbyggnadsordning

De etapper som Banverket har delat upp Hamnbanan i bor byggas i féljande ordning:
1. Dubbelspéar Skandiabangarden - Pdlsebobangarden
2. Dubbelspar Polsebobangarden - Eriksbergsmotet

3. 10-12 signalreglerade spar pa Kvillebangarden (Denna etapp kan dock utga helt
om en ny Marieholmsbro byggs direkt som tredje etapp.)

4. Ny Marieholmsbro
5. Dubbelspar Eriksbergsmotet - Kvillebangarden
Dubbelsparsetapperna

Nar det galler dubbelsparsetapperna ger de i stort sett samma kapacitetstillskott pa
Hamnbanan och ordningen dem sinsemellan kan varieras. Den ordning som analysen
foreslar bygger darfér huvudsakligen pa hur snabbt atgarderna kan genomféras.

En avgorande faktor ar dock vilken profil banan far. Redan idag ar de branta stigning-
arna ett problem som paverkar driften. Sarskilt de branta stigningarna kring Polsebo,
som kan medfora att godstag som stannat inte kan starta igen. Darfor kommer etappen
mellan Polsebo och Eriksbergsmotet forst som steg tva. Att borja med denna etapp kan
pa grund av stigningarna innebara att den énskade kapacitetsokningen inte nas fullt ut.
Nar den daremot kommer som steg tva blir den totala dubbelsparsstrackan sa pass
lang att tagen inte behdver riskera att stanna i branta stigningar.

De nya dubbelsparen darfor utformas med béttre profil &n idag.
Marieholmsbron

Byggandet av en ny Marieholmsbro kommer som steg fyra men behdovs egentligen redan
i steg tre. Det kan dock skjutas upp nagot genom att signalreglera fler spar pa Kville-
bangarden. Behovet av en ny Marieholmsbro beror pa fler parametrar an Hamnbanan
och med héansyn till sjéfarten, persontrafikens pendlar samt omgivande sparsystem kan
en ny bro behovas tidigare.

Fortsatt utbyggbarhet

Nar trafiken fortsatter att 6ka utéver prognosen i denna utredning, kravs snart dubbel-
spar vidare fran Marieholmsbron mot Vastra stambanan/Savenas respektive

Goteborg C/Vastlanken. En sadan vidare utbyggnad ar dock komplicerad genom
Olskroken med alla korsande végar och jarnvagar. Om utbyggbarheten inte finns,
kommer istallet en tredje alvforbindelse med anslutning mot Savenas eller Géteborg C
att behévas som avlastning ganska snart bortom denna utrednings tidshorisont.

Tagmagasin

Nar trafiken pA Hamnbanan dkar, 6kar ocksé behovet av taglagring. Ar 2022 uppskattas
behovet vara ca 5-10 nya spar utéver de uppstallningsspar som finns idag, dar hela
godstag kan stallas upp under nagra timmar for anpassning mellan tagets slottid pa
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Centralharpan och taglage genom Goteborg och ut i landet. Dessa spar bor med fordel
placeras sa nara Centralharpan som mojligt, exempelvis pa Skandiabangarden. Dessa
spar ar nodvandiga da det behdvs en bufferttid for tag mellan Centralharpans
kontinuerliga produktion och omvarldens krav (stambanornas kapacitet dver dygnet,
terminalernas Oppettider i andra &nden, med mera). En komplicerande faktor ar att det
inte finns ndgon aktdr med ansvar for att bygga och finansiera sadana tagmagasin.

Utformning av Kvillebangarden

Kville maste utformas sa att korsande tagrorelser i &ndarna pa bangarden undviks sa
lang mojligt. Dessutom maste samtidig infart fran bada hall vara majligt och, &tminstone
pa en del spar, mojlighet till infart pa ett spar samtidigt som ett tg pa sparet bredvid
rullar vidare.

Omgivande linjer medfor att Kvillebangarden kommer att behova trafikeras bade i
vanster- och hogertrafik. Skyddsavstand och skyddsvaxlar maste darfor utformas for
bada fallen.

Alvsborgs- och Skandiabangardarna

Bangardarna ar nyligen utbyggda och har god funktion och kapacitet. (Se dock
"tdgmagasin” ovan).

Om Hamnen bygger en ny Centralharpa behdéver bangardarna anpassas. En anslutning
till den nya Centralharpan genom en elektrifierad spartriangel, ger hog effektivitet men
ur vissa synvinklar nagot mindre flexibilitet for olika trafikupplagg.

Om i ett forsta skede bara ett triangelben byggs, sa ger det dstra benet samma funktion
och kapacitet som idag medan bara det vastra ger fler korsande rérelser och darfér
lagre kapacitet.

Ar 2022 kommer container- och RoRo-trafiken att tka till ca 72 tdg/dag enligt prognosen
fran Goteborgs Hamn AB. Det behovs da kapacitet Centralharpan att kunna hantera 2
tadg/timme under storre delen av dygnet och 1 tag/timme i RoRo-hamnen.

Taglangder

Idag ar godstag normalt upp till 630 meter. Banverkets standard for framtiden ar dock
750 meter. For vissa godsslag innebar 750 meters taglangd att 20% mer nyttolast kan
tas med i ett tag till ndstan samma kostnad och till samma kapacitetsutnyttjande pa
linjer och bangardar. For tungt gods som t.ex. STORA-boxarna, olja och stal ar tagvikten
begransande och tagen ar inte ens 630 meter langa.

For att sa langa tag ska kunna kéras i framtiden racker det inte att métessparen langs
linjerna far den langden utan aven bangardar och lastspar maste forlangas. Idag har
Skandiabangarden med god marginal tillracklig 1angd men Pélsebo- och Alvsborgs-
bangardarna ar for korta. Kville har varierande langder pa olika spar.

For full utvaxling av investeringarna kréavs att saval Centralharpan, Arkens bangard,
Hamnbanans bangardar, motes- och forbigangsspar langs linjerna och terminalerna ute
i landet klarar 750-meterstag. Viss nytta kan dock fas redan om Hamnbanans bangardar
byggs ut for 750-meterstag genom att tagdelar fran olika lastspar, t.ex. fran Central-
harpan och Arken kan kombineras till ett 750-meterstag.
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8 Forslag pa fortsatt arbete

Kapacitetsutredning Olskroken. Den har rapporten fokuserar pa kapaciteten pa Hamn-
banan och Marieholmsbron och har haft som forutsattning att omgivande nat kommer
att ha tillracklig kapacitet for att ta emot den dkade trafiken fran Hamnbanan. | sjalva
verket samverkar Kville, Marieholmsbron och Olskroken pa ett mycket komplext satt,
dar bland annat enkelsparet pa Skaran och de korsande tagvagarna for tag fran Vastra
Stambanan &r kapacitetsbegransningar. Vi foreslar tva utredningar: en kapacitets-
utredning om hur Olskroken bor anpassas for att leda den 6kade trafiken pa Hamn-
banan vidare till Savenéas och Vastra Stambanan och samtidigt bohusbanetagen till
Centralen och detta tillsammans med en 6kande trafik pa 6vriga banor och i Vastlanken.

Dubbelspar pa Skaran. Den andra utredningen skulle sékerstélla att det ar fysiskt
mojligt att fortsatta dubbelsparet fran de tva Marieholmsbroarna till Savenas och Vastra
Stambanan. Om det inte skulle vara mojligt finns risken att den nya Marieholmsbron
snart blir otillracklig, trots att kapaciteten finns pa sjalva bron och det blir nédvandigt att
bygga en tredje alvférbindelse. Se avsnitt 5.2.3.

Skandiabangarden i detalj. | denna rapport skisseras ett storre antal mojliga satt att
trafikera Skandiabangarden, Alvsborgsbangarden och Centralharpan. For att komma
vidare och landa i farre alternativ kravs beslut om var den nya Centralharpan ska ligga,
men ocksa samrad med de olika Jarnvagsforetagen for att hitta en trafikering som
starker jarnvagens konkurrenskraft. Darefter kan en mer detaljerad kapacitetsstudie
vara lamplig for att sakerstélla att den valda I6sningen verkligen har tillracklig kapacitet
for den nédvandiga vaxlingen.

Framtida tdglangd pd Hamnbanan. Utredning om huruvida Hamnbanan bor utformas
for 750 m taglangd. Svaret kan tyckas sjalvklart nar Banverket har som 750 m som
standard. Att det anda inte ar sjalvklart framgar bl.a. av att Alvsborgsbangarden fick
behalla sin langd for 630-meterstag vid elektrifieringen och signalutbygganden nyligen.
Finns det underlag for langa tag hos Goteborgs Hamn AB, godsoperatorer, med flera?
En bedémning av merkostnaderna for langre bangardar ar ocksa en viktig del. Utan ett
overgripande beslut i fragan, riskerar man att den svagaste lanken (d v s den kortaste
bangarden) gor att investeringar pa andra platser ar bortkastade.

Kvillebangarden i detalj. | denna rapport beskrivs vilka spar och funktioner som kravs i
Kville. Vi foreslar en teknisk utredning om hur dessa funktioner kan dstadkommas pa
basta séatt och till 1agsta kostnad utifran hur Kville ser ut idag. Kompetens behdvs da
aven inom spar- och signalteknik, eventuellt &ven mark och konstbyggnader. Vi foreslar
ocksa att man ger de jarnvagsforetag som anvander Kville som nodbangard mojlighet
att yttra sig.

Riskanalys Marieholmsbron. En riskanalys foreslas for att behandla frdgan om den
andra Marieholmsbron ar sa viktig ur redundanssynvinkel att den bor byggas tidigare an
vad som ar motiverat av kapacitetsskal.
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