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Introduktion:

Detta dokument &r en beskrivning av Géteborg Ostra, ett koncept fér avlastning av Géteborgs
Centralstation. Det ar att betrakta som ett backup-alternativ till Vastlanken da det delvis |6ser
samma problem som pendeltagstunneln./1/-/6/.

Konceptet gar enkelt uttryckt ut pa att leda den mesta pendeltagstrafiken éver en viadukt i
Olskroken och pa det sattet skapa en genomgaende station som avlastar Centralen. Stationen
kallas Goéteborg Ostra (Gbg O).

Ungefar halften av tagresorna under hogtrafik kommer att fortsatta att ga till dagens
Centralstation.

Sammantaget fas okad kapacitet for tagtrafiken till och genom Goteborg.

Meningen ar att foérsoka beskriva konceptet och dven gora en granskning av konceptets mal och
konsekvenser.

Om forfattaren:

Mikael Bigert. Bor i Géteborg. Cyklar till jobbet Gret om. Betalar aldrig tringselskatt. Aker gédrna tdg ndr tillfélle
ges. Tillhdr inget parti eller intressegrupp.

Underséker alternativ till Véstldnken som hobby utgdende fran premissen att man bér prioritera statens utgifter
efter den samhdllsnytta man fdr.
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Beskrivning, Gbg O

Gbg Os huvudmal:

o (Oka kapacitet till 10-minuters trafik pd de tre existerande pendellinjerna under hégtrafik
(Kungsbacka-, Alingsas- och Ale/Vanersborg-pendeln)

e Spridning av resande ut fran Gbg C/sack

e Minska antal tag pa Gbg C/sack under maxtimmen

Gbg O i korthet:

e Pendelviadukt, dubbelspar med plattform, 6ster om dagens Godstagsviadukt. Startar vid
Vanern/Hamnbanan och leder tagen till den nya Lisebergstunneln, se nedan.

e Stationsbyggnad 6ver viadukten med nytt resecentrum (Gbg O).

e Lisebergstunnel, dubbelsparstunnel i berg for pendeltag mellan Olskroken och Almedal.
(parallellt med Gardatunneln)

e Ny station for pendeltdg i Lisebergstunneln intill dagens Lisebergsstation.

e Planskilda anslutningar fran Vanern/Hamnbanan och Vastra Stambanan till
Godstagsviadukten.

e Hallplats for sparvagn pa Snabbsparet under Pendelviadukten norr om E20.

e Hallplats for sparvagnar under Pendelviadukten pa Redbergsvagen.

e Hallplats Liseberg flyttas 6sterut intill nya Lisebergsstationen.

e Nya stombussar mellan Gbg O:a och Hisingen genom Tingstadstunneln.

Gbg Os funktion och forutsittningar:

e Pendeltag ska kunna koras genomgaende under hogtrafik pa Pendelviadukten mellan
Kungsbacka och Vanersborg. Dessutom vissa regiontag mellan Uddevalla och Boras.

e Alingsaspendel samt de flesta regiontag och fjarrtag fortsatter att ga in till Gbg C.

e Pendeltagen ska kunna ga i 10-minuterstrafik istallet for 15-minuterstrafik vilket
teoretiskt ger en 6kning av kapaciteten med 50 %. Tatare turer antas kunna dra till sig
nya resande.

e Enviss 0kning av fjarrtag, regiontag och godstag ska ocksa kunna goras genom att
dagens sackstation och Gardatunneln avlastas.

e Genom den korta dragningen fas betydligt kortare restider for de resenarer som ska
genomgaende, till exempel fran Gamlestaden till MdIndal.

e Minskning av storningar till och kring Centralen genom att stationen avlastas.

Gbg Os basdata och villkor:

e Malkostnad 7-8 miljarder i 2009 ars penningvarde.(Denna kostnad ar inklusive planskild
korsning i Olskroken)
e Byggtid antas ligga inom intervallet 3 -5 ar.
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e For att i framtiden kunna hoja kapaciteten till maximal niva for tunnlar och viadukter
krévs dessutom (precis som for Vastlanken): Dubbelspar till Boras, Fyra spar pa
Vastkustbanan mellan Almedal och Lindome, Fyra spar pa Vastra stambanan mellan
Savenas och Jonsered. Dessa utbyggnader uppskattas kosta cirka 17 miljarder./35/-/36/
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Bakgrund:

Behovet av att 6ka kapaciteten for tagtrafiken till Goteborg har diskuterats under ett antal ar.
Redan 1989 foreslogs och utreddes tunnel under Centrum /49/. 1999 slog sedan Regionen fast
strategin att en jarnvagstunnel var den langsiktiga 16sningen/49/. Det beslutade konceptet,
Vastlanken/1/, leder till ett antal problem som t ex mycket hoga kostnader, storningar av
trafiken och risker under byggtiden, stora mangder med schaktmassor, skador pa fornminnen
och stora CO2-utsldpp fran betongtillverkning/48/.

Insikten om dessa problem har gett upphov till ett antal férslag pa alternativa I6sningar, t ex
Banverkets Forstarkningsalternativ/5/. En bred studie av alternariv presenterades i februari
2014/47/.

Redan i samband med Vastlankens Forstudie 2002 foreslogs en pendelstation pa viadukt vid
Olskroken av E N Lauritsen/13/. Den principiella idén hade dock redan avfardats i det “Tidiga
samradet”/35/ aret innan.

Vid samtal med ansvariga, t ex f d projektledare Bosse Lindgren pa Trafikverket, har forfattaren
fragat hur man gick tillvdga nar man avfardade detta och andra alternativ till tagtunneln. Det
star efter diskussionen med Bosse Lindgren klart att nagon utredning aldrig gjordes, trots
pastaenden om motsatsen fran bl a politiskt hall. Man genomforde endast ett par
gruppovningar dar man snabbt sorterade bort de alternativ man inte trodde skulle kunna moéta
politikernas mal. Ovningar som inte efterlimnat ndgon dokumentation.

| sjdlva verket hade samtliga tidigare utredningar alltsedan 1989 varit helt inriktade pa tunnlar
under Centrum och de mal som sattes férutsatte tunnel.

Det enda sparet i dokumentationen av 6vningarna ar ett par rader i/35/ pa sidan 18 dar motivet
till avfardandet var att “de flesta lokaltagsresenarerna har sin malpunkt i Centrala Géteborg
som man kan na utan att behdéva byta till annat fardmedel”.

Detta pastaende motsags t ex av/2/ sid 26 dar man ur grafen ser att endast 20 % inte byter for
att komma vidare. Pastaendet att “de flesta” nar sin malpunkt direkt med tag visade sig alltsa
vara osant, d v s man hade avfardat alternativet “utflyttad pendelstation” pa felaktiga grunder.

Under Jarnvagsutredningens remissrunda 2006/7/ var SIKA, Statens Institut
Kommunikationsanalys, nuvarande Trafa, den enda oberoende instansen med dvergripande
kompetens inom infrastruktur.
SIKA foreslog da att de tva malen kapacitetsproblem for tagtrafiken och 6kad kollektivtrafik till
centrala Goteborg skulle nas med tva olika medel:

e Station i Olskroken

e Andra kollektivtrafiksatsningar for att utveckla centrala Géteborg.
SIKA ville se en jamférande analys av en sadan |6sning och skrev ocksa att ett tunnelbygge
under Centrum riskerade att leda till en I16sning som kan visa sig bli obsolet i framtiden.
Trafikverket avvisade att analysera att sadant koncept utan annan motivering dn att man redan
avfardat forslaget innan Forstudien/35/. Detta trots att avfardandet som visats ovan gjorts pa
felaktiga grunder.
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Det forefaller markligt att man fran Trafikverkets sida inte ens velat utreda det férslag man fatt
under remissrundan fran SIKA.

Syftet med den har rapporten ar dock att med SIKA:s remissvar som utgangspunkt undersoka
konceptet utflyttad pendelstation i Olskroken.
Anledningarna till att valja just Olskroken ar i korthet(se aven Appendix 5):

e Knutpunkt for samtliga banor in till Goteborg.

e Ligger langs den kortaste "genvagen” mellan de norra och sédra anslutningarna.

e Rimligt avstand till Centralstationen (c:a 1.5 km).

e Goda mojligheter att fa anslutningar till lokaltrafiken genom bland annat 8

sparvagnslinjer.
e Utrymme finns tillgangligt 6ster om Godstagsviadukten.

Konceptet med pendelstation i Olskroken har féreslagits fran flera hall, /13/ sid 14, och var en
del av konceptet Hisingslanken/28/.
For det koncept som beskrivs har, Gbg O, har kraven varit:

e Lag kostnad, storleksordning mellan 7 och 9 miljarder inklusive planskild korsning i
Olskroken.

e Kort byggtid genom beprovad teknik: viadukter och bergtunnel.

e Laga risker genom att undvika jordtunnel.

e Relativt sma mangder schaktmassor och betong.

e Ingen ytterligare utbyggnad av sackstation eller krav pa utrymme i Gullbergsvass.

e Sma storningar av staden och trafiken under byggtid.

e Inget intrang i kdnsliga miljoer eller rivning av kvarter.

e Ingen dverkan pa fornminnen./46/

e Restid ska minskas i medeltal for tagpendlarna.

Flera av dessa villkor ar langt ifran uppfyllda med den valda Vastldanken, vilket man valt att
bortse fran.

Diaremot antas INTE dessa krav gélla for Gbg O: Nya centrala stationsldgem, All pendeltrafik
forbi Gbg C, Flera direktresor, Minskning av sdckstationens yta.

Dessa krav anses har inte vara kritiska i den meningen att de direkt kopplar till samhallsnyttan,
utan de speglar mer politiska malsattningar.

En forutsattning har varit att lata sackstationen pa Centralen kvarsta med sina 16 spar och se
den nya pendelstationen som ett komplement snarare dn en erséattning.
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Gbg Os utformning och bestandsdelar:

En grov dversikt av konceptet:

Rod linje = Viadukt, persontag

R&d linje, streckad = Bergtunnel, persontag

Gul linje = Viadukt, godstag

A

Triangel = Ny station, Pendel och Regiontag

Fig 1: Gbg O 6vergripande
De olika delarna:

1. Godstagsviadukter fran Vaner/Hamnbanan och Vastra Stambanan, ansluter planskilt till

dagens Godstagsviadukt.

2. Pendelviadukt med dubbelspar som dras fran Vaner/Hamnbanan och parallellt med
Godstagsviadukten for att sedan ga 6ver Vastkustbanans spar ochinii
Lisebergstunneln(4).

Station Gbg O ovanpa Pendelviadukten(2).
Lisebergstunneln, dubbelsparig tunnel parallellt med Gardatunneln bort till Almedal.
5. Ny Lisebergsstation for pendeltag 6ster om dagens station.

Pw

For att forsta hur dragning av viadukter och spar kan goras har en genomgang gjorts med
sparkunnig och erfaren konsult fran branschen.

(Skisserna pa foljande sidor ar inte detaljerade spardragningar utan endast principiella
illustrationer).
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Norra delen:
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Fig 2: Gbg O:a, norr om E20 ( Gult for godstag, Rétt for pendeltag )
De olika viadukterna i norra delen kan beskrivas:

1. Viadukt(enkelspar) for godstag fran Vastra Stambanan startar som en avledning fran det
norra spar som idag gar mot ”“Skadran” och vidare mot Hamnbanan. Viadukten stiger for
att kunna ledas ovanfor de nord-sydliga sparen fran Vaner-banan mot Centralen. Den
gar vidare strax sdder om Partihallarna och dras i en mjuk kurva for att ansluta till
dagens Godstagsviadukt vid E20.

2. Viadukter/trag fran Vaner/Hamnbanan, uppdelade pa norr- och sédergaende for att fa
bra sortering. Viadukterna stiger och gar ihop, fortsatter sedan parallellt med viadukten
(1) innan de gar ihop med denna norr om uppstallningshallen.

3. Pendelviadukt. Tva spar, norr- och sddergaende for att fa sortering. Gar under
viadukt(1) och stiger sedan for att na cirka 9 meter ovan markniva nar E20 korsas. Véaxel
strax 0ster om uppstadllningshallen. Sparen separeras efter vaxeln sa att en plattform
med cirka 12 m bredd kan byggas emellan sparen med start cirka 50 m norr om
korsningen med E20.

4. Viadukt mellan (1) och (3). Extra spar som kan anvandas av persontag fran Vastra
Stambanan for att kunna trafikera Pendelviadukten om behov finns.

( For framtida hoghastighetstag finns flera varianter. En ar separat dubbelsparsviadukt
Osterifran, soder om E20, som véaxlas ihop med Pendelviadukten strax 6ster om
Uppstallningshallen. )
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Stationsomrade, Goteborg Ostra:

S — — 3¢ e
Fig 3: Goteborg Ostra Stationsomrad
Forklaringar:
Réda linjer: Pendelspar pa viadukt. ( 8.5 m 6ver markniva )
Orange linje: Plattform, cirka 12 m bred.
Gula streckade linjer: Sparvagnshdllplatser/ plattformar
Gréna streckade linjer: Nedgdngar fran plattform, rulltrappor
Gula kvadrater med B: Hallplatser fér stombussar
Resecentrum: Byggs ddr dagens parkeringshus star. Parkeringar pd undervdning. Vinthall och
café pd ovanvaning, eventuellt kan man bygga hégre med kontor och affdrer.

e

De nya sparvagnshallplatserna gor att stationen blir mycket tillganglig for stadstrafik. ( 8
sparvagnslinjer )

Som ytterligare kompletteringar foreslas gang-och cykelbroar som okar tillganglighet till
omradena vaster och norr om viadukterna.

Enkel kalkyl av total bredd:

Godstagsviadukt(som idag)= 6 m

Varje Pendelspar pa viadukt = 6 m(inklusive marginal pa sidorna)

Plattform emellan =12 m

Total bredd = 6+6+12+6 = 30 meter

Tillganglig uppmatt bredd norr och sdder om Redbergvagen ar cirka 32 meter, d v s det finns
viss marginal.
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Sodra delen:

-

Fig 4: Gbg O:a, s6dra delen ( Pendelviadukten = Rod prickad )

Pendelviadukten fortsatter parallellt med Godstagsviadukten. Plattform med cirka 12 meter
bredd emellan sparen.

Plattformen, som ar cirka 380 m lang totalt, upphor en bit séder om Redbergsvagen varifran
viadukten stiger s& att den kan g& ovanfér godstagssparet och Vastkustbanan. Overgangen sker
pa portaler och sparen fortsatter sedan upp mot Pauli trappor dar pendelspdren leds in i den
nya Lisebergstunneln (se fig 1) som borjat strax nedanfor bildens nedre kant.
Godstagsviadukten kvar som idag, gar nedat pa bank tillsammans med Vastkustbanan (som
ocksa behalls som idag), under Pendelviadukten och in i Gardatunneln.

Total stracka med spar i tva plan blir cirka 200 meter. Avstandet mellan de sex portalerna som
markeras med gula streck blir har minst 55 meter.

Som exempel pa hur en viadukt pa portaler kan byggas ovanfor redan existerande spar
betydligt langre stracka finns Citybanans viadukt i Arsta/29/. Denna har byggts i snabb takt utan
problem.

Radierna blir stérre dn for dagens spar for godstag.
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Lisebergstunneln och ny pendelstation:

Lisebergstunnel:
Cirka 2 km bergtunnel

5 Mojlighet att dra separat
parallell tunnel for framtida
hoghastighetstag ( 130 km/h
genom tunnel )

/ Flyttad
Ny Lisebergsstation: N N\ V2 oS s \ _ \_ hallplats for

(Oster om dagens pendelstation. sparvagnar

Nagot lagre ned, 250 m langa
perronger.

Uppgang till dagens station
och/eller ny uppgang mot
sparvagnshallplats.

_—

Fig 5: Lisebergstunneln och Lisebergsstationen

Lisebergstunneln trafikeras med pendeltag som stannar vid den nya Lisebergsstationen.
Nuvarande station i Gardatunneln kommer normalt inte att anvandas, férutom for vissa fjarr-
och regiontag. Genom att bygga férbindelse mellan tunnlarna finns maéjlighet att anvanda
"gamla” Lisebergsstationen for att oka kapacitet om laget kraver och ha temporara
uppstallningar av tagsatt. | praktiken fungerar da stationen som fyraspars.

Eftersom genomgaende tag norrifran snabbt kan komma till Lisebergsstationen 6kar underlaget
rejalt. ( Idag stannar endast pendeltag fran Kungsbacka och tag fran Boras har). Stationen bor
forberedas for eller eventuellt byggas direkt med ytterligare tva perronger.

Lisebergstunneln fortsatter séderut till Almedal dar den gar ihop med Vastkustbanan, pa
samma satt som Banverkets Forstarkningsalternativ/1/.

For framtiden finns dven mojlighet att dra oOstlig tunnel med stora radier for hoghastighetstag.
Dessa skulle da endast stanna vid Gbg O och sedan snabbt kunna kéra férbi pendeltdg etc i
egen tunnel, se fig 5 ovan.
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Det finns fler delar som enkelt kan infogas i konceptet Gbg O:

Ny hallplats, Snabbsparet:

Dar Pendelviadukten korsar Snabbsparet finns gott om plats for upp till 80 meter langa
plattformar, se fig 3. Norra plattformen laggs 6ster om viadukten, anvands for sparvagnar i
riktning mot Centralen. Sodra plattformen hamnar vaster om och dar stannar vagnar fran
Centralen.

Nedgang till marknivan sker med rulltrappor och vanlig trappa, nivaskillnad cirka 8-9 meter.
Hallplatsen byggs som en integrerad del av stationen, sa att de resande avskiljs fran
Stambanans spar.

| dagslaget finns fyra linjer pa Snabbsparet (4,7,9,11) som kan ta resande pa cirka 4 minuter till
Drottningtorget eller pa 2 minuter till Gamlestadstorget. Nar Bangardsviadukten ar pa plats.
kommer tiden till Drottningtorget att minskas till cirka 3 minuter.

Ny hallplats, Sparvagnar pa Redbergsvagen:

Som komplement till hallplatsen vid Olskrokstorget laggs en hallplats 200 m véasterut precis vid
sodra utgangen fran Pendelviadukten. Detta gor att man pa cirka en minut kan komma fran
pendeltagen till de fyra linjerna hér (1,3,6,8). Trafikering kan optimeras sa att vagnarna ibland
endast stannar vid Olskrokstorget, t ex vid lagtrafik for tagen.

Med linjerna fr&n denna hallplats tar man sig enkelt vidare till t ex Ullevi eller Ostra Sjukhuset.

Flyttad hallplats, Sparvagnar vid Liseberg:

Den nya hallplatsen forlaggs nara stationen och gor det latt att na sparvagnarna, till skillnad
mot idag. Forslagsvis kan dven fler bussar stanna hér, t ex Expressbussar som gar vidare mot
Korsvagen.

Vidare foreslas att nya spar laggs i en kurva vid Korsvagen sa att spavagnarna kan ga fran
Orgryteviagen mot Sédra Vagen och Chalmerstunneln.

Detta Oppnar for en ny linje, forutom dagens linje 5, mellan t ex Sankt Sigfrids plan och
Marklandsgatan. Linjen kan ta resande fran Lisebergsstationen till Korsvagen, Chalmers och
Sahlgrenska. Lampligen kors linjen i hdgtrafik och synkroniserad med pendeltrafiken séderifran.
Tiden fran nya Lisebergsstationen till Sahlgrenska blir da endast cirka 8 minuter.

Busshallplats, Stombussar: Genom att Tingstadstunneln efter 2020 kommer att avlastas genom
att Marieholmstunneln 6ppnas ges mojligheter for busstrafik genom tunneln.
Med det féormanliga laget i Olskroken kan anslutande stombusslinjer startas som snabbt tar
pendeltagsresenarer vidare till Hisingen. Det ar enkelt att utan omvéagar vanda intill viadukten
och aka tillbaka in i tunneln. Busshallplatserna blir ocksd mycket tillgdangliga.
Forslag pa linjer:
A: Olskroken-Tingstadstunneln-Backaplan-Lindholmen-Eriksberg.
B: Olskroken-Tingstadstunneln-Backaplan-Eketrdagatan-Volvo PV.
Med lamplig prioritering av busstrafik bor restiderna kunna bli ungefar:
Olskroken — Hjalmar Brantingsplatsen = 6 minuter
Olskroken — Lindholmen = 10 minuter
For resande med pendeltagen sparas da minst 3-4 minuter mot idag.
Redan idag finns ocksa stombuss 17 som gar forbi Olskroken.
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Eftersom laget ar strategiskt kan dven Expressbussar stanna nara stationen, t ex innan de
kommer fram till Svingeln.

Intill Gbg O finns ocksd utrymmen fér Parkeringsplatser vilka ligger intill anslutande leder: E6,
E20 och E45.

Tilldgg: Stopp for Alingsaspendeln pa Vastra Stambanan vid Olskroken:

Vid Station Gbg O finns ocksd mojlighet att bygga perronger sd att tag fran Vastra Stambanan
kan stanna pa Spar 1 eller 2. Sparen maste da flyttas ett par meter norrut for att fa plats med
perrong, vilket inte borde ge nagra storre storningar eller kostnader.

Genom att stanna Alingsaspendeln vid Olskroken kan man fa snabba byten mellan denna och
andra pendellinjer.

Stoppet leder dock till lingre restider fér de som inte ska av vid Gbg O om inte stationen vid
Savenas tas bort (flyttas hit i praktiken), vilket @ar en avvagning som boér studeras narmare.
Detta ger dessutom en dnnu snabbare transport mellan Olskroken och Centralen, cirka 2
minuter med pendeltagen var tionde minut. Eventuellt kan dven vissa Regiontag fran V:a
Stambanan stanna har.

Tills vidare antas det 6ppet om denna majlighet ska infogas i projektet. Tidsvinster fran tillagget
har inte tagits med i analysen.
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Trafikering och kapacitet:

Huvudplanen for trafikering ar:
e Fjarrtag gar in till Gbg C, liksom de flesta Regiontag.
e Alingsaspendel gar till Gbg C med 6 tag/timme istallet for dagens 4.
e Kungsbackapendel och Alependel slas ihop och gors till en genomgaende linje via Gbg
Ostra med 6 tdg/timme. Alependeln kérs hela vigen fran Vanersborg.
e Vissa regiontag Boras-Uddevalla kérs genomgaende via Gbg Ostra.
e Under lagtrafik ( ungefar kl 1900-0530 ) och pa helger gar i stort sett alla tag in till Gbg C.

Anledningen att vélja att kora Alingsaspendeln in till Gbg C ar att den kan koras pa spar 1 och 2
fran Vastra Stambanan till Centralens sydligaste plattform, utan sparbyten. De andra
pendellinjerna gar mycket smidigare att ta till Pendelviadukten vid Gbg O, samtidigt som det &r
krangligare att fa in dem pa Gbg C.

Utgangspunkt har varit/17/ och /23/.

Trangsektorplanens kapaciteter (antal taglagen per timme och riktning):

Totalt
V Stam 10
Vaner 10
Bohus 2
V Kust 12
Kust-Kust 2
G-tunnel 12
( G-tunnel = Gardatunneln, vars 12 tag per timme alltsa motsvarar 5 minuter i medel mellan

tagen)
Dagens trafikering till Géteborg under dimensionerande maxtimme visas i foljande tabell. Aven
trafikeringen genom Gardatunneln och pa banorna in mot Gbg (exklusive godstag):
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Idag
Gbg C G-tunnel

Kbacka P 4 4
Ale P 4

Alingsas P 4

Oresund F 2 2
V Stam F 5

Boras/Lv R 1 1
Vborg R 3

Bohus R 4

Person 27 7
Gods 0 2
TOTAL 27 9
V Stam 9

Vaner 7

Bohus 4

V Kust 6

Kust-Kust 1

Tabell: Trafikering idag pa Gbg C under maxtimme( tag per riktning )
(Omkringliggande banors belastning dr exklusive godstdg)

Totalt alltsa 27 tag in till Centralen per timme och nio tag genom Gardatunneln.

Situationen ar ocksa den att Vastra Stam ar nara kapacitetmax, liksom Bohusbanan(som
egentligen gar 6ver antalet taglagen ).
Detta anses nu var maximal trafikering till Gbg C och far ses som 6vre grans.

Gardatunneln har daremot viss marginal.

Med Gbg O kommer kapaciteten teoretiskt att 6kas genom Géteborg i paritet med
motsvarande 0kning for Vastlanken. Med relativt fa kapacitetsforstarkningar pa
omkringliggande banor kan foljande trafikering nas:
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Gbg C Gbg O G-tunnel L-tunnel
6 0 6

Kbacka
Ale/Vborg
Alingsas
Boras/Lv
Uvalla
Oresund
V Stam
Boras/Lv
Vborg
Bohus

(O |P[(MM|O|=>0|T0 |0 |0

WiW kU |Ww
[EY

Person 21 14 4 7
Gods 0 3 3 0
TOTAL 21 17 7 7

V Stam 11
Vaner
Bohus
V Kust
Kust-Kust
Tabell: Trafikering alt 1 med Gbg O

N[O~ |O

Har fas som 6nskat tiominuters-trafik p& de tre pendellinjerna. Dessutom kan Oresundstrafiken
Okas samt trafiken till Boras dubblas.

Over Gbg O gar 7 genomgéende tag per timme och riktning. Teoretiskt ar kapaciteten 12, s det
finns har bra marginal som kan klaras av stationer med tva spar.

Den totala persontrafiken till Goteborg har dkat fran 27 till 35 tag per timme.

Godstagen kan ocksa 6kas fran 2 till 3 per timme. De tva tunnlarna gor att man far gott om
kapacitet soderut.

Kravet hir ar, forutom Gbg O, att Vastra Stambanan och Kust till Kust far nddvindiga
omkorningsstrackor.

Trafikeringen till Gbg C har minskat fran 27 till 21 tag per timme, vilket gor det lattare med
sparbyten och minskar kansligheten for storningar.

Denna trafikering antas galla maximal hogtrafik.

Gbg O antas fungera fullt ut cirka 05.30-19.00 vardagar. Vid lagtrafik kors i stort sett alla tag till
Gbg C som idag. Detta kan forstas optimeras med hansyn till kapaciteten.

Formodligen ar de som reser kvallar och helger mer inriktade pa handel, rekreation och privata
arenden, vilket gor det mer troligt att de vill direkt till Centrum. Under rusningstimmarna ar
daremot majoriteten pa vag till arbete eller utbildning, resor som normalt inte har Centralen
som slutlig malpunkt.
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Vissa fjarrtag kan daremot kéras genomgaende under lagtrafik, t ex fran Stockholm och férbi
Gbg, vilket ger ytterligare frihet.

For framtida behov maste sarskilt Kust till Kust-banan och Vastra Stambanan byggas ut. Om
detta gors kan man tanka sig foljande trafikering pa langre sikt:

Gbg C Gbg O G-tunnel L-tunnel
Kbacka P 6 0 6
Ale/Vborg| P 6
Alingsas P 6
Boras/Lv R 2 2
Uvalla R 2
Oresund F 4 4
V Stam F 5
Boras/Lv R 2 2
Vborg R 4
Bohus R 3
Sthim F 1
Oslo F 1
Kph F 2 2
Person 24 20 6 10
Gods 0 3 3 0
TOTAL 24 23 9 10
V Stam 12
Vaner 10
Bohus 6
V Kust 12
Kust-Kust 4

Tabell: Trafikering framtid med Gbg O

Har har ytterligare fjarr och regiontag tillkommit plus att genomgaende fjarrtag, t ex
héghastighetstdg fran Kdpenhamn nu kors éver Gbg O.

Antal genomgaende tag éver Gbg O &r 10 per riktning och timme, fortfarande under griansen 12
for tvasparsstationer. Pa Gbg C ar ocksa trafiken hogre, men de 24 tagen ger anda marginal
relativt dagens antal 27.

Totalt har antalet persontag till Goteborg 6kat fran 27 till 44 per timme vid maxtrafik.

Detta scenario kraver dock utbyggnader av omkringliggande banor, se /35/. Det ar alltsa att
betrakta som ett 6nskat ldge en bit in i framtiden. Samma problematik finns for Vastlanken,
som generellt ocksa har en liknande kapacitetssituation. Skillnaden ar att man dar leder
Alingsaspendeln genomgaende och minskar kapaciteten pa sackstationen Gbg C.
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Kombination med nya sparvagnsférbindelser:

Inget system for pendeltdg dr oberoende av omgivningen. Eftersom Gbg O &r ett koncept som
ar tankt att verka fran omkring ar 2025 bér man rakna med hur Stadstrafiken kan ténkas
forandras for att forstas konceptets varde.
Ett problem med konceptet ar att vissa pendlare inte kommer direkt in till Gbg C och att
stationen Gbg O kommer langre frdn malpunkter i Vistra Centrum.
Med ny sparvag som ger genvag fran Polhemsplatsen till Jarntorget genom Nya Allén kan
sarskilt tva syften nas:

e Avlastning av Brunnsparken

e Kortare restider till Vastra Centrum
Om man dessutom gor sparvagen planskild som i idén Allélanken/26/ kan bade hastigheten och
kapaciteten 6kas vilket ger stora vinster.
Det finns har flera varianter med uppdelning mellan spar i markniva, egen banvall, viadukt eller
grund tunnel. Ju mer planskilt desto hégre medelhastighet.

—

N> - =
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— % b % %%
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Fig: Allélanken, planskild variant. ( Svart=Banvall i markplan, R6d=Bro, R6d-streckat=Grund
tunnel, Stjdrna=Hallplats/station )

Detta ar en variant som en forsta etapp som kan byggas till relativt 1ag kostnad, troligen under 2
miljarder.

Idag ar restiden till Jarntorget 10 minuter fran Drottningtorget. Med avstand fran
Polhemsplatsen till Hagakyrkan respektive Jarntorget pa 1.5 och 2.1 km skulle restiderna kunna
vara omkring 3 och 4 minuter respektive med hog grad av planskildhet. Med korsningar
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inplanerade 6kas troligen tiderna till omkring 5 minuter, men blir anda alltsa klart kortare an
idag.

Stationen vid Snabbsparet vid Gbg O ligger mycket lampligt for att anvinda Allélanken till
Centralen-omradet och Vastra Centrum.

Har antas att den avlastning som en sparvag genom Allén innebar kommer att behdvas i
framtiden. Det ar ocksa sannolikt att en pendelstation i Olskroken 6kar trycket pa att ha bra
transporter i det har straket. Snabbare sparvag har neutraliserar ocksa 6kningen av restid som
det nya stoppet vid Gbg O innebir for dvriga sparvagnsresenérer.

Fran Gbg O till Polhemsplatsen ar avstandet knappt 1.5 km med Snabbsparet. Strickan gér helt
avskilt fran ovrig trafik och ska alltsa kunna koras pa drygt 2 minuter, med medelhastighet 45
km/h. Idag ar passagen 6ver Polhemsplatsen tidskravande, vilket innebar att tiden till
Drottningtorget blir cirka 4 minuter. | framtiden, nar Bangardsviadukten byggs inom cirka 10 ar,
kommer passagen 6ver Polhemplasen att bli cirka en minut snabbare.

Med atminstone delvis planskild [6sning fran Polhemsplatsen till Jarntorget bor restiden
ytterligare kunna reduceras till 3 + 5 = 8 minuter fran Gbg O. Inklusive bytestid blir det drygt 10
minuter.

Nollalternativet, dagens Centralstation utan foérandring av sparvagar, har restiden 2 + 1+ 1 + 10
= 14 minuter, d v s en vinst pd 4 minuter for Gbg O + Allélank.

Om man studerar Nollalternativ plus Allélank blir restiden istallet 2+1+1+5 = 9 minuter, vilket
betyder att de tva alternativen &r i stort sett likvardiga.

Operalank:
En billigare utbyggnad av sparvagsnatet ar den lange planerade Operalanken/47/. | dess

fullstandiga del binder den ihop Centralstationen med Jarntorget genom sparvag: Nordstan-
Operan-Skeppsbron-Jarntorget.

Totalt blir det 1.9 km spar som tanks ga i markplan. Genom att inte ha fér manga hallplatser och
att atminstone delvis kdra pa egen banvall bor en medelhastighet gott och val 6ver 20 km/h
kunna nas. Lite konservativt kan man anta cirka 22 km/h, vilket skulle ge 5 minuters restid
mellan Centralstationen ( station Nordstan ) och Jarntorget. Detta skulle innebéara en halvering
fran dagens 10 minuter.

Kostnaden ligger troligen under 1 miljard. Samhallsnytta blir klart hogre an den summan.

For dvergripande utvadrdering har antagits att ndgon form av Allélank med viss planskildhet eller
Operalink kommer att finnas tillsammans med Gbg O i framtiden.
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Byggnation och kostnad:

Gbg O:s kostnad kan lampligen beridknas genom skalning utifran redan genomférda projekt.
Mest relevanta normprojekt for byggande av viadukter ar Godstagsviadukten som byggdes
2009-2010 till en kostnad av cirka 350 miljoner/31/. Med langden drygt 600 m och viss marginal
blir kostnaden per km 600 miljoner.

For viadukt pa portal finns Citybanans Arstaviadukt/29/. Denna har en fardig upphandlad
budget pa 1 miljard for 1.4 km, vilket ger en kostnad per km pa 750 miljoner.

For bergtunnel har kostnaden tagits fran /8/ dar cirka 3.3 km bergtunnel kostade 2.1 miljarder.
Kilometerkostnaden ar dar alltsa 650 miljoner.

(Jordtunnel beraknas i Vastlanks-utredningen kosta mellan 5 och 10 ganger mer dn
bergtunnel/11/)

Den nya Lisebergsstationen har jamforts med stationerna i Vastlanken som antas kosta cirka 1.2
miljarder tillsammans/8/. Har har rejal marginal anvants relativt den siffran.

For de 6vriga delarna antas ocksa val tilltagna kostnader.

Post Meter | Miljoner | Marginal Milj/km
1 Godsviadukter (Vaner/Hamn) till knutpkt G 900 810 1,5 Dubbelspar delvis bank 600
2 Godsvia(V Stam) till dagens GT-viadukt soder om E20 1300 936 1,2 Enkel viadukt 600
3 Godsvia(V Stam) over till Pendelviadukt, vastra 450 324 1,2 Enkel viadukt 600
4 Pendeltag fr undergang t start rakstracka 800 576 1,2 Dubbelspar delvis bank 600
5 Max rakstracka vid stn 325 293 1,5 Dubbelspar viadukt 600
6 Viadukt pa portaler till tunnel 450 506 1,5 Dubbelspar viadukt 750
7 Bergtunnel 2300 1794 1,2 Kand geologi fr Gardatunneln 650
8 Ny pendelstation, Lisebergstunneln 770 Anvander befintliga nedgangar
9 Stationsbyggnad och plattform 500 Viadukt inkl i (4-5)

10 Ny hallplats Snabbspar 100 Plattformar

11 Extra hpl Olskroken 100 Redbergsvagen

12 Resecentrum Liseberg 200 Ny kurva vid Korsv, flyttad hpl
Total, Snabblank 6909
Med extra marginal 10% 7600

Tabell, summerade kostnader.

En extra marginal har lagts in for 6kad projektledning etc, och slutsumman blir da 7.6 miljarder i
2009 ars penningvarde.

Detta betyder att kostnaden blir cirka 15 miljarder ldgre an Vastlanken inklusive planskildhet i
Olskroken/40/.

Kostnadsuppskattning ar givetvis forenklad, men de marginaler som anvants dkar
trovardigheten, liksom tillganglighet av normprojekt for de tyngsta delarna.

En ytterligare forenklad bedémning som gjordes for “Vastlanken och alternativen”/47/ landade
pa 7.9 miljarder.

En stor fordel med Gbg O &r att byggnationen kan géras utan att trafikomliaggningar behévs
varken for tagen eller annan trafik. Den foreslagna ordningen ar:
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Bygglogik

1 Pendelviadukt med plattformar séderifran

Nya godsviadukter norr

Lisebergstunnel

Anslut nya godsviadukten med nuvarande sédra del, Kor godstrafik
Riv gamla godsviadukten norr och bygg pendelviadukt norrifran
Anslut plattform med nya pendelviadukten norrifran

Kor pendeltrafik

[S2 0 IE= N HOS I B\ )

Fordelen mot jordtunnlar ar bl a att viadukter kan byggas pa flera stallen samtidigt. Kand teknik
kan anvdndas och trafiken paverkas endast under nagra fa dygn och eventuellt nattetid. Detta
ar mojligt eftersom Persontagsviadukten och Godstagsviadukten ner till Vastkustbanan inte rors
och viadukterna i norr ar helt nya byggen som gors bredvid existerande spar.

Genom att tunnellangden ar betydligt kortare minskas schaktmassorna relativt Vastlanken och
eftersom ingen jordtunnel behdvs fas betydligt minskade betongmaéangder vilket forstas ar bra

for miljon.

En uppskattning fran jarnvagsexpertis ar att totala byggtiden bor hamna mellan 3 och 5 ar.
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Potentiella problem:

Minskat resande pad grund av stationsldge:

Pendelstationen i Olskroken ar inte lika central som dagens Centralstation. | det "Tidiga
samradet” innan Vastlanken forstudie diskvalificerades alla alternativ som inte hade en station
vid Centralen. Man ansag att bendagenheten att resa med tag var helt avhangig att man kunde
ta direktresa just till Centralen./34/

Detta mer eller mindre kdnslobaserade argument att man maste ha en pendelstation vid
dagens Central var avgorande for avfardandet. Nagon utredning eller konsekvensanalys gjordes
aldrig, se Inledning. Man gjorde inte ens en Oversiktlig berakning, vilket daremot féljande
avsnitt innehaller:

Dessa faktorer bor tas i beaktande nir man bedémer resandet med Gbg O:

e Det ar endast cirka 18 % som har sjalva Centralen-omradet som sin destination/2/.

e Det dr endast cirka 50 % av resandet som sker via Gbg O, se kapitel om trafikering.

e For de som vill direkt till Gbg C finns det fjarr/regiontag tillgangliga pa alla linjer fran de
storre stationerna. Dessa kan lampligen valjas om man prioriterar direktresa fore
turtathet.

e Forresande just till Gbg C ar bilen ett mindre attraktivt alternativ. Trangselskatt,
bussfiler och mycket héga parkeringskostnader gor att taget ar konkurrenskraftigt for
malpunkten, dven utan direktresa.

e Flera viktiga grupper, som t ex studerande och personer i hushall med endast en bil, har
inte bilen som alternativ om de ska pendla till Centrum.

e Den reella tidsforlusten ar begransad till nagra minuter, se Appendix 1.

Sett i ljuset av dessa omstandigheter ar det svart at tro att man kommer att fa nagon
substantiell minskning av resandet pa grund av Gbg Os lokalisering. | stort sett kan man
resonera:

De som vill till Centralen-omradet och normalt skulle ta pendellinjer=0.18 x 0.5 = 0.09 ( knappt
10 % av totala antalet resenarer).

Av dessa viljer cirka 40 % att ta direkttag med andra linjer istéllet ( region/fjarrtag stannar pa
deras stationer).

Cirka 40 % har inte bil eller tycker att tidsforlustern ar hanterbar.

20 % valjer att helt avsta resan eller ta bilen istallet for att ta pendeln och férlora nagra
minuter.

De som inte tar taget blir alltsd =0.18 x 0.5 x 0.2= 0.018

Minskningen blir i detta “medelfall” 1.8 % av totala tagresandet till Gteborg. D v s cirka 2 % av
de resande berdknas avsta helt fran resan eller ta bilen till Centralen.

( Galler under hogtrafik, vid lagtrafik gar ju tagen in till Centralen, sa da minskas ej trafiken )

Denna minskning ska sedan jamféras med 6kning av resandet for de som vinner tid med

genomgaende resor, far mindre vantetid tack vare tatare pendel eller har malpunkt nara
Olskroken och nu kan fa direktresa.
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Totalt dr det dock helt klart att Gbg O inte i sig kommer att fa stora mangder resande att dka
pendeltag eller 6ka resandet i nivda med vad man hoppas for Vastlanken.

Men det ar alltsa ocksa osannolikt att resandet minskar i nagon storre omfattning pa grund av
ldget fér Gbg O. | princip ligger troligen paverkan inom osidkerhetsmarginalerna.

Det inses latt att en minskning relativt Vastlanken pa storleksordningen ett par procent vilket
kommer att motsvara cirka 2-4 promille av totalt cirka en miljon kollektivresor per dygn inte
kan anses vaga sarkilt tungt.

| appendix 2 gors en mer detaljerad berakning av paverkan pa antalet resande.

Vad galler existerande exempel pa stader i Goteborgs storlek med genomgaende stationer som
inte ligger i stadens egentliga centrum finns t ex Haag.

Dar har stationen “Den Haag Hollands Spoor” med genomgaende linjer fungerat i mer én 170
ar. Stationen ligger cirka 1.5 km fran stadens egentliga centrum och kompletteras av ”“Den Haag
Centraal” som ar en relativt nybyggd sackstation narmare stadens centrum/32/.

Hog viadukt stér bebyggelsen i Olskroken:

Pendelviadukten i Olskroken berdknas behdva vara knappt 3 meter hogre an dagens
Godstagsviadukt dar den korsar E20, se Appendix 4.

Fragan ar hur mycket ndromradet och de boende dér stors av den nya stationen pa viadukt.
Studerar man omradet ser man att det idag finns mycket begransade majligheter till vacker
utsikt vasterut och att E6:an utgor en barriar och kalla till buller.

Faktum ar att stationen har snarare kan tjana som skydd mot oljudet fran motorvagen. Ratt
utformad kan den tillféra miljon nya kvaliteter som saknas idag. Stationen kan ocksa goras
transparent med hjadlp av plexiglas och 6ppna lésningar.

Dragningen respekterar samma minsta avstand som idag finns till fastigheterna raknat fran
Godstagsviadukten.

Den storsta olagenheten torde de boende i den allra sydligaste delen pa vastsidan av kvarteret
pa Kobbarnas vag fa. De forsta tva vaningarna dar kommer att fa férsamrad sikt.

Har bor beredskap finnas att 16sa in de mest drabbade lagenheterna, t ex for att géra om dessa
till kontor. Det vasentliga ar att det inte finns risk for att behova riva nagot kvarter somi t ex
Forstarkningsalternativet/5/.

Sammanfattningsvis torde den negativa inverkan av viadukten vara bade begrdansad och
hanterbar.

Visst intrang kommer ocksa att ske med de nya viadukterna vid Partihallarna, men dar finns

ingen sarskilt vardefull bebyggelse eller nagra bostadshus. Problemen dar blir ungefar av
samma art som for Vastlanken.
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Jamforelse med Nollalternativ och Vastlanken:

Det ar naturligt att starta en jamforelse med att se pa hur restiderna paverkas av konceptet.
Ungefar halften av resendrerna kommer inte att paverkas. Det galler Alingsaspendeln, fjarr- och
regiontag.

For pendeltdg som gar dver Gbg O giller generellt relativt Nollalternativet:

Direktresande till Gbg C kommer att fa en nackdel genom att de maste byta till
lokaltrafik. Det blir cirka 2 - 4 minuter extra tid for ett antal resenarer. Med
Opera/Allélanken eller motsvarande pa plats blir forlusten mindre. Se Appendix 1.

De som ska till Olskroken kan resa direkt och tjanar restid liksom de som kommer
norrifran och har mal néra Liseberg, t ex Svenska Massan.

Kortare restider f&s ocksa till Ostra/Norddstra Géteborg och Hisingen. Det senare
forutsatt att de nya stombussarna fungerar som avsett.

De som reser genomgaende med nagon av de nya pendellinjerna, t ex fran Gamlestaden
till MéIndal, tjanar hela 10-15 minuter, beroende pa 6vriga anslutningar. Detta ar dock
sannolikt en relativt liten grupp.

Sammantaget beror den genomsnittliga restidspaverkan pa hur manga resor som gors till olika
omraden. En berdakning med de femton stérsta malpunkterna i Appendix 1 visar att restiden till
dessa i snitt minskade ndgot med Gbg O.

Relativt Vastlanken kan en liknande tidsjamforelse goras:

Direktresande till Gbg C med Kungsbacka/Ale-pendel kommer att fa en nackdel genom
att de maste byta till lokaltrafik. Daremot hamnar de narmre Drottningtorget, vilket
minskar gangavstand och restid for manga.

Direktresande till Haga och omradet vaster om Korsvagen kommer att fa nackdel genom
ett extra byte.

Langre restider till Vastra Centrum, en skillnad som minskas betydligt av
Opera/Allélanken.

De som ska till Olskroken kan resa direkt och tjanar restid.

Ungefar samma restid till mal nara Liseberg, t ex Svenska Massan.

Kortare restider fas till Ostra/Norddstra Goteborg och Hisingen, sarskilt for de som reser
dver Gbg O.

De som reser genomgaende med nagon av de nya pendellinjerna t ex fran Gamlestaden
till MolIndal tjanar cirka 5-6 minuter, beroende pa 6vriga anslutningar. De som istallet
ska genomgaende fran Vastra Stambanan forlorar tid.

En Overgripande jamforelse kan ocksa géras mot Vastlanken.
Gbg O har hir ett antal férdelar under byggtiden:
e Betydligt billigare, endast en tredjedel av Vastlankens kostnad.
e Sma storningar av ovrig trafik. Detta ger battre miljo under byggtid.
e Enklare byggprojekt utan jordtunnel med mindre risker for férseningar.
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e Minskade schaktmassor ger mindre ingrepp och mindre behov av transporter under
byggtiden. ( Konceptet bor fa liknande siffror som Forstarkningsalternativet, vilket hade
endast 17 % av Vastlankens schaktmassor/38/.

e Mindre atgang av betong ger mycket mindre utslapp av CO2.

e Mindre arealer som ockuperas under byggtiden, vilket gor att exploatering kan startas
tidigare liksom bygge av t ex Allélanken. | sjdlva verket kan man bygga t ex Operalanken
och Allélinken samt exploatera Gullbergsvass innan man bygger Gbg O. Man vinner tid
och far ett koncept som utvecklas oberoende av andra viktiga projekt.

* Ingen averkan pa fornminnen eftersom inga schakt ska dras genom innerstan.
Fornlamningen Goéteborgs innerstad lamnas opaverkad. Ingen averkan pa centrala
parkmijoer.

Fordelarna under drift ar i huvudsak:
e Kortare restider till Ostra och Norddstra Gbg, Hisingen och omradet intill
Lisebergsstationen samt for genomgaende resor.
e Mer centralt lage for vissa direktresande till Centralen.

De nackdelar som finns kan sammanfattas:
e Langre restider till Vastra och Sodra Centrum.
e Nagot mindre potential for exploatering norr om dagens Central.
e Predikterat lagre antal resande eftersom farre far mojlighet till direktresa.

(1 Appendix 6 visas en jamforelse med Vastlanken, Forstarkningsalternativet och Gardalanken ).
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Intdkter och Samhallsekonomi:

Det har kapitlet visar en samhallsekonomisk kalkyl som ar en skalning av de berakningar som
gjorts av Trafikverket for Vastlanken/40/.

Utgangspunkt for baskalkylen har varit Planskild korsning i Olskroken, som ju ingdr i Gbg O. Har
bor noteras att korsningen i sig blir betydligt billigare an motsvarande mer komplicerade
korsning for Vastlanken.

En annan forutsattning ar att lokal kollektivtrafik genom Centrum byggts ut atminstone med
Operaldnken. Med tanke p& att Gbg O och Vistldnken tinks fungera fr&n ungefar ar 2025-2030
och minst 40 ar framdéver kan dessa forutsattningar betecknas som hogst rimliga.
Planskildheten tas som en alternativskiljande kostnad medan kostnaden for t ex Opera- eller
Allélanken eller motsvarande inte ingar i kalkylen, inte heller specifika vinster for dessa lankar
som inte har med pendeltagen att gora.

De tre posterna som lyfts ut separat ar de tre med klart storst Nuvarde:
e Restidsvinster, jarnvagstrafik.
e Restidsvinster med minskad trangsel pa sparvagnar.
e Minskade kostnader genom mojlighet till dvergang fran lastbilar till godstagstransporter.

Genom effektiv lokaltrafik minskas tidsforlusterna for att ta sparvagn istallet for pendeltag
mellan Gbg O/Gbg C och Vistra Centrum. Genom t ex Operalidnk dkar ocksa kapacitet for
lokaltrafiken sa att man inte far ndgon forsenings-skapande tréangsel pa strackan Gbg C-Haga.
Eftersom kapaciteten fér godstdgen dr densamma fér bade VL och Gbg O (cirka ett extra
godstag per timme under hogtrafik) antas denna post vara lika stor.

Ovriga effekter antas lika mellan koncepten:

Detaljerade berdkningar visas i Appendix 3.

Vad galler “icke-matbara” effekter finns ingen anledning att det skulle vara nagon storre
skillnad mellan koncepten vad galler t ex "regionforstoring” eller inverkan pa fastighetspriser.
Effekter som CO2-paverkan fran betongmassor, tid for utbyggnad av Operalanken eller
stérningar under byggtiden finns inte med, men talar till Gbg Ostras fordel, se dven/47/.

Sammanfattningen av baskalkylen visade:

Nettonuvarde, Samhallsnytta ( miljarder SEK 2013 ars niva ):
Gbg O =+ 3.2 miljarder

Vastlanken = - 6.7 miljarder

Nettonuvardeskvot, NNK:

Gbg O =+0.32

Vastlanken =-0.24

Gbg O visar alltsa tydligt battre samhéllsekonomi dn Vastlianken. En parameterstudie och mer
forklaringar finns i Appendix 3.
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Framtid:

Ett koncept som Gbg O bor sjalvklart ocksd beddmas efter |angsiktig utvecklingspotential och
hur val det moter framtida behov. Allélanken har redan tagits upp i eget kapitel. Har behandlas
nagra andra framtida mojligheter:

Hoghastighetstag.

Sedan en tid pagar utredningar om sarskilda banor for hoghastighetstag mellan i férsta hand
Oslo och Képenhamn och mellan Stockholm och K6penhamn.

Med Gbg O och stationsldge Gbg kan hdghastighetstdgen ta en genvig pa cirka 4.5-5 km relativt
dragning forbi Vastlanken, vilket sparar vardefull tid.

Ytterligare tidsvinst kan fas om man drar en parallell tunnel med stora radier 6ster om
Lisebergstunneln, se fig 5. Eftersom tunneln dras i berg blir kostnaden inte avskrackande. Har
kan tagen ga i 130 km/h enligt T-verket/21/. Hoghastighetstunneln ger ocksad mindre stérningar
genom att de snabba tagen, som inte ska stanna vid Liseberg, enkelt kan ta sig forbi de
langsammare pendeltagen. Genom den I6sningen behdver man endast passera en
pendeltagsstation, relativt tre for VL, vilket sparar ytterligare tid.

Aven om stationsldget inte dr mitt i Centrum ger anslutningarna mycket goda méjligheter fér
resenarerna att resa vidare i Goteborg.

Plattformen pa Gbg O gors narmare 400 m vilket &r en anpassning till normer for
héghastighetsjarnvag. Genom att kunna anvinda existerande station Gbg O sparas avsevirda
summor nar hoghastighetstagen infors.

Sammantaget ger Gbg O utmarkta férutsattningar fér hdghastighetstdg genom Géteborg.

( Vastlanken ger daremot stor tidsforlust alternativt behov av en helt ny tunnel och station i
Ostligt lage. )

Hisingsbana:
| konceptet Hisingslanken/28/ féreslogs stationer pa Hisingen dit vissa pendeltag kunde ga

direkt fran Vastra Stam och Vanernbanan. Med tanke pa Hamnbanans utbyggnad och behov av
plats for framtida sparvagn mellan Lindholmen och Eriksberg ar formodligen de mest realistiska
stationslagena Hjalmar Brantingplatsen och Lindholmen. Dessa stationer har god potential att
ge manga nya pendelresenirer. Med Gbg O kan vissa tdg som annars leds mot Vaner- eller
Bohusbanan ga over den dubblerade Marieholms-tunneln och sedan, pa egna spar via
Kvillebangarden och viadukt till Hjalmar Branting. Sedan finns plats soder om dagens
Hamnbana. Pa det sattet avlastas de andra banorna och man far direktresor till Centrala
Hisingen. Eftersom Gbg O ger en genvig for pendeln fas rejilt reducerade restider och
direktresor fran t ex MolIndal till Lindholmen.

Fortsatt utbyggd Sparvag/Stadsbana:

| planerna for framtidens kollektivtrafik/14/ finns t ex Sparvag fran Backaplan till Lindholmen
och Eriksberg. Dessutom kommer exploateringen av Gullbergsvass och Ringdon/Frihamnen
nodvandiggora nya linjer till dessa omraden. Har har man indikerat behov av en ytterligare alv-
forbindelse for sparviagen dster om Goéta Alvbron. Den sistndmnda skulle mycket vl kunna
matas fran Snabbsparet over till Gullbersvass och sedan bro till Ringdn. Pa det sattet fas en

Goteborg O:a, ett koncept v2 2014 M Bigert 28



snabb sparvag Olskroken-Gullbergsvass-Ringdn-Hjalmar Branting-Lindholmen. Pa sikt kan
denna ersitta stombussarna och 6ka kapacitet fran Gbg O till Hisingen.

| praktiken kommer troligen Gbg O att leda till att det upplevda behovet av férbattrad
lokaltrafik okar, vilket i kombination med 6kat budgetutrymme rimligen kommer att gynna
flertalet kollektivresenarer.

Stadsutveckling Partihallarna/Olskroken/Gamlestaden:

Goteborg kommer att fortsatta att vaxa. Kanske framfor allt pa Hisingen, men dven Osterut fran
dagens Centrum.

For Gamlestaden finns redan konkreta planer pa att skapa en knutpunkt och 6ka fértatningen.
Ett naturligt steg blir sedan att bygga ihop den nya stadsdelen Ostra Gullbergsvass med
Olskroken och Partihallarna for att utvidga Centrum Osterut och fa bort barriareffekter. Med
hjalp av 6verdackning av delar av E6 och E20 for cykel/gangtrafik och intern exploatering av
daligt utnyttjad mark i omradet kan dessa mal nas. Pendelstationen Gbg O kan hér tjdna som en
motor som ger hela omradet en mer central pragel och inte minst Olskroken en skjuts framat.
Med en attraktiv gestaltning kan den nya stationen ocksa ge ett lyft till stadsbilden i omradet!

Bild: Gautrain Centurion Station, Sydafrika:

FOR PEOPLE ON THE MOVE

( Exempel pG modern station pd viadukt med ungefér samma héjd 6ver marknivén som Gbg O )
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SLUTSATSER:

Gbg O ir ett backupalternativ till Vastldnken.
Den ersatter inte dagens Centralstation utan fungerar istallet som en avlastning. Den ger
mojlighet till hogre kapacitet for person- och godstrafik.

e Betydligt billigare dan Vastlanken. Sparar cirka 15 miljarder, vilka t ex kan anvandas till
Stadsbana.

e Bedoms kunna bli samhallsekonomiskt [6nsam.

e Under byggtiden fas bl a dessa fordelar gentemot Vastlanken: mindre risker, mindre
miljépaverkan och mindre trafikstorningar.

e Geringen forstorelse av fornminnen eller averkan pa parkmiljoer.

Nackdelen ar att antalet resande beraknas blir ndgot mindre an for Vastlanken da
andelen direktresor minskar.

Acceptansen fér Gbg O underldttas om man inte i férsta hand ser pendeltdgen som ett
trafikslag som maste ta de resande direkt till slutmalet. Istallet ses tdgen som ett effektivt satt
att resa huvuddelen av den stracka som ofta gors med flera trafikslag, t ex bil till pendelstation,
tag, och sedan sparvagn eller cykel till slutmalet.

Konceptet har gatts igenom av jarnvagsexpertis och bedémts som realistiskt spartekniskt och
med relativt kort byggtid.
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Appendix 1: Berdkning av restidsvinster till de storsta malpunkterna.

Flera analyser har gjorts for att bedéma vilka tidsvinster Gbg O kan ge. Jamférelserna nedan
giller endast de t&g som gar via Gbg O ( Huvudsakligen Pendel Vinersborg - Kungsbacka ).
| den som redovisas har gors foljande antaganden:
e De femton storsta malpunkterna i Goteborg enligt/17/-/18/ studeras
e Tider totalt fran de tva/tre pendelriktningarna inkluderande: Tid med tag fran respektive
riktning + Tid att ga till malpunkt/bytesplats + Vantetid i snitt + Restid med stadstrafik
(enligt Vasttrafik.se)
e Snabbaste totaltid raknas ut med optimalt val av tagstation.
e Medelhastighet mellan pendelstationer = 60 km/h
e Stopptid pa tagstation = 1 minut
e Gangtid fran station i markniva/pa lag viadukt = 1 minut
e Gangtid fran underjordisk station = 2 minuter
e Gangtid fran Vastlankens station till dagens Central (200 m) = 2 minuter extra
e Ingen multiplikator for bytestid utan alla tidsvinster ar verklig tid
e Sarskild hallplats med egen uppgang fran Vastlanken till Hisingslinjerna
e Allélanken, Stombussar till Hisingen och Sparvagnar Liseberg-Marklandsgatan finns
normalt med som forutsattningar.
Den forsta jamforelsen ar med Nollaltalternativ (med Allélank):

Lindholmen

Eketragatan

Sahlgrenska Huvudentré
Svingeln

Gamlestadstorget

Redbergsplatsen

Kungsportsplatsen g

Valand T ® Kungsbacka
Marklandsgatan LD I Ale
Jarntorget T R

Frélunda Torg LT TR

Korsvagen T

Hjalmar Brantingsplatsen
Angered Centrum
Drottningtorget/Brunnspark

-4 -2 0 2 4 6 8 10 12

Fig: Total restidsvinst med Gbg O relativt Nollalternativ
Slutsatsen blir att man fran Ale-hallet vinner ungefar lika mycket som man férlorar medan man
fran Kungsbacka-hallet vinner till sju malpunkter och forlorar till tva. For 6vriga tag foreligger
ingen skillnad.

En 6vergripande jamforelse av restider gors i /47/.
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N&gra exempel pa hur Gbg O kan fungera fér pendelresor :

Fran Molndal till Gamlestaden:

Idag: Tag till Centralen(10 minuter) + Ga till hdllplats(1 min)+ Vinta (1 min) + Spdrvagn(6min) =
18 minuter

Med Vistldnken: Tdg till Centralen(11 minuter) + Vénta (5 min) + Pendeltdg(4 min) = 20 minuter
Med Gbg O: Tdg till Gamlestaden(11 minuter) = 11 minuter

Fran Trollhattan till Chalmers:

Idag: Tdg till Centralen(38 minuter) + Ga till hdllplats (1 min)+ Vinta(2 min) + Spdrvagn(9 min) =
50 minuter

Med Vistlédnken: Tag till Korsvdgen(44 minuter) + Ga till hdllplats(2 min )+ Viénta (1 min) +
Sparvagn(3 min) = 50 minuter

Med Gbg O: Tdg till Liseberg(39 minuter) + Ga till héllplats(2 min)+ Vinta (4 min) + Spérvagn(4
min) = 49 minuter
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Appendix 2 Uppskattning av antal resande med Gbg O kontra Jimférelsealternativ:

Har foljer en férenklad berdkning av hur resandeantalet sannolikt paverkas av Gbg O.
Berakningen utgar fran/18/ och underliggande statistik. Detta ar den senaste detaljerade
undersokningen av exakt antal resande med kollektivtrafik per malpunkt, uppdelad pa
direktresor och byten.

Direktresor med pendeltag.
Har har féljande antagits:
e Antal direktresor med pendeltag ar proportionellt mot antalet kollektivresor direkt.
e Skalning kan goras genom att bendgenheten till direktresor ar en funktion av hur nara
stationen ligger malpunkten. Skalfaktor 1 om avstandet ar under 250 m. Skalfaktor 0.8
om stationen ar cirka 300-500 m bort och Skalfaktor 0.6 om stationen ar cirka 600 m
bort. For langre avstand, vilka da motsvarar en promenadtid pa cirka 8-10 minuter,
antas att resenaren hellre byter till lokaltrafik an gar till sin malpunkt.
e Vardena for existerande stationer skalas mot antal resande 2006/18/.

Resultaten blir da for JA (Jamforelsealternativ) med 7543 direktresande till Gbg C ar 2006/18/:

Gbg C Faktor Tag 2006 |Tot kollektiv |Koeff
Centralstationen 1

Nordstan 1

Nils Ericson Terminalen 1

Brunnsparken 0,8

Kungsportsplatsen 0,6

LillaBommen 0,6

Ullevi Norra 0,6

TOT 7543 82708 0,091
TOT, pendel + region 6034

Lisebergs stn

Liseberg 1

St Sigfrids 0,8

Korsvagen 0,6

Scandinavium 0,6

TOT, pendel + region 1047 14345 0,091

For Liseberg ar verkliga siffran 1340 direktresande/18/. Skalfaktorn 0.091 anvénds framover.

Gér man nu samma 6vning for de Gbg O i med skalfaktor 0.091 blir resultatet:
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Gbg O Faktor | Tag2006 [Totkollektiv |Koeff
Olskrokstorget 1 6863

Svingeln 0,6 8185
Redbergsplatsen 0,6 8667

TOT, pendel +region 1730 23715 0,091

For att fa fram totalt antal direktresande till Gbg O far man sedan kompensera for vilka
pendel/region-linjer som ska g& dver Gbg O. Med férdelning fradn/24/ blir det cirka 50 % av
totalen.

Ett resonemang kan ocksa féras om hur franvaron av direkttag till Centralen for dessa linjer
paverkar resandeantalet:

25 % av de resande fran pendellinjerna som ska direkt till Centralen-omradet antas valja
regiontag for att komma direkt fram till malpunkten. De som inte kan gora detta val ar
framforallt pendelresande fran de mindre stationerna dar regiontagen inte stannar, t ex
Lindome eller Bohus.

For Lisebergsstationen kommer antalet direktresor rimligen att 6ka eftersom man far
direktanslutning fran Vanernbanan och dven delvis fran Bohusbanan och inte bara fran Vastkust
och Kust till Kustbanan som tidigare. En 25 % 6kning kanns som relativt konservativ.

Total utrdkning for direktresor med JA och Gbg O blir da:
Direktresor, niva 2006

JA
Gbg C, Fjarr 1509
Gbg C, Pendel/Reg 6034
Liseberg, Pendel/Reg 1047
TOT, JA 8590

Gbg Ostra (GO)

Gbg C, Fjarr 1509
Gbg C, Pendel/Reg 2263
Gbg O, Pendel/Reg 1079
Liseberg, Pendel/Reg 1309
TOT, GO 6160

Detta ar alltsa i niva 2006.

Vad géller bytesresor, 80 % av tagresorna enligt/2/, har en uppdelning av alla malpunkter med
mer an 1000 totalresande (byte eller direkt) gjorts och den totala mangden potentiella resande
har skalats mot uppskattat antal pendelresande 2006. Detta har gjorts for varje stationslage sa
att den mest optimala tagstationen for byte valjs for varje malpunkt.

Totalen fér 2006 &r cirka 44 000 tagresor inklusive byten, vilka fordelas enligt ovan. ( 2013 har
denna siffrat 6kat till cirka 55 000 /48/.)
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For att nu fa antal resande ar 2030 har en generell uppskalning gjorts mot den prediktion som
gors i /40/ dar JA har ett totalt tagresande pa 85 000 resor/vardag ar 2030. Faktorn mellan 2006
och 2030 blir da 1.93, d v s nastan en fordubbling av antalet tagresor.

Déarefter antas den 6kade turtitheten fér Gbg O ge ett p&slag pa 2 % genom att anvanda
motsvarande 6kning fran/2/.

Generellt antas att kansligheten for att ta taget beroende pa om det finns direktresa eller inte
ar 50 % utanfor Centralenomradet. D v's 50 % av antalet potentiella tagresenadrer med slutmal i
ett omradet avstar fran att resa om det inte finns en station i omradet, utan de maste byta.

( Siffran vid Centralen antas lagre, 20 %, eftersom bilresa till Centralen-omradet for med sig
stora kostnader i form av parkeringsavgifter och trangselskatt. Kollektivtrafiken antas har vara
ett attraktivt fardsatt till det omradet, dven om ett byte med 2-3 minuters tidsforlust maste
raknas in. ( se dven tidigare avsnitt i denna rapport ).

Modellen for resandet ar en utveckling av den som skissades tidigare i rapporten:

De som inte langre har ndgon direktresa till Gbg C ( pendel/reg som nu gar till Gbg O )
betecknas GC_D.

De som helt slutar resa med tag = 0.2 GC_D

De som dverfor sin resa till bytesresor fran Gbg O = 0.4 GC_D

De som 6verfor sin resa till Region/Fjarr direkt till Gbg C=0.4 GC_D

Dessa antaganden kdnns rimliga sett i relation till resonemanget ovan.

Bytesresorna maste sedan minskas med 50 % av direktresorna till Gbg O.

Slutresultatet blir da :

Total, niva 2030 Direkt Byten Total | % direkt| % stn
JA

Gbg C 14534 66212 80746 18 95
Liseberg 2017 2237 4254 47 5
TOT,JA 16552 68448 85000 19

Koncept Gbg Ostra

Gbg C 10174 32708 42882 24 50
Gbg O 2121 36012 38133 6 44
Liseberg 2572 2852 5424 47 6
TOT, Gbg O 14867 71572 86439 17

Den totala 6kningen i 2030 ars niva blir alltsa cirka 1500 fler resande per vardag. Detta
motsvarar en 6kning pa cirka 2 % av tagresorna.( Antalet direktresor minskar dock fran 19 till 17
% av totalen )

Cirka 50 % av de resande kommer att fortsitta att aka till Centralen, medan Gbg Ostra far ta
emot 44 %. Antal byten som ska hanteras pad Gbg O blir ungefar lika manga som Centralen har
idag. (1 praktiken lar en del av bytena ske p& Gamlestadens station, eftersom denna nu far en strategisk position
for malpunkter till NO Gbg )
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En motsvarande studie med samma berakningsmetoder for Vastlanken/48/ gav en 6kning fran
JA med 3000 resande per dygn, se nadsta tabell:

Vastlanken Direkt Byten Total | % direkt| % stn
Gbg C 11396 48762 60158 19 68
Haga 5306 11261 16567 32 19
Korsv 3216 8255 11471 28 13
Tot, Vastlanken 19918 68278 88196 23

Gbg O ger alltsa cirka 1500 mindre resande &n Vistlanken per dygn och andelen direktresande
minskar fran Vastlankens 23 % till 17 %.

Infor Presentationen ”Vastlanken och Alternativen” pa CTH 2014-02-25 gjordes en nagot
annorlunda berakning av antal resande, /47/. Denna gav mer resande till Vastlanken och
mindre till Gbg O relativt JA. Skillnaderna &r framfér allt en ndgot mindre precis uppdelning
inom upptagningsomradena kombinerat med ett mer drastiskt antagande om resenarernas
bendgenhet att avsta tagresor om resan ej gar direkt till Centralen.

Denna finns med som en variant i den samhallsekonomiska kalkylen i nasta kapitel.

Diskussion: Resandedkningen baseras pa kollektivresandet idag (egentligen 2006) och inte pa eventuellt
andrad férdelning 2030 eller pa potentialen att erévra marknadsandelar fran biltrafiken.
Hog andel biltrafik finns idag t ex pa Hisingen och i omraden utanfér Centrum, som Maolndal.

Nya resendarer berdknas har uppsta framst pa grund av direktresor. Man skulle dven kunna tanka sig att
resendrer andrar sitt fardsatt pa grund av stora restidsvinster. Eftersom mycket fa resenarer som inte
har direktresa vinner mer an 10 minuter realtid enkel resa har dock denna effekt antagits vara lag.

I den hér studien ligger alla nya stationer i omraden dar kollektivtrafiken redan har hog marknadsandel,
alltsa ar det relativt svart att 6ka antalet resenarer endast med stationslagen.

Tesen att en utflyttad pendelstation skulle leda till drastiskt minskat resande finner alltsa inget stod i en
berakning baserad pa Vasttrafiks Resandeundersékning. Genom att Gbg C fortsatter att trafikeras av

manga region- och fjarrtag kommer det att finnas valfrihet fér majoriteten resenérer.

Totalt berdknas antalet direktresor med tag till Gbg minska fran cirka 20 till 17 %. Detta kan rimligen inte
ses som nagon alarmerande skillnad.
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Appendix 3: Forenklad Samhallsekonomisk bedémning

Det ar nu mojligt att géra en bedéomning av samhallsekonomin och en kanslighetsanalys bl a
baserad pa berdkningen i Appendix 1 och 2.
Utgangspunkten har varit den uppdaterade berakningen/40/ med antagandet ”Planskild
korsning i Olskroken”.
Om Vastlanken betraktas som separat projekt fas: Netto, nuvarde = - 11754 miljoner.
De huvudsakliga intdakterna for Vastlankens nuvarde ar:

e Restider for tagtrafiken

e Restider for lokaltrafiken (sparvagn/buss) och

e Overflyttning av transporter fran landsvagstrafik till godstag.
Aven om det finns anledning att granska fler poster koncentreras den hir analysen pa de tva
tyngsta posterna med restider:

Restid, jarnvag:

Har har jamforelser gjorts med Trafikverkets analys/42/ med indata fran berakningarna i
Appendix 1 och 2.

En mer noggrann nedbrytning av delar av restid har gjorts, inklusive genomgaende resor till t ex
MolIndal och Gamlestaden. De senare antas sta for 4 % av totala resorna./2/. Definitioner och
metoder ar tagna fran/45/ och /47/.

Anslutningstid: Tid det tar fran/till andhallplatserna. Den enda skillnaden blir pendelresande till
nya stationer vid Gbg C och Haga som maste ga upp fran underjordisk station vilket tar en dryg
extra minut. Extra tid fran tunnlar vid Korsvdagen forsummas daremot.

Vintetid: Tatare turer antas pa pendellinjerna for Vastlanken och Gbg O, 10 istillet fér 15
minuter. | snitt kan vantetiden alltsa minska med 2.5 minuter.

Bytestid: Avser tidsatgang for att byta mellan tva linjer. Trafikverket brukar i 6versiktliga
berakningar satta bytestiden till halva turtatheten fér linjen som resenaren byter till plus
eventuell gangtid/45/. Bytestiden har tagits med en multiplikator om 2.5 for att simulera den
subjektiv upplevelsen av tiden/47/.

Genomgaende linjer vinner mycket da man for vissa kombinationer inte behdver byta ndar man
reser fran t ex fran Kungsbacka till Gamlestaden med Gbg O.

Vid Gbg C maste man ga langre till de flesta anslutningar med Vastlanken vilket ger en forlust pa
minst en minut i snitt, medan man for sparar 2 minuter pa att slippa byten vid Gbg C.

Aktid:

Detta ar tiden man befinner sig pa tag, buss eller sparvagn. Omvag ger langre tid for vissa
relationer i Vastlinken medan resorna till Haga och Korsvigen blir kortare. Fér Gbg O far man
kortare tider till Ostra/Norddsta Gbg och Hisingen medan Centralen och Vistra Centrum far
langre tider. Detta har vagts ihop med skalning mot antal resande.
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Nedan summeras tidsvinster relativt JA, snitt restidsvinst i minuter:

Del av trafik genomg. 0,8 0,8 0,5 0,5
Fordeln  |Realtidsvinster Vistlank, utan OL|Vastliank, med OL{Gbg 6 / A GbgO/B
0,18 Centralenomradet -3 -3 -3 -3
0,16 VastraC 7 4 -3 -3
0,14 Sodra C B 2 0 0
0,16 Hisingen -1 -1 0 0
0,09 O Gbg -1 -1 7 7
0,12 NO Gbg -1 -1 B 3
0,05 Méolndal / S Gbg 0 0 0 0
0,06 SV Gbg 2 2 0 0
0,04 Genomgaende 6 6 11 11

1,00 Real restid

Minuter i snitt 0,79 0,41 0,21 0,21

2,5 Vantetid 2,5 2,50 2,5 2,5

Realtidsvinst 3,29 2,91 2,71 2,71

Tot inkl minskade byten 3,53 3,15 2,64 2,73

85 Antal resor 2030 ( 1000) 89,7 89,7 85,2 86,6

Produkt tidsvinst x resor 317 283 225 236

Relativ tidsvinst 1,00 0,89 0,71 0,75

Gbg O / A : Antaganden om antal resande som /47/.
Gbg O / B: Fler resor till Centralen, antaganden som i Appendix 2.

Restid, lokaltrafik:

Dessa vinster antas komma fran att det blir mindre trangsel pa bussar och sparvagnar i Centrum
da fler reser direkt med taget och darmed inte belastar lokal trafik. Antal stdende pa bussar och
sparvagnar minskar alltsa da vissa resande istallet tar pendeltag hela vagen fram till
tagstationen.

Att detta skulle ge stora "trangselvinster" bygger pa att férseningar uteslutande uppstar av
trangsel, medan orsakerna i sjdlva verket ar mer komplicerade.

Enligt/43/ minskar antalet resor med trangsel mellan Vastlanksstationerna fran 30 till 20 000
resande under maxtrafik per timme, vilket ska multipliceras med fyra maxtimmar per dygn.

Nar Allélank eller liknande forstarkning gors av sparvagnsnatet kommer denna trangselvinst att
férsvinna mellan Gbg C och Haga samt mellan Gbg O och Gbg C. Ddremot kommer finns en viss
vinst kvar mellan Gbg C och Korsvagen for VL. Enligt/43/ star strackan for ungefar av 25 % av de
resande med relationer dar trangsel leder till langre restider.

For Gbg O skapas inga vinster genom fler direktresor relativt JA. Eftersom en stérre mangd
resande ska in mot Centralen fran Ostra Gbg an tvirtom riknas istillet med en viss 6kning av
trangsel/47/. Detta blir dd en minuspost. Om Stadsbana, t ex Allélank ar i funktion minskar
rimligen denna.
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Ovriga poster:
| 6vrigt har samma logik som /47/ anvants. Godstagsvinster antas lika stora, medan

trangselvinster for vagtrafik ar proportionella mot antal nya tagresor (6verflyttning fran
vagtrafik). En viss skillnad finns da man far storre exploateringsvinst for Vastlanken dar man kan
ta bort 4-6 spar i norra delen av bangarden.

Berakning av Samhallsnytta, Nettonuvarde:
Har har en mer konservativ kostnadsmodell anvints fér Gbg 0/47/ 4n den detaljerade analysen
i tidigare kapitel. Detta ger en total kostnad pa 7.9 istéllet for 7.5 miljarder i 2009 ars niva.

For antal resande antas normalt konservativ modell(A), medan mer detaljerad och mer
optimistisk ar (B).

Baskalkylen kalibrerad mot Trafikverkets siffror/47/ med upprakning till niva 2013:

Baskalkyl Vastlank, utan OL|Vastliank, med OL|Gbg 6 / A Gbgb /B Multiplikator(MSEK)
Restider,jvag 1,00 0,89 0,71 0,75 14300
Restider,buss/sparv 1,00 0,63 -0,25 -0,25 4900
Restider,vagtrafik 1,00 1,00 0,04 0,04 1100
Kapacitet, godstag 1,00 1,00 1,00 1,00 4800
Exploatering etc 0 0 -0,05 -0,05 1000
Budgeteffekter etc 1,00 1,00 1,00 1,00 -600
Miljarder SEK:

Intakt,total 2013 24,5 21,1 13,1 13,6

Kostnad,2013 27,8 27,8 9,9 9,9

Nettonuvarde, 2013 -3,3 -6,7 3,2 3,7

Nettonuvardes-Kvot:

NNK -0,12 -0,24 0,32 0,37

Gbg O har alltsa klart battre samhallsnytta dn Vastlianken i den hiar analysen. Med antagandet
om Operalank el dyl (OL) blir skillnaden i nettonuvarde cirka 10 miljarder.

For att studera kadnslighet anvdandes den konservativa modellen(A) och olika scenarios
undersoktes enligt:

e Bas

e 20% 6kning av alla kostnader relativt bas.

e 20% Okning av tagresandet relativt bas.

e Relativt fler resande till nya omraden ( Gullbergsvass o Hisingen ). VL stationen far da ett
mer centralt lage.

e Relativt fler resande till Vastra Centrum

e Stadsbana A: Snabbare transporter med sparvagn genom Centrum. (Allélank). Mindre
trangseleffekter pa lokaltrafik.
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Samhallsekonomi Vastlanken Vastlanken Gbg O
NNK (utanOL)

Baskalkyl -0,12 -0,24 0,32
20 % dyrare -0,27 -0,37 0,10
20 % oOkat resande -0,02 -0,15 0,52
Fler Centrum/His -0,12 -0,23 0,23
Fler V Gbg -0,08 -0,21 0,27
Stadsbana A N/A -0,32 0,42

Not: Uppdaterade berakningar for antal kollektivresor ar 2035 har getts ut av regionen/50/. Har
framgar att resmal utanfor Centrum, sarskilt Molndal, kommer att bli annu mer betydelsefulla
relativt. Detta innebér att genomgaende resor far stérre tyngd i utvarderingen, d v s Géteborg

Ostra kommer att 6ka sin samhillsnytta.

Diskussion: Den har typen av berdkningar ar naturligtvis ingen exakt vetenkap. Dock ger dessa
siffror en indikation pa att Gbg O har en betydligt battre potential fér Idnsamhet dn Viastldnken
givet att man anvander Trafikverkets metoder.

En forbindelse som Operalanken ar en rimlig basniva for den lokala kollektivtrafiken.

Generellt blir skillnaden i l6nsamhet mellan koncepten storre ju mer lokala kollektivtrafiken
byggs ut och far 6kad kapacitet.
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Appendix 4: Normer, jarnvag

Spardragningen har gatts igenom tillsammans med en expert inom Jarnvagsbyggande och
trafikering.

Bland annat har féljande normer for spargeometri gallt for dragningen/39/:
e Minsta radie 300 m for kurva intill station.
e Hogsta stigning for godstag 1.0 % (1.25 % kort stracka)
e Hogsta stigning for persontag 2 % (Citybanan har 3 %)
e Hogsta stigning for plattform 0.2%.
e Uppstallningsstracka for godstag minst 750 m.
e Hojdskillnad mellan viadukt och underliggande spar/vag minst 5.7 m
e Lingd pa plattform vid Station Gbg O nira 400 m ( Norm for Héghastighets-station )

Allmant har de dragningar som anvants i Vastlanksutredningen, inte minst Forst-alt,
ateranvants i mojligaste man.

Foljande principer har ocksa foljts:
e Antal vaxlar och nédvandiga sparvaxlingar har minimerats.
e Sortering nord/syd-gaende i god tid innan station
e Avstand fran viadukt/spar till byggnader far inte minskas mot idag.

Dessa normer har foljts nar spardragning har gjorts t ex for Anslutning fran Vastra Stambanan
till Norra delen av Godstagsviadukten, dar kontroll har gjorts att denna kan passera 6ver sparen
fran Hamn- och Vanerbanan.

Specifikt for Pendelviaduktens hojd har en utrdkning gjorts fram till att denna ska kunna dras pa
portaler over Vastkustbanans anslutning.

langd lutning hojd

GT-via hojd start 6

Sjunker GT-viadukten efter 130 0,01 1,3
Gt-via efter 4,7
Marginal inklusive portal 6,5
Pendelvia efter 11,2
Plattform lutar 300 0,002 0,6
Fran plattformens slut 85 0,02 1,7
Pendel-via hojd start 8,9

Tillrackligt hojd for Pendelviadukt vid norra dnden blir alltsa 8.9 m éver lokal markniva. Har bor
noteras att detta inte ar nagon slutgiltig berdkning, utan for att fa storleksordningen.

Station pa viadukt finns i Sverige t ex pa Sodertéalje Sodra. Ett nyare exempel dr Gautrains
station i Centurion, Gauteng, Sydafrika/22/.
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Appendix 5: Varianter och alternativ

Den version av Gbg O som presenteras i det har dokumentet gor inte ansprdk pa att vara ett
slutgiltigt optimerat koncept.

Under skrivandet av rapporten har en mangd varianter studerats. Nedan tas nagra av dessa upp
oversiktligt med kommentarer om dess eventuella for- och nackdelar.

Lata pendeltagen ga tillsammans med godstagen i Gardatunneln:

Pendelviadukt dras har pa lagre hojd, sa att den kan ga ihop med Godstagsviadukten och sedan
ga ner pa tre spar till Vastkustbanan och genom Gardatunneln. Fjarrtagen gar fran Centralen pa
Persontagsviadukten som stiger fran Skansen Lejonet och férlangs 6ver sparen pa
Vastkustbanan pa portaler innan den gar in i Lisebergstunneln.

Fordelarna ar att Pendelviadukten blir lika 1dg som Godstagsviadukten, att man kan anvanda
nuvarande Lisebergsstation for framtidens pendeltag och att man eventuellt kan bygga i
etapper dar hojningen av Persontagsviadukten och Lisebergstunneln blir en andra etapp.
Nackdelen ar att kapaciteten for pendeltagen begransas av godstagen och av att man far viss
obalans mellan de tva tunnlarna, dar Gardatunneln begransar.

En nackdel ar ocksa att det blir svart att bygga Pendelviadukten utan att stanga av bade pendel-
och fjarrtag under vissa perioder.

Sammantaget beddms kapacitetsbegransningen som sarskilt avgérande.

Dra dven Alingsdspendeln via Gbg O:

For maximal flexibilitet mellan pendellinjerna skulle man vilja dra dven Alingsaspendeln till
Pendelviadukten.

En nackdel ar att man da far fler linjer norrifran an soderifran. Det ar ocksa samre ur
kapacitetsperspektiv och for fordelningen mellan de tva tunnlarna. Sackstationen utnyttjas
samre medan Pendelviadukten blir mer upptagen.

En teknisk nackdel ar att den planskilda korsningen blir svarare, med bl a dubbelspar fran Vastra
Stambanan och stérre behov av sortering.

( For Gbg C ar det daremot latt att ta in Alingsaspendeln till spar 1 och 2 da detta inte kraver
sparbyte utan tagen kan ga rakt in och vanda. )

Det beddms ocksa som om behovet av byten mellan pendellinjerna ar relativt litet. Det mesta
talar for att det ar ett battre alternativ att utreda om Alingsaspendeln kan stanna pa Vastra
Stambanan under Pendelviadukten vid Gbg O, se tidigare kapitel.

Bygga pendelstation i tunnel under Olskroken:

Om stationen laggs underjordiskt intill Godstagsviadukten kan man sedan lata tunneln gain i
berget utan behov av viadukter.

Nackdelen ar jordtunnlar med komplex anslutning i norr som leder till stora kostnadsdkningar.
Stationen blir ocksa nagot mindre tillgédnglig an om den byggs pa viadukt.

Ett enklare lage for sjalva stationen skulle vara att lagga den i berget under Redbergsplatsen.
Anslutningsmaijligheterna blir hyfsade, men inte lika bra som vid Godstagsviadukten. Stationen
och tunnlarna intill kan ldggas i berg, men dven har blir den norra anslutningen komplex, i
synnerhet fran Hamn- och Vanerbanan.
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Ersatta hela Centralstationen med genomgdende station i Olskroken:

Ett sadant koncept 6ppnar for ytterligare exploatering dar sparen gar in till Centralen idag, t ex
kan Persontagsviadukten monteras ned.

For att ersatta hela Centralen gar troligen minst 8 genomgaende spar at, inklusive 2 for godstag.
Viaduktbygge parallellt med dagens Godstagsviadukt blir komplext med stora 6vertackningar av
E6 t ex. Kostnaderna blir hdga och det blir relativt stora intrang i dagens bebyggelse.

Ett alternativt lage ar norr om E20 vid Partihallarna, dar man natt och jamnt kan klara langden
pa plattformar. Laget blir dock mindre attraktivt relativt existerande sparvag.

Att helt ersatta Centralen kraver ocksa en mer grundlaggande attitydforandring samt fler
utbyggnader av lokaltrafiken.

Dra genomgaende pendelviadukt, men inte anldgga nagon ny station i Olskroken utan endast
stanna vid Gamlestaden och Liseberg:

Fungerar i princip som valt koncept vad géller trafikeringen. Nackdelen ar att Gamlestaden
ligger langre fran Centrum och inte har lika manga forbindelser som Olskroken. Stationen
hamnar mer avsides och restiderna blir i snitt mindre attraktiva. Det blir heller inte magjligt att fa
med tag fran Bohus/Hamnbanan. Detta uppvager besparingen for att inte behova anlagga
stationen Gbg O.
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Appendix 6: Jamforelse med andra koncept:

Nedan ges en férenklad tabell ddr de viktigaste faktorerna listats for Géteborg Ostra relativt
Vastlanken och de koncept som far anses mest utredda av alternativen.

| stort sett har utvarderingen anvant materialet fran /47/.

Gbg O relativt...
Faktor Vastlanken Forstarkningsalternativ |Gardaldnken
Funktion |Kapacitet Lika Lika Lika
Restider, Centralenomradet Ngt samre Samre Battre
Restider, Vastra/Sodra Centrum |Samre Ngt samre Lika
Restider, Ostra o Norddstra Gbg |[Béttre Ngt battre Ngt battre
Restider, Hisingen Battre Ngt battre Lika
Restider, Genomgaende Battre Betydligt battre Lika
Antalet direktresor Samre Ngt samre Battre
Avlastning, Centralen Battre Betydligt battre Samre
Avlastning, sparvagnar Samre Ngt sdmre Ngt battre
Bygge Averkan fornminnen, parkmiljo [Battre Lika Lika
Schaktmassor, Transporter Battre Lika Ngt battre
Betong/CO2 Betydligt battre Lika Lika
Storningar, trafik Betydligt battre Battre Lika
Stadsutv.[Intrang fastigheter Lika Battre Battre
Exploatering Norr om Gbg C Ngt sémre Battre Samre
Hinder for andra projekt Betydligt battre Lika Lika
Vinster med framtida Stadsbana |Battre Ngt battre Lika
Station fér Hoghastighetstag Battre Battre Lika
Kostnad |Kostnad Sparar 15 miljarder Sparar 3 miljarder Sparar 7 miljarder
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