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Introduktion: 
 
Detta dokument utgör en förenklad Idéstudie för en Konceptstudie av Alternativ till Västlänken 
för Kapacitetshöjning för tågtrafiken till och genom Göteborg. 
Västlänken som den beslutats och projekteras idag är från flera håll starkt ifrågasatt. Inte minst 
den höga kostnaden och osäkerheter vad gäller utvecklingen av densamma har lyfts upp som 
ett allvarligt problem. Andra exempel på invändningar mot projektet gäller inverkan under 
byggtiden och skador på kulturvärden. 
I ett scenario där risk föreligger att finansieringen av Västlänken kan reduceras bör backup-
lösning tas fram för att lösa kapaciteten för pendeltågen i Göteborg. 
Det här dokumentet drar upp riktlinjer, ger exempel på koncept och undersöker hur dessa står 
sig gentemot de kriterier som kan sättas upp. 
 
En granskning av projekt Västlänken har tidigare publicerats i dokument/63/. 
Projektets (för)historia kan studeras i dokument/60/. 
En bred jämförande studie av olika alternativ visades på seminariet ”Västlänken och 
Alternativen” på CTH i februari 2014/58/. 
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"The Västlänken story": 
1987. Centerpartisten Rune Thorén vill ha 5 km tågtunnel under Gbg för att "locka många nya 
resenärer". Tunneln ska gå Centralen-Järntorget-Götaplatsen-Liseberg. RT antar kostnad 
"kanske ett par miljarder". Inspiration torde ha varit diskussionen om en järnvägstunnel i 
Malmö i samband med Öresundsförbindelsen. Förslaget sågas av SJ:s expertis. 
1989:Utredningen ”Genomgående spår för pendeltågstrafik”. Dragning av tunnel via Haga och 
Korsvägen i Principutredning/60/ 
1990: Riksdagsmotion Jo23 från C med formulering ” I Göteborg måste pendeltågstrafiken 
byggas ihop och göras genomgående genom att en tunnel anläggs från Centralstationen via 
Järntorget, Valand, Korsvägen och ut till Västkustbanan” 
1994: Rapport om ”Centrumtunneln”, Tafikkontoret/49/. Kostnad uppskattad till 4 miljarder. 
1999-nov: Transportstrategi för Göteborgsregionen med omland antas, där tunnel under 
Centrum antas nödvändig. 
2000-okt: Riksdagsmotion T527 från KD om byggande av Centrumtunneln 
2001-maj: Idéstudie om kapacitet på Gbg C, tågtunneln antas vara den långsiktiga lösningen./9/ 
2001-dec: Tidigt samråd. Politiskt tillsatt styrgrupp förkastar alla alternativ som inte passerar 
Gbg C. Trafikverkets eget Förstärkningsalternativ tillåts som jämförelsealternativ till tunneln i 
Förstudien.  
2002-dec: Förstudie klar/13/. Namnet "Västlänken" lanseras. Hisingsalternativ bort. Alt UA2 
(nästan identiskt med Thoréns originalidé) väljs preliminärt. Kostnad uppskattad till cirka 6-7 
miljarder. 
2006-feb: Järnvägsutredning klar. Förstärkningsalternativet visar sig ha klart bäst 
samhällsekonomiskt nettonuvärde. Ändå väljs åter UA2 ( Haga-Korsvägen ). Kostnaden ökas till 
16 miljarder. Man sammanfattar "inte uppnår samhällsekonomisk lönsamhet" och 
"finansieringsfrågan avgörande för fortsättningen." 
2007-dec: Beslutshandling./5/. Västlänken fortfarande inte med i Banverkets framtidsplan, 
2009-maj: Göran J "tjötar en stund" med Leif Z på Centerstämman och gör upp om 
medfinansiering. Avtal om medfinansiering klart i november. 
2009-dec: Banverket uppdaterar kalkyl från 16 till 23 miljarder efter osäkerhetsanalys. /8/ 
3 miljarder för planskild spårkorsning i Olskroken tas sedan bort eftersom det inte kan 
inkluderas i finansieringen genom Västsvenska paketet, vilket ger total om 20 miljarder. 
2010-mars: Efter avtal om medfinansiering tar regeringen med Västlänken i statliga planer. 
Projektering inleds. Färdigtidpunkt beräknas till 2028. 
2011-dec: Västlänken kritiseras av Riksrevisionen som ett projekt med stor samhällsekonomisk 
förlust som p g a medfinansiering prioriterats före lönsamma investeringar. 
2012-aug: GP publicerar artikelserie om Västlänken. 
2012-dec: Riksrevisionen kritiserar åter Västlänken och pekar på att man för att tillgodogöra sig 
kapacitetsvinsterna måste investera ytterligare 20-30 miljarder i omgivande spårsystem. /16/ 
2013-jun: Samråd, synpunkter kan lämnas från allmänheten. Ny samhällsekonomisk 
bedömning./41/ 
2014-sept: Folkomröstning om trängselskatt ger seger för Nej, efter att en stor del av debatten 
handlat om Västlänken. Demonstration i Göteborg i November samlar mer än 5000 deltagare. 
2014-dec. Järnvägsplan för Västlänken publiceras/62/ (efter detaljplaner för två av stationerna) 
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Beskrivning, Västlänken 
 
Västlänkens huvudmål: 

¶ Öka kapaciteten för tågtrafik till och genom Göteborg, så att inte Centralens säckstation 
blir en begränsande faktor för tågresandet. 

¶ Göra tågresor mer attraktiva och på det sättet öka tågresandet. 
Västlänken i korthet: 

¶ Dubbelspårstunnel mellan Skansen Lejonet (Olskroken) och Almedal via Gullbergsvass, 
Älvstranden, Haga och Korsvägen. 

¶ Cirka 2.5 km jord(betong)tunnel och 3.5 km bergtunnel.  

¶ Tre nya underjordiska stationer: Gbg C (Cirka 300 m norr om Centralens södra entré), 
Haga, Korsvägen 

Västlänkens funktion och fördelar: 

¶ Pendeltåg ska kunna köras genomgående mellan Kungsbacka och Alingsås samt mellan 
Vänersborg och Borås. (preliminärt) 

¶ Pendeltågen ska kunna gå i 10-minuterstrafik istället för 15-minuterstrafik vilket 
teoretiskt ger ökning av kapacitet med 50 %. 

¶ Regiontåg från t ex Uddevalla/Stenungsund ska kunna gå genom tunneln och vända i 
Mölndal. 

¶ En viss ökning av fjärrtåg, regiontåg och godståg ska också kunna göras genom att 
dagens säckstation och Gårdatunneln avlastas. 

¶ De nya stationerna Haga och Korsvägen ska ge direktresor med kortare restider för de 
resenärer som har gångavstånd till dessa stationer. 

¶ De nya stationerna kan också ge kortare restider för de resenärer som har fördelaktigare 
byte vid dessa stationer än vid Gbg C samt för genomgående resor med nya 
pendellinjer. 

¶ En viss minskning av antalet spår vid dagens säckstation kan öppna upp yta för 
exploatering 

¶ Kortare restider för vissa resenärer och tätare turer antas kunna dra till sig nya resande. 

¶ Man hoppas att många av dessa ska vara nya resenärer som förut inte pendlat så långt. 
Detta leder till så kallad regionförstoring, med fler som har längre mellan hem och 
utbildning eller arbete. 

¶ Prognosen är en ökning antalet tågresor till Gbg en vardag från 85000 till 96000 i 2030 
års nivå, givet att man också gör planskild korsning i Olskroken./40/ 

¶ Dragningen av tunneln har gjorts för att minimera andelen jordtunnel. 

¶ Minskning av störningar till och kring Centralen genom minskad trafik till säckstationen. 
Västlänkens basdata och förutsättningar: 

¶ Planerad byggstart cirka 2016 

¶ Planerad invigning cirka 2026 
Kostnad cirka 20 miljarder i 2009 års penningvärde. ( Denna kostnad är exklusive prisökningar, 
planskild korsning i Olskroken och vändstation i Mölndal, vilket kostar ytterligare 2.5 - 3.5 
miljarder ) 
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Målsättning med Studie av alternativa koncept: 
 
Målsättning med Konceptstudie, Kapacitetshöjning för tågtrafiken till och genom Göteborg. 
I ett scenario där risk föreligger att finansieringen av VSP kan reduceras bör backup-lösning tas 
fram för pendeltågen i Göteborg. Detta kan lämpligen göras i en konceptstudie som utförs av 
helt oberoende konsultföretag eller institutioner (ej Trafikverket eller företag med egna 
intressen i Västlänken). 
 
Konceptstudien bör ha som huvudmål att ge svar på om vi kan lösa kapacitetsbristen för Gbg C 
till en betydligt lägre kostnad än den predikterade för Västlänken. ( 20 miljarder separat i 2009 
års nivå, 27.8 miljarder inklusive den planskilda korsningen i Olskroken i 2013 års nivå ). 
Förslagsvis sätts ett målpris enligt: 
• 10-12 miljarder i 2009 års nivå utan planskild korsning  
• 15-18 miljarder i 2013 års nivå inklusive korsningen. 
Övriga förutsättningar för studien: 
• Samma kapacitet som Västlänkens grundutförande ( 18 pendeltåg per riktning och 
timme under högtrafik ) 
• Samma ökning av godstrafiken som Västlänken ( 6 tåg per dygn ) 
• Minimera yta som tas i anspråk. 
• Maximera beräknad samhällsnytta. 
 
Förslagsvis sker studien under begränsad tid, t ex 3-4 månader. Utöver själva järnvägskonceptet 
bör studien också adressera hur en eventuell försämring relativt Västlänken med avseende på 
tågresor till Västra Centrum kan kompenseras. De åtgärder som är möjliga med lokal 
kollektivtrafik bör studeras och prissättas, som t ex en Operalänk från Nordstan till Järntorget. 
Sådana åtgärders inverkan på övriga kollektivresor ska också tas med i samhällsnyttan. Se 
vidare Appendix 3. 
 
De officiella utredningar som genomförts har alltsedan 1989 varit inriktade på att kapaciteten 
ska lösas med en tunnel under Centrum/60/. I den här konceptstudien är syftet att studera 
bredare, och inte ställa krav på nya centrala stationslägen eller minskad säckbangård, vilket har 
varit politikernas önskemål för Västlänken. Dessa politiska mål har varit styrande för att välja 
dagens lösning med tunnel under Centrum, se också Appendix 1.  
Bedömningen här är att dessa mål visserligen ger en icke-obetydlig samhällsnytta, men inte i 
relation till kostnaden. 
Däremot bör konceptens påverkan på trafik, stadsliv och miljö under byggtiden tas med som 
urvalskriterium. Möjligheter att samordna med framtida höghastighetsjärnväg liksom 
modernierat spårvägsnät ska också tas med i studien. 
 
Detta dokument utgör en mycket förenklad förstudie för konceptstudien. 
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Alternativen: 
 
Teoretiskt är förstås ett otal alternativ tänkbara med diverse varianter. 
( En diskussion om fler koncept finns i Appendix 2 ), se också /58/. 
I den här konceptstudien har en begränsning gjorts till följande huvudkoncept: 
 
A1: Förstärkningsalternativet. 
Detta alternativ föreslogs av Trafikverket/Banverket själva, som en slags referens och backup 
om finansiering inte skulle räcka till. Det tycks dock aldrig på allvar ha föreslagits som ett skarpt 
alternativ, eftersom det inte kunde möta politikernas mål om minskad säck och fler centrala 
stationer. 
I huvudsak går det ut på att öka antalet spår på Centralen från 16 till 24. Dessutom dubblas 
antal infarter från öst från 2 till 4. Två nya spår leds på en viadukt norr om Skansen Lejonet bort 
till Gubbero där de, tillsammans med Godstågsviadukten, dras in i ny tunnel (Lisebergstunneln) 
som går parallellt med Gårdatunneln. 
  

 
Fig: Utökad Centralstation med Förstärkningsalternativet. 
 
Kapaciteten är den samma som för Västlänken och man tänker sig att de utökade spåren på 
Centralen även ska kunna möjliggöra vändande pendellinjer som fungerar genomgående. 
Alternativet får betecknas som relativt väl utrett och har därmed ett försteg rent projektmässigt 
framför andra alternativ. 
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A2: Gårdalänken.  
Har studerats av ”Gårdagruppen”. Denna mer radikala lösning innebär att man vid slutförandet 
tar bort hela Centralstationen och istället bygger en ny station med genomgående linjer där de 
olika banorna möts. Detta tänks ske vid Gårda (norr om dagens Lisebergsstation). /54/. 
Troligen behövs minst åtta genomgående spår för att klara kapacitet motsvarande Västlänken 
och Centralen tillsammans.  
I Gårda kräver detta ett relativt omfångsrikt bergrum. En fördel ligger i att detta frigör ett stort 
centralt område för andra ändamål där dagens Central och banområde finns.  

 
Fig: Gårdalänken, Centrala delen 
Se vidare /54/. 
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A3: Göteborg Östra.  
Konceptet innebär att Centralstationen behålls, men att denna kompletteras av en station på 
viadukt i Olskroken/61/. 
 

 
Fig: Gbg Ö övergripande 
De olika delarna: 

1. Godstågsviadukter från Väner/Hamnbanan och Västra Stambanan, ansluter planskilt till 
dagens Godstågsviadukt.  

2. Pendelviadukt med dubbelspår som dras från Väner/Hamnbanan och parallellt med 
Godstågsviadukten för att sedan gå över Västkustbanans spår och in i 
Lisebergstunneln(4). 

3. Station Gbg Ö ovanpå Pendelviadukten(2). 
4. Lisebergstunneln, dubbelspårig tunnel parallellt med Gårdatunneln bort till Almedal. 
5. Ny Lisebergsstation för pendeltåg öster om dagens station. 

Dessutom innehåller konceptet: 

¶ Hållplats för spårvagn på Snabbspåret under Pendelviadukten norr om E20. 

¶ Hållplats för spårvagn under Pendelviadukten vid Redbergsvägen. 

¶ Hållplats Liseberg flyttas österut intill nya Lisebergsstationen. 

¶ Hållplats för ny stombuss mellan Olskroken och Hisingen 
Konceptet kan sägar utgöra en slags kompromiss mellan A1 och A2. 
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A4: Andra tunnelalternativ: 
I princip var förutsättningen i Förstudien att genomgående spår måste gå förbi Centralstationen 
(eller åtminstone inom rimligt avstånd). /13/. Detta villkor begränsade de dragningar av 
genomgående tunnel som var tänkbara. 
 
Alternativ Korsvägen: Den kortaste vägen mellan Centralen och Korsvägen går rakt söderut 
under Heden till Korsvägen. Fördelarna med alternativet är att man får en rakare, snabbare väg 
och sparar tid för genomgående trafik, samt att läget under dagens Central blir mycket bra för 
de som ska till Centralen. Alternativet förutses också bli cirka 10 % billigare än Västlänken-
Haga/Korsvägen. Nackdelen är att man får en station mindre (Haga). Detta bedömdes ge färre 
resande och därför valdes alternativet bort/5/. 
Rent byggnadstekniskt är andelen jord högre, vilket kan öka komplikationerna vid bygget, även 
om totala tunnellängden är mindre. 
 
Alternativ Haga-Chalmers: Istället för en station vid Korsvägen anläggs en vid Chalmers. Antalet 
nya resenärer bedömdes vara mindre än för VL/HK /1/. 
 
Alternativ Hisingen: Det mest ambitiösa alternativet i Förstudien. En lång tunnel dras runt 
Centrum: Centralen-Hjalmar Branting-Lindholmen-Järntorget-Sahlgrenska-Chalmers. Detta 
skulle ge något som i funktion liknade en cirkelformad tunnelbana. Även om antalet nya 
resande skulle bli större än i de andra alternativen ströks varianten eftersom man antog att den 
skulle kosta minst dubbelt så mycket. En annan nackdel var att genomgående resor blir 
längre/13/. 
 
Älvlänken: En ytterligare variant är att låta pendeltågen från Bohus- och Vänerbanan gå från 
norr till en underjordisk station på Hisingen, närmare bestämt i Frihamnen. Därifrån dras tågen i 
tunnel under Älven till Centralstationen och sedan vidare som alternativ Korsvägen. 
Alternativet undersöktes i samband med ”Västlänken och Alternativen”. Potentialen ligger i att 
knyta ihop Hisingen med Centrum. Se vidare /58/. 
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A5: Genomgångsstation på viadukt och slinga förbi Centralen, Nordlig dragning:  
Alternativet föreslogs av E N Lauritsen till Förstudien/13/ och har även diskuterats av andra 
debattörer, t ex i den variant som kallats VL2021. Se även /58/. 
Konceptet går ut på att dra genomgående spår på viadukt förbi Centralområdet som sedan 
ansluter vid Olskroken på samma sätt som Förstärkningsalternativet.  
Detta skulle ge fördelen framför Förstärkningsalternativet att man inte behöver bygga ut 
säckbangården och att man får genomgående linjer. Å andra sidan blir viadukten skrymmande 
över Gullbergsvass med ett intrång ovanför Mårten Krakowsgatan. 

 
Fig: Slinga Nord (förenklad skiss av viadukt, gul station) 
A6: Genomgångsstation på viadukt och slinga förbi Centralen, Sydlig dragning:  
Alternativet, som kan betecknas som en variant på A5, studerades i varianten ”Ullevilänken” i 
”Västlänken och Alternativen.” /58/ 
Viadukten går norrifrån till en station som läggs tvärs över dagens säckstation och vidare över 
Polhemsplatsen. Den fortsätter sedan längs Ullevigatan bort till E6 där den går in i berget vid 
Gårda och vidare mot Liseberg som Förstärkningsalternativets Lisebergstunnel. 
Läget för stationen vid Centralen blir resemässigt utmärkt. Frågan är dock hur påverkan på 
stadsbilden ska hanteras. 

 
Fig: Slinga Syd (förenklad skiss av viadukt, gul station) 
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A7: Kompletterande säckstation: 
För att få in fler resande till Göteborg kan man också tänka sig kompletterande banor med en 
ytterligare, mindre, säckstation.  
Ett förslag är att ha en mindre säckstation på Hisingen, strax intill dagens knutpunkt vid Hjalmar 
Brantingplatsen. 

 
Fig: Viadukter från Bohus och Hamnbanan går ihop till tre spår på viadukt vid Hjalmar 
Brantingplatsen 
 
Denna trafikeras av vissa tåg från Bohus- och Vänernbanan som inte går in till Gbg C. Därmed 
fås kortare tider norrifrån till Hisingen samtidigt som Centralen avlastas. 
Som komplettering tänks att ett tredje spår specifikt för godståg dras genom att Gårdatunneln 
breddas. Detta ger ökad kapacitet för godståg och ger utrymme för ytterligare ett par tåg med 
Kungsbackapendeln. 
Kostnaden för en sådan station på Hisingen är troligen under fem miljarder inklusive 
breddningen av Gårdatunneln. 
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Första utgallring: 
 
De kriterier som används vid den första utgallringen är: 

1. Uppskattad kostnad måste vara väsentligt lägre än för Västlänken 
2. Kapaciteten för järnvägstrafiken måste vara i nivå med Västlänken ( 18 pendeltåg per 

timme och riktning, 1 godståg ökning per timme och riktning mot idag). 
 
De alternativ som gallras ut genom dessa kriterier är: 
Kriterium 1: Alternativ med Tunnel under Centrum(A4) 
Såväl i Förstudie som Järnvägsutredning och ”Västlänken och Alternativen” har beräkningar av 
kostnaden visat att en tunnel under Centralen kräver relativt långa sträckor i jord vilket driver 
kostnaden uppåt. Inget av de studerade alternativen har kostat mindre än cirka 90 % av 
Västlänken ( Haga-Korsvägen ). 
Bedömningen är därför att dessa alternativ inte kan möta kravet på väsentligt reducerad 
kostnad. 
Kriterium 2: Kompletterande säckstation på Hisingen(A7) 
En mindre säckstation med två spår som ”midja” kan i teorin klara cirka sex tåg per timme i 
varje riktning, vilket räcker till det första kravet på kapacitet. 
Bedömningen är dock att kapaciteten på sikt inte kan lösas av detta alternativ, då 
utbyggnadsmöjligheterna är begränsade. Detta gäller både för stationen i sig, för 
Marieholmsbron, för Persontågsviadukten och för det tredje spåret i Gårdatunneln. 
Kompletterande säckstation kan däremot tänkas ingå som en del i en annan lösning. 
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Potentiella problem med Alternativen: 
 
Dessa invändningar kan förväntas vara specifika för respektive kvarstående alternativ: 
 
Förstärkningsalternativet: 

1. Utbyggnad av Säcken samt dubbelspår fram till viadukten norr om Lejonet tar mark i 
anspråk och ger en barriäreffekt i södra Gullbergsvass. Detta minskar märkbart 
möjligheten att bygga ut den nya stad man vill inom området. 

2. Viadukten norr och öster om Lejonet ger ett intrång i Stadsbilden genom att sikten mot 
Lejonet skyms från flera riktningar. 

3. För att bereda plats för viadukten till Lisebergstunneln med tillräcklig radie kombinerat 
med den nya Godstågsviadukten måste det västra kvarteret på Kobbarnas väg rivas. 
Förutom att leda till potentiellt höga inlösenkostnader och ändrad stadsbild kommer 
detta sannolikt att ge segslitna förhandlingar och överklaganden.  

 
Göteborg Östra: 

1. Omläggning av en del linjer till den utflyttade stationen ger färre direktresor, vilket kan 
leda till minskat resande hos de som är beroende av täta avgångar och har målpunkt 
kring Centralen. 

2. En bibehållen säck mot idag ger aningen mindre exploateringspotential än Västlänken. 
Uppskattningsvis tappas cirka en hektar med mark. (Betydligt mindre inverkan än 
Förstärkningsalternativet.) 

3. Den åtta-nio meter höga viadukten intill västra kvarteret på Kobbarnas väg leder till 
försämrad utsikt västerut från ett antal av lägenheterna. Risk finns att protester riktas 
emot detta. Åtgärd som bör övervägas är att lösa in de drabbade lägenheterna och göra 
om dessa till t ex kontor, där utsikten är av mindre betydelse. Lösningen med viadukt på 
portaler i två våningar gör att man inte kan utesluta vissa tekniska svårigheter. 

 
Gårdalänken: 

1. Omläggning av samtliga linjer till den utflyttade stationen ger färre direktresor, vilket 
kan leda till minskat resande hos de som har målpunkt nära Centralen. 

2. Frånvaron av existerande förbinderlser till Gårda leder till ett behov av en omläggning av 
lokal kollektivtrafik, såväl spårvägar som bussrutter. Inverkan av denna omläggning på 
övriga reserelationer är svår att överblicka, även ekonomiskt.  

3. Gårda-berget saknar idag naturlig Centrum-bebyggelse och målpunkter. Att flytta 
Centralen kräver en viss mental omvärdering av läget på Centrum. 

4. Den breda viadukten öster om Lejonet ger ett intrång i Stadsbilden genom att sikten 
mot Lejonet skyms från den riktningen. 

5. Se punkt 3 på Förstärkningsalternativet.  
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Slinga, Norr: 

1. För att klara min-radierna för viadukterna norr om Centralen måste intrång göras i 
kvarteren norr om Mårten Krakow gatan. Även om dessa är industritomter kan man 
vänta sig krav på inlösen och diskussioner om stadsbilden. 

2. Utbyggnad av norra viadukten samt dubbelspår fram till viadukten norr om Lejonet tar 
mark i anspråk och ger en barriäreffekt i den delen av Gullbergsvass. Detta minskar 
märkbart möjligheten att bygga ut den nya stad man vill inom området. 

3. Stationen på viadukt hamnar relativt långt österut och kan bli besvärlig att anlägga med 
tanke på den mängd spår som finns kring området i ”midjan”. 

4. Se punkt 2 på Förstärkningsalternativet. 
5. Se punkt 3 på Förstärkningsalternativet. 

 
Slinga, Syd: 

1. Utbyggnad av norra delen av viadukten fram till stationen på viadukt tvärs dagens säck 
tar mark i anspråk och ger en barriäreffekt norr om NE-terminalen. Detta minskar 
möjligheten att bygga ut den nya stad man vill inom området. 

2. Stationen på viadukt över Polhemsplatsen gör det omöjligt att dra Bangårdsviadukten 
som avsett och gör det också svårt att uppföra byggnader och exploatera 
Polhemsplatsen. 

3. Den fortsatta viadukten längs Slussgatan och västra delen av Ullevigatan kommer att 
utgöra ett permanent intrång i stadsbilden som troligen kommer att möta ett 
betydande motstånd från vissa håll. 

 
Anmärkning om dragningar vid Kobbarnas väg i Olskroken: 
För Förstärkningsalternativet, men inte för Slinga Nord, finns möjlighet att med tillräckliga 
radier dra viadukten norr om Lejonet ännu längre norrut. Detta leder till ökat intrång i 
Gullbergsvass, vilket är en nackdel. Fördelen är att man slipper riva fastigheten på Kobbarnas 
väg om man samtidigt kan dra ihop en ny godstågsviadukt med den norra viadukten och leda 
denna på portaler ovanför Västkustbanan. Sträckan på portaler blir längre än för Gbg Östra och 
mer komplicerad, men bör utredas vidare eftersom man slipper rivningen. 
Huruvida Gårdalänkens viadukter kan dras längre österut är också en fråga som måste utredas. 
Viadukten är så bred att man i så fall måste flytta den till att gå delvis ovanför E6 eller flytta 
motorvägen. 
För Gbg Östra finns möjlighet att riva en sträcka om cirka 40 m av kvarteret vid Kobbarnas väg. 
Detta är endast en sjättedel av fastighetens längd, så ingreppet är relativt begränsat. Fördelen 
är att man slipper bygga viadukt på portaler, vilket blir tekniskt enklare, samt inte minst att 
plattformen för stationen för pendeltågen kan göras lägre, omkring fem meter över marknivån. 
 
Byggtid: 
För Västlänken beräknas tiden för projektering, detaljplan och godkännande till cirka 6 år. Med 
antagande om att en konceptstudie kan startas i mitten av år 2015 och vara klar hösten 2016 
kan byggarbeten för Förstärknings-alternativet, som ändå får anses relativt ”färdigt”, troligen 
startas tidigast omkring år 2022. 
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De andra koncepten kräver sannolikt ett par år för utredningar innan projektering och kan då 
inte startas förrän år 2024. 
Fördelen med de studerade alternativen är att de inte har långa komplexa tunnlar i stadsmiljö. 
Eftersom viadukter kan byggas betydligt snabbare än jordtunnlar blir byggtiden kortare än för 
Västlänken, mellan sex och åtta år beroende på koncept. 
Med rimliga byggtider blir då tidpunkten för invigning ( Västlänken år 2026 som referens ): 

¶ Förstärkningsalternativ; viadukter, säck och bergtunnel: 2028 

¶ Gbg Östra; viadukteroch bergtunnel: 2030 

¶ Slingor; komplexa viadukteroch bergtunnel: 2031 

¶ Gårdalänken; viadukter och komplex bergtunnel: 2032 
 
Andra utgallring: 
 
Efter ett studium av de potentiella problemen ansågs stora ingrepp i stadsbilden som extra 
försvårande. Sådana ingrepp kan leda till långa överklagande-processer med oviss utgång. 
Risken finns att bygget försenas rejält eller i värsta fall måste överges. 
Baserat på dessa farhågor förordas att både Slinga Nord och Syd, A5 och A6, gallras ut från 
slutkandidaterna. 
De andra konceptet har även de förvisso punkter som måste utredas och diskuteras, men 
sannolikt är de lättare att hantera än de stora ingreppen i stadsbilden. 
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Jämförelse mellan Koncepten: 
 
En förenklad jämförelse kan nu göras mellan de kvarvarande koncepten och Västlänken (0 är 
här i nivå med Västlänken), se även /58/: 
 

 
 
Den relativa kostnaden är beräknad enligt modellen från ”Västlänken och Alternativen”/58/ i 
2013 års nivå inklusive den planskilda korsningen i Olskroken. 
(Normerad mot Trafikverkets totalkostnad för Västlänken och korsningen, som är 27.8 
miljarder/58/) 
 
  

Faktor Gbg Ö Förstärkningsalt. Gårdalänken

Funktion Kapacitet 0 0 0

Restider, Centralenområdet (-) + -

Restider, Västra/Södra Centrum - - -

Restider, Östra o Nordöstra Gbg + (+) (+)

Restider, Hisingen + (+) +

Restider, Genomgående + - +

Antalet direktresor - (-) --

Avlastning, Centralen + - ++

Avlastning, spårvagnar - (-) --

Bygge Åverkan fornminnen, parkmiljö + + +

Schaktmassor, Transporter + + (+)

Betong/CO2 ++ ++ ++

Störningar, trafik ++ + ++

Stadsutv. Intrång fastigheter 0 - -

Exploatering  vid Gbg C (-) -- ++

Hinder för andra projekt ++ ++ ++

Vinster med framtida Stadsbana + (+) +

Station för Höghastighetståg + (-) +

Kostnad Besparing, prel (2013) 17 miljarder 15 miljarder  10 miljarder
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SLUTSATSER: 
 
En förberedande studie har gjorts av olika koncept för att lösa kapaciteten för tågen genom 
Göteborg. Detta för att ta fram en backuplösning för Västlänken, som t ex kan behövas vid 
eventuella neddragningar av finasieringen. 
Följande tre huvudkoncept bedöms som mest sannolika: 

¶ Förstärkningsalternativet 

¶ Göteborg Östra 

¶ Gårdalänken 
Jämfört med Västlänken berknas alla tre koncepten spara avsevärda summor.  
Det finns emellertid nackdelar som måste utredas vidare om ett backupkoncept ska kunna 
väljas. 
Förstärkningsalternativ är det mest utredda, medan de andra två kräver ytterligare arbete för 
att bli lika väl definierade. 
Rekommendationen är att tillsätta en oberoende projektgrupp som gör en i tiden begränsad 
konceptstudie av tänkbara varianter. Huruvida man vill koncentrera sig på de föreslagna 
koncepten eller bedriva studien helt förutsättningslöst bör lämnas till projektgruppen. 
 
 
Om författaren: 
Mikael Bigert. Bor i Göteborg. Cyklar till jobbet året om. Betalar aldrig trängselskatt. Åker gärna tåg när tillfälle 
ges. Tillhör inget parti eller intressegrupp.  
Undersöker alernativ till Västlänken som hobby utgående från premissen att man bör prioritera statens utgifter 
efter den samhällsnytta man får. 
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Appendix 1: Diskussion om Målen 
 
Det ursprungliga målet som det formulerades i Idéstudien var att hitta en långsiktig lösning på 
kapacitetsproblemet vid Göteborg C /1/. 
I huvudsak var det Pendeltågen som behövde ökas från 12 till 18 stycken per riktning och 
timme under högtrafik. 
Senare har även en potentiell ökning av godstågen pekats ut som en mycket viktig del av 
samhällsnyttan och den absolut dominerande delen av CO2-minskningen under driftstiden./11/ 
/40/. 
 
De mål man vill framhålla från Trafikverket är de som finns i förstudien, rapport 2002-12-12 sid 
5 respektive 71-72./1/. 
Det enda konkreta målet där är att lösa ”dagens begräsade spårkapacitet”. Därutöver listas en 
rad syften av allmän art, som t ex att ”öka tillgängligheten till högre utbildning, service, kultur 
och evenemang i regionen”. 
Redan under den första utredningen av tågtunnel 1989 /60/ insåg man att en tunnel under 
Centrum gav potential att frigöra yta vid Centralen genom att antalet spår och plattformar i 
säcken kunde minskas. Denna minskning blev efter hand ett ytterligare mål, formulerat som 
”utveckling av staden”. 
I och med att det var en tunnel under Centrum som studerades såg man också möjligheterna 
med nya, centralt placerade stationer. D v s att fler hade möjlighet att komma direkt till sina 
målpunkter. 
Dessa två mål infogades nu i politikernas målbild, utöver kapacitetsbehovet, så att det i princip 
blev omöjligt att välja andra koncept än tunnlar under Centrum. Någon utvärdering av de 
tillkommande målen i förhållande till samhällsnyttan har inte gjorts, utan de speglar sannolikt 
istället en politisk vilja. Ett verkligt försök att studera ”stadsutveckling” och ”kollektivresor till 
Centrum” i ett större perspektiv saknas, utan processen har från början inriktats på att nå dessa 
syften med tågtunnel./60/ 
Inför Förstudien gjordes följaktligen en snabb bortsortering, där tunnel under Centrum blev den 
enda återstående typen av koncept. Så här beskriver Trafikverket processen i en mejl-
kommunikation: 
”I de tidiga skeden, det vill säga det som gjordes inför den lagstadgade planeringsprocessen, så 
möttes ett antal aktörer, var och en med sina uppdrag och mål. De alternativ som de efterhand 
valde att titta närmare på var sådana som bedömdes möjliga att gå vidare med utifrån att flera 
viljor möttes. Varje möte av den här arten – jämför Västsvenska paketet som helhet – handlar 
om att nå konsensus, en lösning som är tillräckligt bra utifrån en samlad målbild.” 
Eftersom denna målbild förutsatte tunnel hade man begränsat möjligheterna att få en 
samhällsekonomiskt optimal lösning. 
Trafikverket har även kommenterat: ”Förstärkningsalternativet var med ända fram till 2007. Det 
är ett exempel på en lösning som skulle öka kapaciteten i järnvägssystemet och är 
järnvägstekniskt möjlig, men inte lever upp till den politiska målbilden.” 
Syftet i denna studie är just att bortse från den politiska målbilden och istället hitta en samhälls-
ekonomisk lösning för att lösa kapacitetsbehovet för tågtrafiken.  
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Appendix 2: Andra Koncept 
 
Utöver de koncept som redovisas i studien finns ett antal varianter av liknande koncept och 
andra varianter. Några av dessa omnämns här kort med de faktorer som gjort att de inte 
bedömts som optimala: 
 

- Variant av Förstärknings-alternativ med tvåvåningsstation med 12 spår i varje plan: 
Tanken är att minska den ianspråktagna ytan norr om stationsområdet. Stationen blir dock 
komplex, särskilt tillhörande viadukter bort mot Lejonet. Kan vara värd att studera framöver 
som variant av Först-alt. 
 

- Älvlänk med Viadukt och bro istället tunnel från Hisingen till Gullbergsvass: 
Bron till fastlandet blir skrymmande och måste öppnas alltför ofta. 
 

- Tunnel under älven från Hisingen och station vid Centralen på pelare: 
Alltför stor stigning för tågen för att klara lämpligt stationsläge. 
 

- Kortare variant av Korsvägen med tunnel direkt till Lisebergsstation: 
Tunneln går i jord under byggnader som måste rivas. 
 

- Variant av Gbg Ö utan ny station, endast stopp vid Gamlestaden och Liseberg: 
Alltför stora tidsförluster i relation till insparad station. 
 

- Fullständig underjordisk genomgångsstation med minst 8 spår i tunnel norr om dagens 
Central: Mycket stor kostnad och svårt att få plats med så stor station under jord. 

 
- Ny Centralstation söder om Partihallarna i marknivå:  

Svårt att få plats med tillräckligt antal spår på bredden. 
 
 
Givetvis finns fler varianter och det är tänkbart att någon eller några av dessa bör studeras 
framöver. 
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Appendix 3: Förbättrade lokal kollektivtrafik mellan Östra och Västra Centrum 
 
Utöver själva järnvägskonceptet bör studien också adressera hur en eventuell försämring 

relativt Västlänken med avseende på tågresor till Västra Centrum kan kompenseras. De 

koncepten som föreslås här efter den första utgallringen har alla den fördelen gentemot 

Västlänken att de inte ockuperar den yta som behövs för att kunna dra spårvägar förbi 

Centrum, längs Operalänken eller Allélänken. 

Med ny spårväg som ger genväg från Polhemsplatsen till Järntorget genom Nya Allén kan 
särskilt två syften nås: 

¶ Avlastning av Brunnsparken 

¶ Kortare restider till Västra Centrum 
Om man dessutom gör spårvägen planskild som i idén Allélänken/26/ kan både hastigheten och 
kapaciteten ökas vilket ger stora vinster. 
Det finns här flera varianter med uppdelning mellan spår i marknivå, egen banvall, viadukt eller 
grund tunnel. Ju mer planskilt desto högre medelhastighet. 
 

 
Fig: Allélänken, planskild variant. ( Svart=Banvall i markplan, Röd=Bro, Röd-streckat=Grund 
tunnel, Stjärna=Hållplats/station ) 
Detta är en variant som en första etapp som kan byggas till relativt låg kostnad, troligen 
omkring 2 miljarder. Med fler partier i tunnel och fortsättning, t ex tunnel i berg från Haga till 
Linnéplatsen minskas tiden ytterligare, medan kostnaden går upp till uppskattningsvis omkring 
4 miljarder. 
 



 

Alternativ till Västlänken v2.0 M Bigert 24 
 

Idag är restiden till Järntorget 10 minuter från Drottningtorget. Med avstånd från 
Polhemsplatsen till Hagakyrkan respektive Järntorget på 1.5 och 2.1 km skulle restiderna kunna 
vara omkring 3 och 4 minuter respektive med hög grad av planskildhet. Med korsningar 
inplanerade ökas troligen tiderna till omkring 5 minuter, men blir ändå alltså klart kortare än 
idag. 
Här antas att den avlastning som en spårväg genom Allén innebär kommer att behövas i 
framtiden. Snabbare spårväg här neutraliserar också ökningen av restid som frånvaron av 
Hagastationen innebär för vissa spårvagnsresenärer. 
 
Operalänk: 
En billigare utbyggnad av spårvägsnätet är den sedan länge planerade Operalänken/47/. I dess 
fullständiga del binder den ihop Centralstationen med Järntorget genom spårväg: Nordstan-
Operan-Skeppsbron-Järntorget. 
Totalt blir det 1.9 km spår som tänks gå i markplan. Genom att inte ha för många hållplatser och 
att åtminstone delvis köra på egen banvall bör en medelhastighet gott och väl över 20 km/h 
kunna nås. Lite konservativt kan man anta cirka 22 km/h, vilket skulle ge 5 minuters restid 
mellan Centralstationen ( station Nordstan ) och Järntorget. Detta skulle innebära en halvering 
från dagens 10 minuter. 
Kostnaden ligger troligen under 1 miljard. Samhällsnytta blir klart högre. 
 
Det ska framhållas att dessa endast är ett par exempel på tänkbara förbättringar av lokal 
kollektivtrafik som kan ge bättre restider och minskad restider i Centrum. Fler förslag kan t ex 
studeras i /59/. 
En brist i Järnvägsplanen för Västlänken/62/ är att någon helhet för kollektivtrafiken inte 
studerats utan att planerna dragits utan hänsyn till andra tänkbara projekt. Detta är en allvarlig 
anmärkning som snarast bör åtgärdas. Samma krav ska givetvis ställas på förstudier till 
eventuella alternativ. 


