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Sammanfattning

Denna atgardsvalsstudie startades for att analysera och foresla en framtida
utformning av Goteborg C, sackbangardens jarnvagsanlaggning. Nar Vastlanka
Oppnar for trafik kommer stora trafiksystemforandringar ske. Vastlanken kommer

att innebara en dryg halvering av dagens trafikmangd till sdckbangarden. Det ger
mojlighet till omdisponering och ombyggnation av Géteborg C, sackbangarden,

med anpassning till framtida trafik. Det behover aven sakerstéllas att Goteborg C pa
lang sikt klarar av att hantera framtida efterfragan av tagtrafik och langre tag. Den
framtida utformningen och de fysiska férutsattningarna foér framtida
jarnvagsanlaggning ar aven viktiga att klargora i forhallande till pAgaende
stadsutveckling.

| atgardsvalsstudien beskrivs nuvarande forhallanden och forutsattningarna fér en
eventuell ombyggnation. Likasa skapas en bild av hur Géteborg C, sackbangarden
bor fungera i framtiden. Vad ska framtida anlaggningen klara i form av tagtrafik och
resenarer? Vilka ar de framtida viktiga funktionerna for service av tag?

Analys av nuvarande utformning, funktioner och brister i férhallande till framtida
onskvarda funktioner har genomforts, dar betydande brister har identifierats.
Sarskilt lyfts bristande fordonskapacitet och sittplatskapacitet, i form av korta
plattformar och spar, samt sakerhets- och tillganglighetsbrister for resenarer och
for utforare av service, i form av smala plattformar. Vidare lyf ts att en framtida
utformning behover ta hansyn till ett antal nodvandiga funktioner for service av tag.

Med detta som grund har tankbara atgardstyper analyserats enligt
fyrstegsprincipen utifran atgardernas maluppfyllelse. Inom atgardsvalsstudien har
mal for atgarder for en framtida bangard tagits fram, bade 6vergripande mal och
effektmal. Motiv till bortval av atgarder anges och resulterar i att atgardsvalsstudien
gar vidare med att analysera principiella losningar fér en ombyggnation och som i
stora drag innebar att plattformarna breddas for att uppna dagens och
morgondagens krav och att plattformar forlangs sa att langre tag kan trafikera
sackbangarden, att det ar en flexibel [6sning samt att I6sningen preliminart kan
rymmas inom nuvarande bangardsomrade.

Atgéardsvalsstudien identifierar en principskiss som studeras vidare mer i detalj
genom att en sparutformning for ombyggd sackbangard tas fram. Detta resulterar i
ett forslag till hur framtida Goéteborg C, sackbangards jarnvagsanlaggning kan
utformas for att mota framtida behov avseende efterfragan pé tagtrafik och langa
tag. Den foreslagna utformningen, som kombinerar langa och korta plattformar, gor
det mojligt for 1anga tag att effektivt trafikera alla anslutande banor till
sackbangarden. Denna flexibilitet anpassar sig till olika trafikscenarier och
sakerstaller att plattformarna uppfyller krav pa sékerhet och tillganglighet, aven
under hogtrafik. Det bor &ven poangteras att mojligheten att anlagga en



plattformsférbindelse for att forbattra passage mell an Vastlanken, Akareplatsen och
Centralstationens plattformar har sakrats i atgardsforslagen.

Utformningsforslaget ger aven en bild av vilket utrymmesbehov framtida
jarnvagsanlaggning har och de fysiska forutséattningarna for stadsutvecklingen i
omradet klargors. Detta ar sarskilt viktig for omradet norr om bangarden dar en
aktiv stadsutveckling sker.

Hur bangarden kan byggas ut samt vilka aspekter som behdver tas hansyn till vid en
ombyggnation har analyserat dvergripande, bland annat mark- och

vattenforhal landen. Etapper for en eventuell utbyggnad ar identifierade framst
utifrdn ett byggbarhetsperspektiv. Atgardsvalsstudien tar dock inte stéllning till

vilken eller vilka etapper som ar lampliga som en forsta etapp vid en ombyggnation,
daremot foreslas lampliga forarbeten till en ombyggnation. En
grovkostnadsindikation har tagits fram for foreslaget utformningsforslag. Likasa

har en effektbedomning genomforts av utform ningsforslaget, vilken visar pa
positiva effekter for atgardsvalsstudiens effektmal men aven for de
transportpolitiska malen.

Atgardsvalsstudien rekommenderar att féljande &tgarder behdver vidtas for att en
ombyggnation av hela bangarden ska mojliggoras:

1. Avveckling av uppstallningssparen, preciserad omfattning av omrade for
avveckling klargors i kommande arbeten.

2. Fortsatt utredning gallande ombyggnation av o-gruppen tillsammans med
berérda parter.

3. Ombyggnation av o-gruppen och resterande sackbangard som taktar med
kapacitethdjande atgarder pa anslutande banor.

Det ar aven angelaget att foljande fortsatt arbete/utredning startar i nartid
oberoende en ombyggnation av bangarden.

1 Bangardsforbindelsen, Trafikverket bor bista i arbetet med planerad
genomforbarhetsstudie.

1 Markforhallanden, mark - och vattennivaer i centralenomradet, samverkan
med Goteborgs Stad och andra aktdrer

1 Fortsatt arbete/utredning gallande gang - och resenarsfloden i omradet, och
vid en eventuell ombyggnation av bangarden utreda behovet av
plattformsforbindelser.

Dialog har skett kontinuerlig med samarbetspartners och berérda aktérer under
studiens gang, arbetsmaterial och skissar har stamts av under hand.



Termer och definitioner

Term Definition

50-kg/60-kg Grovlek pa raler, anger hur mycket en ral vager per meter

Cst Trafikplatssignatur for Stockholm

Driftplats Ett fran linjen avgransat omrade av banan som kan évervakas
av tagklarerare mer detaljerat &n vad som kravs for linjen.

DKV Dubbel korsningsvéxel, sparvaxel dar tva rakspar korsas och
det ar mgjligt att vaxla till vilket som av de motstaende sparen.
En sparvaxeltyp som generellt kraver mycket underhall, men ar
platseffektiv

EV Enkel vaxel, vanlig sparvaxel med ett rakt och ett avvikande
spar.

Furnering Pafylining av mat och andra forbrukningsprodukter som finns pa
taget

G Trafikplatssignatur for Géteborg central

KTK Kust till-kustbanan, stracker sig fran Goteborg till Kalmar och
Karlskrona

Multipel Tva tagset sammankopplade

NVB Norge/Vanerbanan, stracker sig fran Goéteborg till Kil och Norge
(via Kornsjo i Sverige)

Sackbangard En séackbangard &r en typ av jarnvagsanlaggning dar sparen

Tredelig vaxel

VKB
VSB

avslutas. Den ar utformad sa att tdgen kan kora in, stanna och
sedan backa ut for att atervanda pa samma spar.
Séackbangardar anvands ofta pa stationer dar det inte finns
mojlighet att ha genomgéaende spér

Olika typer av sammansatta vaxlar, dar tva vaxlar byggs ihop
vilket skapar en vaxel med tre utgdende spar.

Vastkustbanan, stracker sig fran Géteborg till Lund.

Vastra stambanan, stracker sig fran Stockholm till Géteborg.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Denna atgardsvalsstudie genomfors for att analysera och foresla en framtida
utformning av Géteborg C och sackbangardens jarmégsanlaggning. Bakgrunden till
varfor Goteborg C, sackbangarden studeras ar foljande:

1 Trafiksystemférandringar vid Vastlankens 6ppnande ger mojlighet till
omdisponering och ombyggnation av Géteborg C. Med radande trafiksystem
och det hogakapacitetsutnyttjandet pa Goteborg C finns inga
forutsattningar for att bygga om Goéteborg C i dag.

1 Det behover sékerstéllas att Goteborg C pa lang sikt, efter att Vastlanken har
oppnat for trafik, klarar av att hantera framtida efterfragan av tagtrafik och
langre tag.

1 Den framtida utformningen och de fysiska forutsattningarna for framtida
jarnvagsanlaggning ar viktiga att klargora i forhallande till pAgaende
stadsutveckling.

1 Trafikverket och Goteborgs stad har tecknat avtal 2017 angaende avveckling
av befintliga uppstalliningsspar inne pa Goteborgs central. | avtalet framgar
aven att Trafikverket ska bista Goteborgs stad i planeringsarbetet med den
planerade bangardsforbindelsen. En forstudie for bangardsforbindelsen har
just avslutats.

Nar Vastlanken invigs flyttas lokal - och regionaltrafik fran Goteborgs central till
Vastlanken. Kvarvarande trafik pd Goteborgs Central omfattar fjarrtdg, snabbtag,
interregionala tdg samt enstaka planenliga lokal/regionaltag. Detta gor att
belastningen kommer minska markant ef ter att Vastlanken oppnat for trafik.
Trafiksystemsforandringar vid Vastlankens éppnande ger mdjlighet till
omdisponering och ombyggnation av Géteborgs C, sackbangarden. Nar Vastlanken
Oppnas for trafik kommer uppstallining och depaverksamhet av region - och lokaltag
att flyttas till Larje och till MéIndal -Pilekrogen pa sikt (forst uppstéllning och
darefter depaverksamhet). Utflyttningen av uppstalining och depaverksamhet av
lokal- och regionaltag innebar att Motorvagnshallen och spéaren vid denna samt o-
gruppen (spargrupp som ligger i anslutning till motorvagnshallen) kan anvandas for
annat. Omradet och sparanlaggningen kan darmed disponeras om och anpassas till
framtida dnskemal och behov, sa som langre tag. Anlaggningen ar ocksa sliten med
avseende pa krafmatning och aterkommande problem med vaxlar. Det kan dven pa
sikt finnas majlighet att omdisponera delar av sparanlaggningen hela vagen ut till
Olskrokshallen for uppstallining och depaverksamhet. Mojligheterna fér ombyggnad
av Goteborg C till en effektiv sparanlaggning ar darmed stora.
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For att svara mot den 6kade efterfragan av tagresor planeras det i framtiden for
langre tag. Tagen vantas i framtiden att vara upp till 400 meter vilket Gverstiger
langden av nuvarande plattformar vid Géteborgs Central. | fr amtiden efter 2040,
nar langre och fler tag tas i drift behover Goteborgs Central darfér anpassas for att
skapa plats for dessa tag.

Fragan om framtida utformning av Géteborg C &ar komplex. Det & manga
jarnvagsfunktioner som anlaggningen skall klara och manga sakagare
(markagare/fastighetsagare) och parter/aktorer i omradet (jarnvagsforetag med
mera) som ar direkt eller indirekt berérda. Det planeras och pagar en omfattande
stadsutveckling och byggnation i anslutning till och eventuellt 6ver sparomradet.
Goteborgs Stad planerar for en bangardsforbindelse, en bro 6ver nuvarande
Goteborgs Central, vilken inte ar politiskt beslutad men déar utredning pagar.
Trafikverket och Goteborgs stad har dverenskommit att utreda forutsattningarna
for ett genomférande av Bangardsforbindelsen (tidigare viadukten). Utrymmet for
den framtida jarnvagsanlaggningen behover darmed klarlaggas i férhallande till
pagaende stadsutveckling.

Mot bakgrund av ovanstaende beslutade Trafikverket att starta en studie for
Goteborg C och sacklangarden for att klargora:

1 Goteborgs C och sackbangardens framtida funktion efter att Vastlanken har
oppnat for trafik och pa lang sikt nar stationen behtver anpassas till langa
tag (efter 2040).

1 De fysiska forutsattningarna och utrymmet for framtida
jarnv agsanlaggnings utformning i relation till pAgaende stadsutveckling och
sarskilt bangardsforbindelsen.
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Figur 1 Goteborg C, Sackbangard. En 6versikt.

1.2 Syfte och mal med atgardsvalsstudien

Studiens syfte ar att:

1 identifiera Goteborg C och sackbangardens 6nskvarda funktion for
jarnvagssystemet dels efter att Vastlanken har éppnat for trafik, dels pa lang
sikt cirka ar 2040 nar stationen behover anpassas till langa tag.

1 beddma jarnvagsanlaggningens utrymmesbehov utifrdn onskvarda
funktio ner for att kunna lokalisera dessa och ta fram en jarnvagsutformning
(spérlayout och sparskiss).Tex. uppstallningskapacitet, depaverksamhet,
ytor for underhall mm.

1 klargora jarnvagsanlaggningens fysiska forutsattningar for
stadsutvecklingen i omradet, sarskilt i forhallande till:

o0 bangardsforbindelsen och avveckling av uppstallningsbangarden.
o omkringliggande bebyggelse.

0 andra narliggande stationsfunktioner.
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o tillgangliga ytor.
Malsattningen ar att:

1 Vara 6verens med berérda aktérer om utformningen av en framtida
jarnvagsanlaggning vid Goteborg C, som kan ligga till grund for fortsatt
planering av bangardsforbindelse, narliggande bebyggelse, framtida
jarnvagsanlaggning och lokalisering av depaer och ugpstallning.

{1 Ta fram underlag som &r tillrackligt konkret for att i nasta steg kunna ga
vidare med projektering av de rekommenderade atgarderna for
jarnvagsanlaggningen och i forhallande till bangardsforbindelsen.

9 Tafram underlag for beslut om fortsatt h antering, som bland annat klargor
framtida planeringsforutsattningar och samarbeten mellan Géteborg Stad,
Trafikverket och Jernhusen.

1 Visa pa hur en ombyggnad av jarnvagsanlaggningen kan genomforas utifran
olika aspekter, tekniskt, ekonomiskt, miljomassig t, samhallsekonomiskt
mm.

1.3 Forandrade forutsattningar under
atgardsvalsstudiens gang

Atgardsvalsstudien startade under férutsattningen att ny stambana for
hoghastighetstag mellan Goteborg Stockholm via Boras skulle fardigstallas cirka ar
2040. Det var ett av flera motiv till varfor atgardsvalsstudien startade, eftersom
Goteborg C, sackbangarden inte ar utformad for att ta emot cirka 400 meter langa
tdg. Med anledning av regeringens beslut om att pausa planeringen for Goteborg
Boras, som en del av ny stambam pausades darmed dven atgardsvalsstudien under
en period. Forutsattningarna arbetades om och syftet med studien justerades nagot.
Motiven till att driva atgardsvalsstudien vidare bedémdes kvarsta da Goéteborg C pa
sikt behover anpassas till 400 meter langatag oavsett ny stambana for
hoghastighetstag eller inte samt att behovet av att klargora jarnvagsanlaggningens
framtida yt -ansprak i forhallande till stadsutvecklingen kvarstar, se aven nasta
avsnitt.

Under atgardsvalsstudiens gang har aven tidplanen for fardigstallande av
Vastlanken andrats, vilket paverkat tidsaspekterna for bland annat nar
uppstallningssparen vid Goteborg C kan avvecklas och i férlangningen néar en
ombyggnation av Goteborg C, sackbangarden kan ske.
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1.3.1 Motiv till att fortsatta utreda med a&ndrade
forutsattningar

Pa lang sikt efter 2040 behtver Goteborg C, sackbangarden anpassas till 400 meter
langa tag. Detta &ven om ny stambana for hoghastighetstag inte genomfors. Det
finns flera motiv till detta. For att 6ka kapaciteten i systemet och méta en dkad
efterfrdgan ar langre tag och plattformar i de flesta fall en effektiv atgard.
Tagoperattrer som planerar inkop av framtida langa fordon (multipelkopplade
200+200 meter) har &ven gjort konkreta inspel om detta till Trafikverket. Vid en
omvarldsspaning kan man aven se att manga europeiska lander landat i enheter pa
cirka 200 meter i sina senaste fordonsinkop for fjarrtagstrafikering i 200 T 250

km/h. Efterfragan pa trafik pa lang sikt vid Géteborg C beddms inte heller minska,
aven om planeringen av nyastambanor har avbrultits.

1.4 Arbetsprocessen och organisering av arbetet

1.4.1 Metodik

Atgardsvalsstudier gors i ett tidigt skede i planeringen, fére den formella
planlaggningsprocessen, sefFigur 2.

- ~
’ \ Flanproceisen
: A samrbdshandiing
'ls-unruwnﬂtrlu BvER-
| Abghrds I ki 4 handion
1 vabsstudie I Plan infér beslut om BMP Bian nfor val Elan infor handling handling o
\ av alternativ granikning
\ o S) ° °
b GEy TEI FES Fis Fis TKi Egenialioyl € frarkating
~ T — - Q

Projekteningsfas | Projektersngilas i Produktionifas

Figur 2 Trafikverkets planlaggningsprocess.

Metodiken bygger pa en tanke- och arbetsprocess som baseras pa kunskap och
dialog och ska visa pa principiella I6sningar. | atgardsvalsmetodiken delas arbetet in
i fyra faser, initiera, forsta situationen, prova tankbara lésningar samt forma en
inriktning och rekommendera atgarder, Figur 3. Forsta fasen handlar om att
initiera och starta projektet. Andra fasen handlar om att férsta situationen och
beskriva nulaget, samt att utifran det identifiera behov, brister och mal. | tredje
fasen provas och analyseras alternativa atgarder och atgardskombinationer utifran
fyrstegsprincipen. Nedan beskrivs fyrstegsprincipens omfattning. Alternativa
I6sningar gallras ut och atgardernas effekter, konsekvenser, maluppfyllelse och
kostnader bedoms. Utifran de béasta alternativen formas en évergripande inriktning
och forslag till rekommenderade atgarder, vilket utgor den fjarde fasen.
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Forma
Préva inriktning
tankbara och

Forsta

Initiera . .
situationen

I6sningar rekommendera
atgarder

Figur 3 AVS-processen

1.4.1.1 Fyrstegsprincipen
1. Tank om

Det forsta steget handlar om att forst och framst 6vervaga atgarder som kan
paverka behovet av transporter och resor samt valet av transportsatt.

Exempel pa atgarder: Lokaliseringar, markanvandning, skatter, avgifter,
parkeringsavgift er, subventioner, samverkan, resfria méten, hastighetsgrans,
samordnad distribution, information, marknadsfdring, resplaner och program och
sa vidare.

2. Optimera

Det andra steget innebar att genomfora atgarder som medfor ett mer effektivt
utnyttjande av d en befintliga infrastrukturen.

Exempel pa atgarder: omfordelning av ytor, busskorfalt, signalprioritering, ITS -
I6sningar, sarskild drift, samordnad tagplan, 6kad turtathet, logistiklosningar,
reseplanerare och sa vidare.

3. Bygg om
Vid behov genomférs det tredje steget som innebar begransade ombyggnationer.

Exempel pa atgarder: forstarkningar, trimningsatgarder, barighetsatgarder,
breddning, plattformsforlangning, forbigangsspar, stigningsfalt, muddring i
farleder, ITS-l6sningar, planskilda ko rsningar, uppstallningsspar med mera.

4. Bygg nytt

Det fjarde steget genomférs om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen.
Det betyder nyinvesteringar och/eller storre ombyggnadsatgarder.
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1.4.2 Arbetsprocess

Atgardsvalsstudien har drivits av Trafikverket. Manga interna kompetenser har

bidraget i arbetet genom sitt deltagande i en projektgrupp, men &ven genom att
utfora utpekade utredningsinsatser. En intern referensgrupp har medverkat och
haft mojlighet att ge synpunkter pa delleveranser.

En arbetsgrupp fér Bangardsforbindelsen och AVS Géteborg C har haft
kontinuerliga moten under studiens gang. Samverkansméten har aven skett mellan
Goteborgs Stad, Jernhusen och Trafikverket.

Avstamningar och dialog har skett med flera berdrda aktorer och organisationer
som fastighetsagare, jarnvagsforetag, tjansteforetag, VGR och Vasttrafik De parter
som har varit involverade ges majlighet att svara pa remiss av atgardsvalsstudien.

Nedan finns en 6vergripande beskrivning av hur arbetet och processen bedrivits i
studien.

1.4.2.1 Del 117 initiera och forsta situationen

Hosten 2021 till varen 2022 genomférdes en forsta kunskapshdjande del av studien
internt inom Trafikverket.

Den kunskapshdjande delens syfte var att skapa en uppfathing om vad framtida
anlaggning ska klara, framtida tagtrafik, hur funktioner bor placeras och
anlaggningsdelar utformas med hansyn till langre tadg och behovet av uppstallining,
depéer och servicenivaer for fjarrtdg. En intern workshop genomférdes med flera
olika kompetenser, dar trafikeringsscenarios togs fram, vilka sedan bearbetades av
Trafikverkets Kapacitetscenter och ett forsta utkast till enklare sparlayouter togs
fram.

En arbetsgrupp initierades med Goéteborgs Stad, med projektledningen for
Férstudie bangardsférbindelsen och med delar av projektorganisationen fér AVS
och Trafikverkets bevakningsledare for bangardsforbindelsen. Detta for att stamma
av pagaende arbeten i respektive projekt, tidplaner och knackfragor.

| del 1 paborjades arbetet med attklargora nuvarande forhallanden i omradet och
forutsattningarna for en eventuell ombyggnad av bangarden vad géller
agandeforhallanden/fastigheter, detaljplaner och projekt, markforhallanden pa
bangarden, brister i nuvarande anlaggning, kulturmiljintressen , klimatanpassning
och skyddsnivaer. For att ta reda pa ovanstadende har projekt Vastlanken involverats
i arbetet.

1.4.2.2 Del 27 Forstd situationen och formulera mal

Del 2 av AVS:en startade hosten 2022. Del 2 riktade sig mot samarbetet med
externa parter sasom Goéteborgs Stad, Jernhusen, trafikforetag och foretag som
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levererar tjanster. Fokus for del 2 var att klargbra samspelet mellan jarnvagstrafik,
jarnvagsteknik och stadsutveckling.

Med trafikforetagen (SJ, Vy, Vasttrafik, Oresundstag/Hallandstrafiken, Tagab ) har
framtida och planerad trafik och viktiga funktioner pa bangarden diskuterats.
Framtagna trafikeringsscenarios och sparlayout diskuterades och stamdes av pa
dessa moten.

Med jarnvagsforetagen (Jernhusen, Train Alliance, SJ AB, Green Cargo/Post Nord)
har framst en diskussion forts kring vilka funktioner (depa, uppstallning, service av
tdg med mera) som ar nédvandiga och vilka som ar énskvarda for att anlaggningen
ska fungera sa optimalt och effektivt som mojligt. Samtal har aven forts kring var
dessa funktioner bor lokaliseras i anlaggningen vid en ombyggnation. Framtagna
trafikeringsscenarios och sparlayout diskuterades och stamdes av pa dessa moten.

Kontinuerliga méten i arbetsgruppen foér Férstudie bangardsférbindelsen och AVS
Goteborg C har skett i del 2. Ett par méten genomfordes aven tillsammans med
Jernhusen for att framst diskutera stadsutvecklingen i omradet kopplat till
pagaende planer och projekt.

Tidplanemassigt har Forstudien legat fére AVS Géteborg C, sackbangérden. Det har
inneburit att fra mtida forutsattningarna for bangardsforbindelsen varit oklara och
Trafikverket har inte kunnat ge tydliga besked tex. om var och om det ar maijligt att
séatta ner brostdod pa bangarden, da den framtida utformningen av Goteborg C inte
ar klarlagd. Trafikverket har i mojligast man bistatt Forstudien med kunskap genom
dialog men aven genom att ett PM har tagits fram med fokus framst pa
jarnvagsteknik och jarnvagens utbredning, fastighet/omrade, som belyser viktiga
perspektiv och aspekter vid ett eventuellt genomférande av en férbindelse.

Genomférda moten och diskussioner med andra parter har varit mycket viktig input
i arbetet for att Trafikverket ska kunna skapa sig en bild av en mojlig framtida
anlaggning. Det har aven bidragit till att forstd hur nuvarande for hallanden ar i
omradet och vilka forutsattningarna ar for en eventuell ombyggnad.

Arbetet i del 1 och 2 har resulterat i en delrapport géallande funktioner och
trafikering vid en ombyggd station som bland annat innehaller, se bilaga 3:

9 antal dimensionerand e tag

1 antal spar med plattformar

1 plattformars bredd och langd

9 funktioner som uppstallning ev. depéer furnering och deras lokalisering

T principiell sp-=rlayout med indelning av bai

9 erforderliga hastigheter
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{1 funktioner for underhdllsarbete (redovisas inte i bilaga 3, daremot i denna
rapport)

Ovan togs fram med utgangspunkten att ny stambana ska byggas, vilket imebar att
dessa ar anpassade till att ny stambana trafikerar Goteborg C. En 6versyn av arbetet
har genomforts med de nya forutsattningarna.

| denna del av atgardsvalsstudien har ocksa ett arbete skett med att klargora de
overgripande malen och effektmalen (mal for atgarder) for utvardering av atgarder.

1.4.2.3 Del 37 Prova tankbara I6sning

Utifran resultat fran del 1 och 2 har sparskisser med lokalisering av funktioner
tagits fram av sparprojektor. Detta har gjorts bade med forutsattningen ny
stambana och utan ny stambana. Atgardsvalsstudien har omfattat ett mer detaljerat
sparprojekteringsarbete an vad som ar brukligt i detta skede av
planeringsprocessen. Detta for att vara sakra pa framtida anlaggnings
utrymmesbehov och mdjlighet till genomférande.

Del 3 innehaller dven ett utredningsmoment for att ta reda pa hur ska
sackbangarden etappvis kan byggas ut och samtidigt vara trafikabel, d.v.s.
kombination trafikerbar - byggbar.

Del 3 innehaller aven en utredningsinsats angdende om det finns rimliga
dellésningar/eta pper som mojliggor en utbyggnad av bangardsforbindelsen utan
stora initiala ombyggnader av bangarden.

Atgardsférslagen for Goteborgs C utvarderas, en effekt och mélanalys har
genomforts, utifran framtagna overgripande mal, effektmal och énskvarda

funktio ner. Likasa ar en grov kostnadsindikation for ombyggnad av sackbangarden
framtagen.

1.4.2.4 Del 417 Rekommendera atgarder och forma inriktning

Mot bakgrund av genomfdrda analysSida 18 av 121Sida 18 av 12leridel 1- 3
rekommenderas atgarder och fortsatt arbete i del 4. Avstamning har skett med
nagra av Trafikverkets externa parter sasom Jernhusen, Goteborgs Stad och
tagoperatorer. Den slutliga rekommendationen och formandet av inriktning
kommer ske nar atgardsvalsstudien har varit ute pa remiss.

1.4.3 Intressenter

Foljande intressenter har identifierats:

Boende
Fastighetséagare
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GreenCargo

Goteborgs Stad (flera forvaltningar samt stadsledningskontoret)
Hallandstrafiken

Jernhusen

Lansstyrelsen

PostNord

Réaddningstjansten

SJ

SJ Gotalandstag

Taxiforetag

Train Alliance

Tagab

Verksamhetsutévare i omradet
VR

VY

Vastra Gotalandsregionen
Vasttrafik

Oresundstag

1.5 Anknytande projekt och planeringsarbeten
1.5.1 Jarnvagsprojekt och utredningar

1.5.1.1 Vastlanken

Vastlanken ar en jarnvag i tunnel under centrala Géteborg som ger staden

genomgaende pende} och regiontagtrafik. Detta projekt ar en av de storsta
satsningarna i Vastra Gotalandsregionen och har sommal att mota framtida
transportbehov. Trafikstart av station Centralen kommer ske ar 2026. Trolig
trafikstart for hela Vastlanken ar ar 2030.

Goteborgs Centralstation (Goteborg C) ar en av de platser som kommer att paverkas
mest av Vastlanken. Med Vastléankens genomforande kommer Géteborg C att fa en
ny underjordisk station, vilket gor det mojligt for fler tag att passera genom staden
och darmed minska trangseln pa de befintliga sparen. Detta forvantas oka
tagtrafikens kapacitet och effektivitet, samt forb attra anslutningarna till andra delar
av regionen och landet.
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Figur 4 Nedgangar (markerade med "E") till Vastlanken vid Goteborg C. Foto:
Trafikverket

1.5.1.2 Olskroken

Olskroken ar en av de viktigaste knutpunkterna i det vastsvenska jarnvagssystemet.
| Olskroken sker en ombyggnad till planskilda jarnvagsspar, vilket ar nédvandigt for
att oka framkomligheten och driftsakerheten for tagtrafik till och fran Goteborg. |
Olskroken mdéts Bohusbanan, Norge/Véanerbanan och Vastra stambanan for
gemensam infart mot Géteborgs central.

1.5.1.3 Uppstallningsspar i Pilekrogen och Larje

Den struktur som finns idag for uppstallning av tag i Géteborgsomradet utgar fran
att alla tag har Goteborg Central som start- eller malpunkt. Dagens
uppstallningsspar har god tillganglighet fran/till Goteborg Central. Nar Vastlanken
oppnas for trafik komm er trafikeringen i Goteborgsomradet att forandras och
uppstallningssparen vid Goteborg C avvecklas och ersattas pa annan plats. | takt
med Okat tdgresande kommer aven fler tdg i omlopp. Det behovs darfor fler
uppstallningsspar for tdgen nar de inte ar i tr afik. For att méta det behovet kommer
Trafikverket att bygga uppstalliningsspar i Larje och Pilekrogen (plus tva
servicespar) for region- och pendeltag (Vastlankens trafik). Uppstallningssparens
ungefarliga lage visas iFigur 5.
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Figur 5 Ungefarlig lokalisering av planerade uppstalliningsspar i Larje och
Pilekrogen.

| Larje, strax norr om Goteborg byggs det nya uppstallningsspar for lokal- och
regionaltag. Jarnvagsplanen har vunnit laga kraft (juni 2023) och fatt ett
byggstartsbeslut. Byggstart skedde i mars 2024 och uppstallningssparen planeras
vara klar for driftsattning 2026/2027. Bangarden rymmer atta uppstallningsspar
med totalt cirka 230 0 sparmeter.

| Pilekrogen i MoIndal planeras det ocksa for att byggas uppstaliningsspar som
ersattning for uppstalliningssparen vid Géteborg C, har planeras aven for
depaverksamhet. Jarnvagsplanen var ute pa granskning under perioden 4 aprili 6
maj 2024, faststéllelse planeras att ske under 2024 och med en byggstart 2026. En
fardig anlaggning forvantas vara pa plats 2028/2029. Planerade uppstallningsspar
omfattar cirka 2800 sparmeter .

1.5.1.4 Goteborg-Boras

Nar atgardsvalsstudien for Goteborg C, séackbangarden statade var Ny stambana
for hoghastighetstag mellan Géteborg och Stockholm en av férutsattningarna och
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motiven till varfor studien sattes igang. Under atgardsvalsstudiens gang har
projektets syfte och innehall &ndrats da planeringen fér ny stambana for
hoghastighetstag har avbrutits. PAgaende planering for den cirka sex mil langa
jarnvagen mellan Goteborg-Boras har numer syftet att forbattra arbetspendlingen
och anslutningen till Landvetter flygplats for persontdg med stationer i MéIndal, vid
Landvetter flygpl ats och i Boras. For att ytterligare gynna den regionala pendlingen
planeras det aven for en bibana till MoInlycke. Den nya inriktningen innebéar att
flertalet tag till och fran Boras kommer att ga via Vastlanken som regional - och
pendeltag, for att starka arbetspendlingen. Fjarrtagen pa den nya jarnvagen
Goteborg-Boras kommer daremot att trafikera Goteborg C, sackbangarden.
Planlaggningen av Ny jarnvag och Bibana Mdlnlycke har startat/aterupptagits i
oktober 2024.

1.5.1.5 Kapacitetanalys for sédra Sveriges jarnvagssystem,
Trafikverket

Syftet med utredningen &r att analysera brister och behov avseende kapacitet och
tillganglighet i Sodra Sveriges jarnvagssystem samt att foresla mojliga atgarder for
att mota dessa brister. En viktig utgangspunkt ar att nya stambanor for
hoghastighetstag inte langre ar en politiskt utpekad malbild. (

). Nedan ar slutsatser fran analysen
som har baring pa denna studie och pa framtida Géteborg C, sackbangarden.

Information fran trafikoperatorer pekar pa att nasta generations fjarrtadg planeras
med en langd av 200 meter. Onskemal finns att kéra dubbelkopplade sadana tag pa
Sodra och Vastra stambanan, vilket skulle innebara att 400 meter langa tag behover
kunna hanteras. Det paverkar behovet av langa plattformar och av omloppsnara
uppstallning av langvaga tag. For Goteborgsomradet tillkommer uppstallningsspar
kring ar 2030 o r den regionala trafiken, men det bedoms bli brist pa uppstalining
for langvaga tag kring ar 20351 2040. Dialog med operator indikerar att behovet for
langre plattformar uppstar cirka ar 2045. Ett investeringsbeslut behéver dock tas
flera ar tidigare givet aktuella leveranstider.

Kapacitetsanalys for sbdra Sveriges jarnvagssystem ser det darmed som angelaget
att atgardsvalsstudien for Goteborg C, sackbangarden slutfors i syfte att faststélla
vilka plattformar som behover forlangas samt foresla vilka atgarder som kravs for
omloppsnara uppstallning i syfte att |6sa identifierade brister for langa persontag
(400 m) samt omloppsnara uppstallning for langvaga persontrafik i
Goteborgsomradet.


https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1903379&dswid=-5361
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1903379&dswid=-5361
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1.5.2 Bangardsforbindelse

Goteborgs Stad har tagit fram en Forstudie for bangardsforbindelsen Gver
Goteborgs sackbangard. Forstudien har bedrivits av stadsbyggnadsforvaltningen,
och i projektledning och styrgrupp har aven tjanstepersoner fran
exploateringsforvaltningen ingatt. Projektledningen har I6pande haft dialog med
framfor allt Trafikverket och Vasttrafik for att presentera och férankra delresultat
under utredningens gang. Tanken om en forbindelse 6ver bangarden har funnits
under en langre tid. Férbindelsens syfte och funktion har &ndrat karaktar, i hog
utstrackning beroende pa tidsandan. Under 60- och 70-talet var en viadukt tankt att
utgdra en del av en inre motortrafikled, medan den under senare tid har betraktats
som ett mojligt satt att skapa ett mer robust och effektivt kollektivtrafiksystem.
Bangardsforbindelsen &r ett projekt i Vastsvenska paketet, dar den ingar som en av
flera kollektivtrafiksatsningar.

Figur 6 Forstudiens utredningsomrade ur Slutrapport forstudie for
Bangardsforbindelsen (2023).

Inom forstudien har olika lokaliseringar och utformningar av en
bangardsforbindelse studerats pa en évergripande niva. Tre principiella korridorer
for en forbindelse har skisserats, vid Akareplatsen (korridor Vast), strax éster om
Akareplatsen, i Kampegatans forlangning (korridor Mitt) samt vid Odinsplatsen
(korridor Ost). Bangardsforbindelsen har anpassats utifrdn de forhallningssatt och

! Forstudie for Bangardsforbindelsen Slutrapport 1 remissversion augusti 2023
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overgripande ramverk som Trafikverket presenterat i en promemoria (PM), se
Bilaga 1, i syfte att stotta Staden i arbetetinnan val av huvudalternativ. PM:et &r
framst ett tekniskt PM bland annat avseende niva 6ver bangarden och bangardens
framtida utbredning. Det &r en initial bedémning av Trafikverket, och kan komma
att justeras, bland annat utifran 6kad kunskap. Nar PM to gs fram var inte
atgardsvalsstudien klar och forslag till framtida utformning av bangarden som
presenteras i denna rapport fanns inte framme.

Vast Mitt Ost

Figur 7 Oversiktsbild av utredningskorridorernas lokaliseringar, ur Slutrapport
forstudie for Bangardsforbindelsen (2023).

Det Ostliga alternativet, till skillnad fran de andra tva, beskrivs inte krava intrang
inom bangarden eller Trafikverkets fastighet for bropelare, daremot behover

troligen trafikledningscentralen flytta. Attingetintrd ng i bangarden kravs ar
positivt da det ger en storre handlingsfrihet i eventuella ombyggnationsprojekt av
bangarden. Beroende pa genomforandemetod skulle en viadukt kunna byggas innan
en ombyggnation av bangarden.

1.5.3 Program, projekt och detaljplaner

| omrad et for Goteborg centralstation pagar en omfattande planering. En
uppdatering pagar av stadsutvecklingsprogrammet for Centralenomradet -
Goteborgs nya entré. Nedan &r en lista pa nagra aktuella detaljplaner (DP) i
omradet kring centralstationen, se aven Figur 8:

A. DP Vastlankeni station centralen. Laga kraftvunnen.

B. DP Verksamheter, handel och bostader Norr om centralstationen (del av
Region City). Laga kraftvunnen.

C. DP Bostader, centrumutveckling och verksamheter vid Kdmpegatan

D. DP Bostader, verksamheter och uppgangar for Vastlanken norr om
Nordstan. Lagakraftvunnen. Trafikverket utfor delar kopplat till Vastlanken.

E. Planprogram for uppstalliningsbangarden och Gullbergsvass oster om
Kampegatan kommer preliminart att pabdrjas under ar 2025.
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Utbver ovan listade stadsutvecklingsprojekt genomfér Géteborgs Stad aven
planeringsarbeten fér bland annat:

1. Ombyggnation av Akareplatsen med eventuellt tillkommande sparvag.
2. Ny sparvagnslank langs med Parkgatan (Allén).

3. Renovering av Goteborgs kanalmurar for att mojliggora bland annat
ovanstaende sparvagsprojekt.

4. Kollektivtrafik i Centralenomradet inklusive angoring av framtida
kollektivtrafikkoncept metrobuss.
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Figur 8 Pagaende projekt och detaljplaner i omradet. Kartklipp: Trafikverket
Stigfinnaren
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2 Avgransningar

| kapitlet redovisas de avgransningar som gjorts for atgardsvalsstudien.
Avgransningar gors utifran geografi, innehall och omfattning samt tid och
genomférande.

2.1 Geografisk avgransning

Geografiskt avgransas utredningsomradet vad galler sparanlaggningen i tre
vaderstreck. Norr 1 har &ar spar 16 den ungefarliga avgransningen for bangarden.
Soderi har ar spar 0 den ungefarliga sddra avgransningen av bangarden. Vasteri
har ar stationshuset den vastra avgransningen av utredningsomradet. | dster
anvands en funktionell avgransning, det vill séga att det inte ar nodvandigt att halla
sig inom befintlig bangard/sparomrade da funktioner s ka utredas. Olskroksdepan
ar en sadan del, Savenas depd och uppstallningsspar likasa och eventuellt Larje och
Pilekrogen.

FASTIGHETSGRANS - JERNHUSEN A
FASTIGHETSGRANS - TRAFIKVERKET

AVS - UNGEFARLIGT AVGRANINGS-
MRADE oM ANNAT AN TRV:S GRANS =

>

Hartbild:

Figur 9 Ungefarlig geografisk avgransning i atgardsvalsstudien. Trafikverket och
Goteborgs stad har ett avtal om att uppstaliningsbangarden, (1) ovan, ska
avvecklas. Jernhusens mark (2) och (3) ingar i utredningsomradet.

2.2 Avgransning av innehall och omfattning

Atgardsvalsstudien avgransas till att enbart omfatta &tgérder for jarnvagstrafik,
kollektivtrafikresena rer och servicefordon for jarnvagstrafiken.

Trafikverket kommer inte att utreda flera olika alternativ for en
bangardsforbindelse vilket behover vara en tydlig input fran Goteborgs Stad.
Daremot ar Trafikverket med i dialogen om mgjliga utformningsalternat iv av
bangardsforbindelsen utifran framtaget underlag i atgardsvalsstudien.
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Atgardsvalsstudien kommer inte utreda eller féresla atgarder for en klimatanpassad
bangard med hojda vattennivaer i omradet.

Oresundstags planerade och aviserade taglangder beakdts inte atgardsvalsstudien,
da information om detta kom i ett sent skede av studien.

Atgardsvalsstudien har inte analyserat effekterna av inférande av ERTMS.

Ny basprognos 2045 (april 2024) tas inte hansyn till i atgardsvalsstudien. Analys
har skett utifr n tidigare basprognos 2040.

2.3 Tidshorisont for atgarders genomférande

| &tgardsvalsstudien foreslas atgarder pa kort, medelldng och lang sikt. Atgérder
som foreslas pa kort sikt avser olika typer av trimningsatgarder som kan
effektivisera nuvarande bangérd. Atgarder som féreslas pa medellang och I&ng sikt
kan innebara ombyggnationer eller nybyggnationer av bangarden. Ombyggnation
av bangarden kan forst ske i samband med att Vastlanken fardigstalls. Det finns ett
tidsfonster for n&r en ombyg gnation ar lamplig att genomfora: efter Vastlankens
dppnande och innan trafiken ater ar pa hdga nivaer pa Goteborg C.
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3 Mal

Inom atgardsvalsstudien har mal for atgarder for en framtida bangard tagits fram,
bade overgripande mal och effektmal. Malen tas fram utifran styrdokument pa
nationell, regional och lokal niva. | kapitlet presenteras de mal som legat till grund
for de preciserade malen i atgardsvalsstudien. | Figur 10 presenteras ett
flodesschema for hur olika mal hanger ihop. Forenklat har de 6vergripande malen
for en framtida bangard tagits fram dels utifran 6vergripande mal pa nationell,
regional och lokal niva, dels utifran arbetet med att identif iera och forsta hur en
framtida bangard bor fungera. Darefter har effektmal tagits fram utifran de
overgripande malen och identifierade 6nskvarda funktioner. Effektmalen anvands i
utvardering av foreslagna atgarder och losningar for en framtida bangard.

Overgripande mal, nationella, regionala
och lokala

Overgripande mal,
fér framtida
bangard

Effektmal framtida Effekt- och mal

bangard % analys (utvardering)
» Kostnad

* Genomférbarhet

* Miljokonsekvenser
» Paverkan
underbyggtid

« Samhallsekonomi

Identifierade

onskvarda
funktioner

Forslag till
utformning

Figur 10 Flodesschema for malformulering.
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3.1 Overgripande mal, nationella, regionala och
lokala

3.1.1 Nationella mal

Pa nationell niva kopplas atgardsvalsstudien till de transportpolitiska malen som
beslutats av Sveriges riksdag. Malen som aser politikens évergripande mal,
Funktionsmalet och Hansynsmalet beskrivs nedan. Informationen ar hamtad fran
regeringens hemsida. (Regeringen, 2023). Ut6ver de transportpolitiska malen bor
aven foreslagna atgarder bidra till att uppna Trafikverkets langs iktiga mal samt de
mal som tagits fram inom Generationsmalet och Malbild 2030.

Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv i
hela landet.

Funktionsmalet innebar att transportsystemet utformning, funktion och
anvandning ska vara jamstalld och medverka till att ge alla manniskor i landet en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvéndbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet.

Hansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska anpassas sa att ingen dddas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande
generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad ha Isa.
Hansynsmalet delas in i tva etappmal. Det forsta innebar att vaxthusutslappen fran
inrikestransporter, utom inrikes luftfart som ingar i EU:s utslappshandelssystem,

ska minska med minsta 70 procent senast 2030 jamfort med 2010. Det andra
etappmalet innebar att antalet omkomna i trafikolyckor inom vagtrafiken, sjofarten
respektive luftfarten ska halveras till &r 2030, antalet omkomna inom bantrafiken
ska halveras till ar 2030 samt antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag
ska till &r 2030 mi nska med minst 25 procent.

Trafikverket har en langsiktig viljeriktning for transportsystemet om att alla ska
kunna komma fram o0smidigt, gr°nt och tryggto.
har tagits fram for att bidra till att uppna viljeriktningen var av en del har baring pa
aktuell atgardsvalsstudie. For att skapa ett smidigt transportsystem ska
Trafikverkets satsningar bidra till forstoring av landets arbetsmarknadsregioner,
forbattra tillgangligheten till regionala och nationella malpunkter, forbattr a
tillgangligheten och minska bilberoendet samt ta fram transportlésningar fér
grupper med olika férutsattningar. For att skapa ett gront transportsystem ska
Trafikverkets satsningar bidra till att skapa en infrastruktur som passar in i ett
transporteffekt ivt samhalle. For att skapa ett tryggt transportsystem ska
Trafikverkets satsningar bidra till att farre manniskor utsatts for dalig luftkvalitet
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samt bidra till att bytespunkter, rastplatser samt gang - och cykelvagar upplevs
attraktiva och trygga.

Generationsmalet ar ett mal som formar inriktningen for den svenska
miljopolitiken pa alla nivaer i samhallet. Miljopolitikens 6vergripande mal ar att till
nasta generation éverlamna ett samhélle dar de stora miljoproblemen &r Iosta.
Malet ska nas utan att orsaka 6kade miljo- och halsoproblem utanfér Sveriges
granser. Generationsmalet nds genom att arbeta med 16 nationella
miljokvalitetsmal. (Sveriges Miljomal, 2023).

Trafikverkets Malbild 2030 1 tillganglighet i ett hallbart samhalle, ar en inriktning
for hela transportsystemet med fokus pa hallbarhet. Malbilden utgar fran de
transportpolitiska malen och malen i FN:s handlingsplan Agenda 2030. | Malbild
2030 beskrivs olika hallbarhetsaspekter dar transportsystemet kan gora skillnad. |
Figur 11presenteras hallbarhetsaspekterna i Malbild 2030.

TILLGANGLIGHET TILLFORLITLIGHET TRYGGHET KLIMATPAVERKAN
FOR ALLA OCH ENKELHET

BIOLOGISK LUFTKVALITET BULLER
MANGFALD

Figur 11 Hallbarhetsaspekter i Malbild 2030 i tillganglighet i ett hallbart samhalle.

3.1.2 Regionala mal

Pa regional niva kopplas atgardsvalsstudien till planeringsdokument som
Lansstyrelsen Vastra Gotaland, Véastra Gotalandsregionen (VGR) och Goéteborgs
Regionen (GR) tagit fram som beskriver utvecklingen av regionens transportsystem.
Dokumenten utgdrs av Vision Vastra Gotaland (VGR), Regional utvecklingsstrategi
(VGR), Strukturbild Géteborgsregionen (GR), Regionalt trafikférsorjningsprogram
(GR), Kollektivtrafikens milj 6- och klimatstrategi (VGR), Klimat 2030 (VGR) och
Malbild tdg 2035 (VGR och Trafikverket). Flera atgarder som presenteras i
dokumenten finansieras inom Vastsvenska paketet.

Vision Vastra Gotaland syftar till att utveckla Vastra Gétaland till en attraktiv  region
att bo och verka i, med fokus pa fem prioriterade omraden, inklusive infrastruktur
och kommunikationer. Goéteborg ska bli ett internationellt transportnav med en
hallbar och konkurrenskraftig infrastruktur samt kollektivtrafik for hela regionen.
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Den Regionala utvecklingsstrategin, som stracker sig fram till 2030, bygger pa
denna vision, med mal att skapa en robust, jamlik och fossiloberoende region.
Strukturbilden for Goéteborgsregionen identifierar centrala Goteborg som regionens
karna, med viktiga transportstrak kopplade till jarnvagar och motorvagar. Det
Regionala trafikforsorjningsprogrammet syftar till att 6ka resandet med gang, cykel
och kollektivtrafik till 2025, med fokus pa geografisk tillganglighet och laga
miljopaverkan. Kollektivtrafikens m iljo - och klimatstrategi stravar efter att minska
negativ paverkan pa klimat och miljo till 2035. Initiativet Klimat 2030 har som mal
att regionen ska bli fossiloberoende genom tolv satsningar, inklusive hallbara
transporter. Malbild tdg 2035 fokuserar pa att utveckla tagtrafiken for att skapa ett
konkurrenskraftigt tillvaxtomrade och férdubbla tagresandet jamfort med 2006,
genom att forbattra kapacitet, hastighet och tillganglighet.

Det Vastsvenska paketet ar ett paket med infrastruktursatsningar i Vastsverige. |
paketet ingar bland annat Marieholmstunneln, Hisingsbron, Bangardsforbindelsen
och Vastlanken. (Trafikverket, 2022). Inom paketet har ett antal 6vergripande mal
och effektmal tagits fram varav en del har bedémts ha baring pa denna
atgardsvalsstudie. | Tabell 1 presenteras hur effektmalen bidrar till de Gvergripande
malen. (Trafikverket, 2020). Relevanta mal for atgardsvalsstudien ar markerade
med gront, vilka har varit en grund for att ta fram 6vergripande mal och effektmal
for Goteborg C, sackbangéden i denna studie.
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Tabell 1 Overgripande mal och effektmal for Vastsvenska paketet. De malen
med baring pa atgardsvalsstudien markeras med gront. Kryssen indikerar
vilka effektmal inom det vastsvenska paketet som har baring pa de
overgripande malen i vastsvenska paketet.

Overgripande
mal

Effektmal

Storre

arbetsmarknads-

regioner

En attraktiv karna och
utveckling langs
huvudstraken

En konkurrenskraftig

kollektivtrafik

En god livsmiljo

Kvaliteten for
narliggande

transporter forbattras

och starker den
internationella

l-anlsnirrancl/raftan

Attraktiv
kollektivtrafik med
Okad kapacitet

Okad andel
kollektivtrafik

Minskad andel
biltrafik till och i
regionkarnan

Snabba, trygga,
enkla gang- och
cykelvagar

Forbattrad kvalitet
for naringslivets
transporter

Minskade utslapp
Minskat buller

Frigjorda stadsytor
och ett rikt stadsliv

>

x

x

3.1.3 Lokala mal

Pa lokal niva kopplas atgardsvalsstudien till framforallt Programmet for

bangardsforbindelsen, som i sin tur ingar i Stadsutvecklingsprogrammet for

centrala Goéteborg. Inom Programmet for bangardsforbindelsen har ett antal

effektmal och nyttor formulerats som ocksa ar relevanta for denna

atgardsvalsstudie.
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Effektmal:

1

Nyttor:

Skapa ett tillgangligt, attraktivt och tryggt omrade kring Goteborgs
Centralstation.

Ge goda forutsattningar for stadsutveckling och bidra till att skapa en
sammanhallen och tillganglig stad genom att knyta samman stadsdelarna
Gullbergsvassoch Stampen.

Oka andelen hallbara resor.

Nils Ericsonsplatsen och Drottningtorget frigors frdn genomgéaende bil - och
busstrafik, vilket skapar ytor framst for fotgéngare.

Skapa attraktiva ytor for vistelse.
Minska barriareffekten av bangarden genom en forbindelse 6ver den.
Mojliggora en attraktiv stadsgata dver bangarden.

Skapa attraktiva stadsrum i anslutning till férbindelsen, med fokus pa
fotgangare.

Oka attraktiviteten for potentiella exploateringsprojekt.

Starka kopplingen mellan Géteborgs Certralstation och de tillhérande
perrongerna med den nya framvaxande staden.

Underlatta ett enklare vardagsliv genom att tillgangliggora lokala funktioner
mellan befintlig och ny framvaxande stad.

Forbattra forutsattningarna fér robust och effektiv kollektiv trafik (lokalt,
regionalt och nationellt).

Oka framkomligheten och tillgangligheten for cyklister.
Oka framkomligheten och tillgangligheten for fotgangare.
Mojliggora effektivare byten mellan hallbara trafikslag.

Forbattra tillgangen till Goteborgs Central stations perronger och starka
kopplingen mellan sparen for resenarer.

Sakerstalla tillganglighet for nddvandig nyttotrafik samt lokal
personbilstrafik.
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3.2 Overgripande mal for framtida Goteborg C,
sackbangard

Utifran de nationella, regionala och lokala malen som presenterats i tidigare avsnitt
har 6vergripande mal och effektmal tagits fram for framtida Géteborg C,
sackbangarden. De 6vergripande malen beskriver hur framtida Goéteborg C bor
fungera och dess bidrag till bland annat stadsutvecklingen. Effektmalen beskriver
de krav som stélls pa de atgarder som foreslas i atgardsvalsstudien.

| Figur 12 presenteras de dvergripande mal som tagits fram i atgardsvalsstudien. De
overgripande malen har tagits fram i olika nivaer. Det forsta malet som arbetades
fram hade fokus pa jarnvagsanlaggningen, infrastrukturen och dess funktionalitet

och effektivitet, sj2lva Ok@rnverksamheteno.

anlaggningen bor klara avseende efterfragad kapacitet pa langre sikt pa Goteborg C,
det vill sdga vad trafikefterfragan ar pa anslutande banor som ankommer framtida
Goteborg C. Sedan togs malet fram om att utveckla Goteborgs Centralstation till en
attraktiv bytespunkt o ch vidare att stadsutvecklingen vid Géteborgs Centralstation
ska bidra till att skapa en attraktiv stadsmiljé och vara en attraktiv stads - och
regionkarna. Samtliga I6sningar och forslag till atgarder ska bidra till de
overgripande malen. Dessa mal ses sonett ramverk for samtliga I6sningar och
forslag till atgarder som hanteras i denna studie.

C
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Langsiktigt hallbar, socialt, ekonomiskt och miljmassigt
- inom ramen fér hansynsmalen

EFFEKTIV OCH
FUNKTIONELL

Resendrer och
tagtrafik

Figur 12 lllustration som visar atgardsvalsstudiens dvergripande mal.

3.2.1 Effektmal

De 6vergripande malen konkretiseras genom att olika effektmal tagits fram for att
utvardera forslag till atgarder . Effektmalen presenteras nedan. Malen ar fargkodade
utefter vilket av de dvergripande malen i atgardsvalsstudien som de bidrar till att
uppna. Samtliga forslag till atgarder ska bidra till de 6vergripande malen

Langsiktigt hallbar, socialt, ekonomiskt och miljomassigt samt En del av
stadsmiljon och bidra till en attraktiv stads - och regionkérna for dessa har dock
inga specifika effektmal tagits fram, se kapitel 3.1 for beskrivning.

Al Mojliggora service till resenarer (en attraktiv bytespunkt)

Goteborgs Centralstation skamajliggora for trafikforetag och andra intressenter att
tilhandahalla service till resenérer.
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A.2 Attraktiv bytespunkt (en attraktiv bytespunkt)

Goteborgs Centralstation ska vara en attraktiv bytespunkt och mojliggéra for
effektiva byten mellan olika t rafikslag.

Antal tdg som kan ankomma och avga fran bangarden i timmen ska motsvara
framtida efterfragan och behov.

Goteborgs Centralstation ska mojliggora for framtida efterfradgad fordonskapacitet
(sasom langre tag), inklusive antal resenarer som vantas pa tdgen och
plattformarna.

C1l Tillganglig for alla resenérer (resenérer och tagtrafik)

Tillgangligheten ska sakerstéllas for samtliga resenarer: rorelsehindrade, barn,
aldre med flera.

C.2 MGgjliggora underhall av fordon (resenarer och tagtrafik)

Goteborgs Centralstation ska mojliggora for foretag att tillhandahalla underhall av
fordon.

C.3 Mojliggora ett effektivt tagsystem (resenarer och tagtrafik)
Placering av funktioner ska mojliggora ett effektivt tagsystem.
CA4 Séakerhet (resenarer och tagtrafik)

Goteborgs Centralstations utformning ska minimera risken for skador och olyckor i
systemet.
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4 Forhallanden och forutsattningar

| féljande kapitel presenteras en 6vergripande beskrivning av Goteborgs
Centralstation och dess olika funktioner, samt den omkringliggande narmiljon.
Syftet ar att ge en tydlig bild av de nuvarande forhallanden och férutsattningarna
for att kunna identifie ra eventuella brister och utmaningar som kan paverka
stationens framtida planeringsarbete och utbyggnad.

4.1 Beskrivning av omradet

Omradet kring Goteborgs Centralstation ar en mangfacetterad del av staden dar
historiska element integreras med modern infrastru ktur. Kring sackbangarden, som
utgor en kritisk del av stadens transportnatverk med sina manga spar och
anlaggningar, finns en variation av byggnader och anlaggningar som tj&nar en rad
olika funktioner.

Déar blandas bostadshus med lokaler for affarsverksamheter. Denna del av staden ar
inte bara en genomfartsled for tusentals dagliga resenarer utan aven hem for manga
och arbetsplats for annu fler. Den narliggande trafikledningscentralen ar navet som
sakerstaller en smidig och effektiv styrning av tagtrafiken, vilket ar avgérande for
den overgripande punktligheten och funktionaliteten i transportsystemet.

Det &r ett stort antal fastighetsagare i omradet. | Figur 13illustreras omradets
agarforhallanden. Det gamla stationshuset dgs av Jernhusen och har byggts pa i
omgangar med en stor bussterminal norr om stationshuset, Nils Ericson
Terminalen som ags av Vastfastigheter Vastra GotalandsregionenEtt hotell ar
byggt ovanfor sparsluten, vilket &gs av ett tyskt konsortium. Pelare for att stotta
hotellet ar placerade pa vissa plattformar. Stationshuset ar aven pabyggt vasterut
med en modern hégre byggnad som fungerar som galleria och kontorslokaler.
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Figur 13 Fastighetsagare i omradet. Gront=Go6teborgs Stad, Orange: Vastra
Gotalandsregionen, Bld=Jernhusen, Rosa=Trafikverket, Gul KB Bastiljen,
R6d=Statens fastighetsverk.

4.1.1 Kulturmiljo

Delar av Goteborgs Centralstation ar k-markta, vilket innebéar att de ar skyddade
som kulturhistoriskt vardefulla byggnader. Detta skydd galler framfor allt fér den
ursprungliga byggnaden fran 1800-talet och vissa senare tillagg som anses ha
kulturhistoriskt varde. Dit tillhdr aven pelarna pa plattform arna som till stor del ar
fran 1800-talet. Dessa pelare stottar takoverbyggnaderna och har en karakteristisk
gjutjarns - eller stalkonstruktion, som var typisk for tidens jarnvagsarkitektur.

Att de ar k-markta innebar att dessa pelare inte far forandras eller tas bort utan att
hansyn tas till deras kulturhistoriska varde. Vid renoveringar eller forandringar pa
plattformarna méaste man alltsd bevara pelarnas originalutseende och konstruktion
sa langt det ar maijligt.

Pelarna utgor en viktig del av helheten pa Goteborgs Centralstation och ar ett
exempel pa den ingenjorskonst och byggteknik som anvandes nar stationen forst
byggdes och utvecklades under jarnvagsepokens tidiga skede.
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4.1.2 Resenarer och malpunkter

Gangtrafik forekommer 6ver hela omradet kring Goteborgs Centralstation, men
koncentreras till tre sarskilt kritiska strak ur ett fotgangarperspektiv. Det forsta
straket ar mittaxelns forlangning mot hallplatsen Centralstationen/Drottningtorget,
som anvands av resenarer med fjare och pendeltag samt personer som lesoker
restauranger och butiker langs strackan. Det andra straket l6per langs
stoppbockarna och anvands huvudsakligen av tagresenarer. Det tredje straket ar
Postgatan, som stracker sig genom Nordstan till Centralstationen och fungerar som
en klimatskyddad passage mellan Centralstationen och hallplatser i Brunnsparken
samt langs Ostra Hamngatan.

Sackbangarden, dar tdgen vander, fungerar idag som en barriar for gangtrafik.
Géaende som behdover runda jarnvagssparen samlas vid Centralstationens mittaxel
och bakom stoppbockarna, vilket skapar trangsel. Plattformslagena i sig utgor ocksa
en barriar, dar gangavstandet fran en ytter liggande plattform till en annan kan
overstiga 400 meter, vilket ar sarskilt relevant vid byten mellan tag.

Utover gangtrafiken finns fle ra andra transportmdéjligheter vid Centralstationen.
NE-terminalen &r en viktig knutpunkt for kollektivtrafik, framst langvaga bussar
och ersattningsbussar. Drottningtorget, sdder om Centralstationen, har hallplatser
for bade sparvagnar och bussar. Nordstan vaster om stationen, har ocksa
hallplatser for bade sparvagnar och bussar, vilket mojliggor smidiga 6vergangar
mellan olika transportsatt.

For att framja hallbart resande finns cykelparkeringar séder, vaster och norr om
stationshuset. Taxiangoringen ar placerad soder om stationen for enkel atkomst till
centralomradet.

Nedan i Figur 14 presenteras en illustration av malpunkter och strak for de
oskyddade trafikanterna inom och i anslutning till Géteborgs Centralstation.
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’ Centralstationen

@ Hallplatslagen sparvag
@ Hallplatslagen buss
@ Angoring bil/taxi

@ Angoring cykel

~€ = P Kritiskt strak

lordstan

Figur 14 Malpunkter och strak for oskyddade trafikanter inom och i anslutning till
Goteborg C, dagens gangfléden och vissa malpunkter andras ofta med anledning
av byggnation av Vastlanken.

4.2 Bangardens geotekniska férhallanden

Generellt sett, i Goteborgsomradet, kan geotekniska forhallanden vara
komplicerade pa grund av regionens varierade geologi som kan inkludera lera,
moran, sand och fast berg. Géteborg ar kantfor att ha omraden med méktiga lager
av postglaciala leror, vilket kraver noggrann geoteknisk understékning och planering
infor byggprojekt. Dessutom kan narheten till Gota alv paverka
grundvattenférhallanden och erosion.

Marken inom omradet for bangarden utgérs av silt och lera till stort djup som
underlagras av berggrund, med normala till laga radiumhalter, se Figur 16 och Figur
17. Satellitméatningar (i tre olika tidsperioder 2) som anvands for att bedéma
sattningsbenagenheten pa bangarden visar pa sma sattningar i omradet. Enda

2 Tremaps 230101-240330 och 220101-230701 samt Insar-méatning 2015-2022
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omradet som framstar som sattningsbenaget ar omradet i det norddstra hérnet av
omradet.

Figur 15 Omrade som framstar som mer sattningsbenaget

Inom ramen for atgardsvalsstudien har inga geotekniska utredningar genomforts.
Daremot har arbetsmoéten/workshops genomforts med experter inom geoteknik,
geologi, hydrologi och som har erfarenhet av omradet fran pagaende
omkringliggande pro jekt, sdsom Vastlanken och nedsankning av E45:an. Den
samlade bedémningen &r att bangarden uppvisar endast sma sattningar, vilket kan
tillskrivas den begransade ytbelastningen. Eftersom sattningarna intraffar pa stort
djup och inte orsakas av last eller vikt, utgér differenssattningar inte i sig ett
problem. Lokala 6verbelastningar av undergrunden sker daremot och ar ett
problem. De upptrader under korsningarna i dubbla korsningsvaxlar déar
impulsbelastningarna fran passerande jarnvagsfordon &r stérre &n pa andra stéllen,
se vidare avsnitt 4.4.



42

1
o
=]
3
T
c
2
o
e
- ©
B2
5]
A=

i}

c
S
E
-
-
]
12
s
|4
S
8,

m Postglacial sand-grus

grundlager. Kalla: SGU 2024 (Sveriges geologiska

Figur 16 Jordarter
undersokning)

(%
o¥

Jordart, grundlager

Y
b

(5

3

Jordarter

Jordart. grundlager

~ Glacial lera

”ll Fyllning

o7
A
s47,

de lager

Jordart, underl

4
J

underliggande lager. Kalla: SGU 2024 (Sveriges geologiska

Figur 17 Jordarter
undersokning)



43

4.2.1 Markfoéroreningar

P& grund av nuvarande och tidigare markanvandning samt historisk praxis for
byggande och underhall forekommer markféroreningar i omradet.

Generellt sett kan omraden som har anvants for transportinfrastruktur, sdsom
bangardar, vara sarskilt drabbade av féroreningar pa grund av anvandning av
smorjoljor, bréanslen, tungmetaller och andra kemikalier som ar forknippade med
jarnvagsdrift och underhall av tag. | his toriska bangardsomraden kan det finnas
kvarlevor av tidigare industriella processer och material som kreosot och arsenik,
som traditionellt anvants for att impregnera jarnvagsslipers. Inga
markundersokningar har genomférts inom ramen for atgardsvalsstudien .

4.3 Nuvarande utformning och funktion

4.3.1 Overgripande utformning Go6teborg C

Goteborg C ar utformad som en sackbangard. Att Goteborg C ar en sackbangard
innebar att det inte ar mojligt for ett tag att ankomma och avga utan att byta
fardriktning. For resandeutbyt e finns 16 spar intill plattform som avslutas med
stoppbockar mot stationshuset. Norr om sparen for resandeutbyte finns en
uppstallningsbangard med 19 spar, som aven de avslutas med stoppbockar. Det
finns ytterligare ett uppstallningsspar séder om sparen f 6r resandeutbyte. Anslutet
till Goteborg C finns tre dubbelsparsbanor dar persontdg ankommer och avgar till
och fran Goteborg C:

1 Vastkustbanan och Kust till kust -banan (inkommer p& samma dubbelspar)
I Vastra stambanan
1 Norge/Vanerbanan och Bohusbanan (inkommer pa samma dubbelspar)

Mellan de anslutande banorna finns aven ett omrade som kallas o-gruppen. O-
gruppen innefattar uppstalining, tvatt, reparation, tdgdepa med mera.

Godstag, undantaget enstaka posttag, ankommer inte Goteborg C utan hanteras
langre ut i systemet. Bland annat pa Savenas rangerbangard i 6stra Goteborg och
Kville bangard pa Hisingen.



4 - A 7 NN
; e ¢VASTRA STAMBANAN
= A V‘ ,\" R
ﬂ’ NORGE/VANERBANAN =5 5
v o o8 N P oM < /' v
; //" >t — N, & 4
L)

PAR MED~
PLATTFORM

‘/f/

R =

A e —

Figur 18 Overgripande utformning av Géteborg C.

4.3.2 Spar 1i 16, for resandeutbyte

Spar 1 till 16 pa Goteborgs Centralstation (se rosa spargrupp Figur 18 ovan) utgor
de priméra plattformarna dar resandeutbyte &ger rum. Det ar har p assagerare
paborjar och avslutar sina resor, byter mellan olika taglinjer och har tillgang till
stationens tjanster.

— Huvudspir for tag

Anslutande spir for vixling och uppstillning
s Plottform for resande

Serviceplattform

%,

%
%,

=

A

NORGE/VANERBANAN = BOHUSIANAN
@ N\ VASTRA STAMBANAN

Figur 19 Schematisk utformning av Goteborgs Centralstation.

4.3.2.1 Uppdelning av spar 17 16

Goteborgs Centralstation har tre anslutande dubbelspar:
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Vastra stambanan ansluter langst sdderut (spar 71 och 72)

Norge/Vanerbanan ansluter omedelbart norr om Vastra stambanan (spar 73
och 74)

0 Bohusbanan ansluter till Norge/Vanerbanan i Olskroken (nagra
kilometer Gster ut)

Vastkustbanan ansluter langst norrut, men séder om
uppstallningsbangarden (spar 85 och 86)

0 Kust till kust -banan ansluter till Vastkustbanan i Aimedal (nagra
kilometer sydost om Géteborg C).

Vastra stambanan gar till Stockholm. Norge/Vanerbanan gar till Kil samt Kornsjo
(driftplats i Norge nara svenska gransen), efter Kornsjo fortsatter jarnvagen in i
Norge och vidare till Oslo. Anslutande Bohusbanan gar till Stromstad.
Vastkustbanan gar till Lund och den anslutande Kust till kust -banan gar till Kalmar
och Karlskrona.

De 16 plattformssparen ar indelade i tre spargrupper:

1

Spargrupp A (spar Ii 7) anvands framst av tdg som trafikerar Vastra
stambanan.

Spargrupp B (spar 8i 10) anvands framst av tdg som trafikerar
Norge/Véanerb anan och Bohusbanan.

Spargrupp C (spar 13 16) anvands framst av tag som trafikerar
Vastkustbanan och Kust till kust -banan.
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— Huvudspir for tag

Anslutande spir for vixling och uppstillning
mm Plabtform for resande
Serviceplattform

4

<,
%,

%,

NORGE / VANERBANAN ¢ BOHUSBANAN

Figur 20 Schematisk utformning av Géteborgs Centralstation, spargrupper A (bld),
B (gul) och C (rod).

Spar 11 och 12 kan anvandas av tag som trafikerar Norge/Vanerbanan eller
Vastkustbanan beroende pa hur 6vriga omkringliggande spar anvands vid varje
given tidpunkt. Spar 11 7 anvands i vissa fall dven av tdg som trafikerar
Norge/Vanerbanan eller Bohusbanan och eftersom spar 11 12 har vaxelférbindelse
bade mot spar 73/74 och mot spar 85/86 anvands de dven av tdg som trafikerar
Vastkustbanan och Kust till kust -banan vid nagra tillfallen.

Bangarden ar utformad sa att det tekniskt ar mojligt for tag till/fran Vastku stbanan
och Kust till kustbanan att anvanda samtliga 16 plattformsspar. Tag till/fran dvriga
banor kan anvanda samtliga spar utom spar 16. Denna utformning ger stor
flexibilitet men kapaciteten minskar avsevart om sparanvandningen frangar
normalanvandninge n enligt de tre spargrupperna. Nar ett tdg avgar finns en stor
sannolikhet att taget anvander ett sparavsnitt som senare ska anvandas av nasta
ankommande tag (korsande tagvag). Darfor planeras tidtabellstiderna med fem
minuters mellanrum mellan avgdende tdg och nasta ankommande tdg. Om samtliga
tag avgar till samma anslutande linje som de ankommit ifr&n och utan att korsa
trafik frdn nagon av de andra linjerna har Goteborg C kapacitet for 36 ankommande
tag och lika manga avgaende tag under en timma. Detta drutsatter ocksa att tagen
har tillrackligt kort vandtid sa att det alltid finns ett tillgangligt spar for

ankommande tag.

4.3.2.2 Taglangder

Den kortaste fordonstyp som trafikerar Goteborgs séckbangard i dag ar Y31, vilken
ar 40 meter lang. Sedan finns det varierande langder upp till 350 meter enligt den
standardlangd som plattformarna langs dagens stambanor ar utformade for.
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Loktagslangder ar svarast att beréakna eftersom antalet vagnar ar mycket mer

varierande an for motorvagnstag. Motorvagnstag ar tag dar vagnama sitter inop

permanent i sa kallade tagset och man kopplar ihop ett eller flera tAgset om man vill

gora taget langre eller kortare, ett tagset ar ungefar 50 80 meter langt. De flesta av

tagen som i dag trafikerar Goteborgs sackbangard ar motorvagnstag, &empelvis

trafikerar Vasttrafik Goteborg C med olika typer av motorvagnstag. Loktag ar ett

Okl assiskto t-g med |l ok I &ngst fram och d@areft
25 meter lang och det &r mojligt att till stor grad variera antalet vagnar. Ti Il exempel

SJ trafikerar Goteborg med regionaltdg som ar loktag.

4.3.2.3 Plattformar

Samtliga spar har tillhérande plattformar, vilkas langd varierar mellan 161 meter
och 421 meter. Plattformarna ar olika breda, bredden varierar bade sinsemellan och
men ocksa genan att avsmalnas langre ut i systemet, det varierar mellan 4- 9
meter. Plattformarna ar smala och i hogtrafik nar manga resenarer ar i rorelse i
olika riktningar i kombination med fordonsrorelser uppstar trangsel, vilket aven
innebar sakerhetsrisker for re senarer och servicepersonal. Spar 6 11 har aven
serviceplattformar som inte anvands av resendrer. Serviceplattformarna anvands i
mycket liten grad for att utfora service av tag.

Samtliga plattformar férenas med en gemensam gangyta mellan stoppbockarna och

stationshuset. Detta innebar att man inte behdver korsa sparen for att komma till

réatt plattform, man g-r allts- oframford t-gen
ga ganska langt vid de tillfallen tdget ankommer eller avgar fran den yttre delen av

plattfo rmen.

Tabell 2 Sammanstéallining av bredder och langder pa plattformar, samtliga
matt ar ungefarliga. Framforallt bredderna varierar 6ver plattformarna, spar 1
har delvis plattform pa bada sidor om sparet.

Sparnum Bredd, max Bredd, ande Langd (meter) Sido-

mer (meter) (meter) /mellanplattform
1 6 6 88 Sidoplattform
1/2 6 2.3 270 Mellanplattform
3/4 7 5.6 377 Mellanplattform
5/6 7 19 290 Mellanplattform
718 7 3.7 421 Mellanplattform
9/10 7 2.6 233 Mellanplattform
11/12 7 5.7 170 Mellanplattform
13/14 7 2.9 161 Mellanplattform
15/16 9 34 235 Mellanplattform
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4.3.3 Trafikering

Sackbangarden trafikeras i nulaget av fjarrtag, regiontag, pendeltdg och enstaka
posttag. Trafikmangden varierar beroende pa veckodag och tid pa aret. En normal
vardag under tagplan 2019 ankom eller avgick i genomsnitt 662 tdg. Som mest
uppmattes 697 ankomster/avgangar en och samma dag. En vanlig vardag i mars
2022 trafikerades Goteborgs Centralstation av cirka 650 ankommande eller
avgaende tag.

Tabell 3 Trafikering Goteborg Centralstation

Bohus- Norge/Vaner-  Vastra stam- Kust till Vastkust-
banan banan banan kustbanan banan
Fjarrtag 24 60 8 14
Regiontd | 52 60 44 16 64
g
Lokaltag 100 86 114
Nattag 2
Posttag 4

Kapacitetsutnyttjandet pa sackbangarden ar hogt. Nar Vastlanken 6ppnas for trafik
och da pendeltdgen och merparten av regiontadgen kommer att trafikera Vastlanken
minskar kapacitetsutnyttjandet markant, se avsnitt 5.1.1

4.3.4 Ovriga bangardsomraden

4.3.4.1 Uppstallningsbangarden

Uppstallningsbangarden som ligger inne pa Goteborg C, norr om sparen for
persontagen (seFigur 18), ska avvecklas och marken ska overlatas till Goteborgs
Stad. Uppstallningssparen kommer inte avvecklas forran tidigast nar hela
Vastlanken ar klar, vilket aven inkluderar fardigstallandet av uppstalliningssparen i
Pilekrogen och Léarje, se avsnitt1.5.1.3Uppstallningsspar i Pilekrogen och Larje.

4.3.4.2 O-gruppen

Till bangéarden inraknas aven o-gruppen dar fekaliehantering , tvatt, uppstallning
och verkstader med mera finns. Inom jarnvagssammanhang star O-grupp for
operativ grupp.
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4.3.5 Funktioner for service

For att forsta hur Goteborg C fungerar i samklang med nuvarande utformning
kompletteras denna atgardsvalsstudie med Bilaga2, som beskriver och klargor vilka
funktioner pa Goéteborgs Centralstation omfattar samt vilka behov de tillgodoser.
Detta innefattar hur funktionerna stodjer en effektiv stationsdrift och vilken

paverkan de har pa resenarer och personal. Foljande avsnittredogor en
Overgripande beskrivning av de befintliga forutséttningar som mer detaljerat
beskrivs i bilagan. Bilagan beskriver ocksa framtida behov och rekommendationer,
detta sammanfattas &ven senare i rapporten under avsnitt5.2.

Funktionerna for service kan delas upp i tre kategorier:
{1 Funktioner som endast finns vid plattformarna (Spar 1 7 16).

1 Funktioner som kan finnas pa fler platser, oftast huvu dsakligen bangard (O-
gupp/uppstaliningssparen) men kan aven forekomma vid plattform eller
langre ut i jarnvagssystemet kring Goteborg, sa som sparomradet vid
Séavenas.

1 Funktioner som endast forekommer langre ut i jarnvagssystemet kring
Goteborg, sa som spéomradet vid Savenas.

SeFigur 21 nedan for orientering.
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NORGE / VANERBANAN

LARE VASTRA STAMBANAN

BOHUSBANAN
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Figur 21 Oversiktlig bild dver jarnvagssystemet i centrala Goteborg. | figur
illustreras plattformsspar (sacken), Uppstalliningsbangarden, o-gruppen samt
sparomrade vid Savenas.

4.3.5.1 Funktioner vid plattform

Plattformarna vid Goteborgs Centralstation &r den enda platsen i Goteborgs
jarnvagssystem dar furnering av tdg mojliggors. Furnering innebér ur - och ilastning
av mat, dryck och avfall till tdgen.

Vid Goteborgs Centralstation och vid plattform erbjuds ledsagning, vaderskydd,
vagvisning och trafikinformation for att resenéarer ska fa en komfortabel resa.
Aktuell trafikinformati on visas pa bland annat skyltar med dynamisk
trafikinformation, digitala skarmar och via utropssystem.
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Goteborgs Centralstations fyller &ven en viktig funktion for att ge service till
resenarer, i form av restauranger och butiker med mera.

4.3.5.2 Funktioner som forekommer pa fler platser

Funktioner som finns bade vid Goteborgs Centralstation samt langre ut i
jarnvagssystemet innefattar bland annat att stadning, tvatt, fekalietbmning,
plockstad, vattentryckning, nattdgsbaddning, bromsprov, lokrundgang samt upp -
och nedformering. Vid platserna finns tillrackliga ytor for att kunna utféra arbetena
pa ett sakert satt. Ytorna ar aven utrustade med nodvandiga sakerhetsfunktioner
som racken, markeringar och tillrécklig belysning.

Ytterligare funktioner som mojliggors pa flera platser i jarnvagssystemet ar
omloppsnara uppstallning vilket innebér att tdg snabbt kan tas i drift igen efter
service, icke omloppsnara uppstallning vilket majliggor forvaring av tdg som inte ar
i bruk, mojlighet till av - och pafart med tvavagsfordon samt frontplattform som
mojliggor akuta reparationer.

Pa flera platser i jarnvagssystemet finns aven underhallsomraden BAS med skydd
fran kontaktledningarnas el, tillgang till varmeposter 1000 v, 400 volt -uttag samt

mojlighet till enklare teknisk fela vhjalpning av fordon, exempelvis byte av lampor,
justering av saten och mindre tekniska reparationer.

4.3.5.3 Funktioner kopplade endast till 6vriga jarnvagssystemet

Funktioner som saknas helt vid Géteborgs Centralstation och enbart ar tillgangliga
langre ut i jar nvagssystemet ar exempelvis mojligheten till sanering av tag,
mojligheten att genomfora en triangelvandning for att positionera om tag samt
uppstalining av underhallsfordon.

4.3.6 Sammanfattning utformning och funktion

Sammanfattningsvis utgor persontagstrafike n den huvudsakliga faktorn som styr
anvandning av sackbangarden. Pa grund av det begransade omradet som
sackbangarden upptar, ar det avgérande att optimering och effektiv hantering av
utrymmet prioriteras. O -gruppen maste noggrant samordna sina aktiviteter for att
undvika flaskhalsar och stérningar. Denna koordinering ar sarskilt viktig under
hogtrafikperioder, da utrymmet anvands intensivt och varje férsening kan ge en
kedjereaktion i tagtrafiken. Att sakerstalla att sackbangarden kan hantera den héga
volymen av persontag ar darfor centralt for hela stationens funktion och paverkar
direkt den service som erbjuds till resenarerna.
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4.4 Jarnvagsteknik

Avsnittet sammanstaller jarnvagstekniken pa sackbangarden i Géteborg.

4.4.1 Bana
Banunderbyggnaden och éverbyggnaden (inklusive sparvéaxlar) pad Goteborg C i det
stora hela o0l appad och | agadoéo. Det 2r mycket

ar inlagda vid olika tidpunkter. Cirka 60 % av bangardens totala spar och sparvaxlar
ar inlagda innan 2000 -talet. Av dessa 60 % ar merparten inlagda tidigare an 1980
talet och manga saknar angivet ar for inlaggning vilket tyder pa att de antagligen ar
inlagda under eller innan 1970-talet. Majoriteten av bangardens spar och sparvéaxlar
utgors av traslipers med 50-kg-raler med undantag for enstaka spar och vaxlar som
uppgraderats till modernare standard med betongslipers.

4.4.1.1 Banunderbyggnad

Banunderbyggnadens beskaffenhet varierar éver bangarden men generellt &r den
tunn med maktighet pa nagra fa decimeter upp mot 0,57 0,7 meter och bestar av
grusig sand. Under sanden aterfinns naturlig lera till stora djup. Befintligt skick pa
banunderbyggnaden kan, speciellt i kombination med vatten ge marken dalig
barighet och orsaka sparrorelser.

Sodra delen av bangaden ar dranerad medan mycket av den norra delen saknar
denna funktion. Det befintliga avvattningssystemet for den vastligaste delen av
utredningsomradet verkar dock fungera som avsett, och banunderbyggnadens
konstruktion, inklusive stenkistor som infiltrer ar vatten och jamnar ut vattennivaer,
verkar effektiv. Dagvattenledningar ar strategiskt placerade tvars 6ver denna del av
bangarden samt pa uppstallningssparen, vilket bidrar till en god avvattning. Langre
Osterut, under och i narheten av persontagsviadukten, ar daremot avvattningen
samre. Vilket ar sarskilt problematiskt eftersom sparen pa grund av namnda
viadukt inte gar att hoja.

4.4.1.2 Bandverbyggnad

Bandverbyggnaden pa sparen vid plattformarna bestar av 50-kg-ral, befastning av
typen Heyback, slipers ar avtra. Banunderbyggnaden bestar av makadamballast
klass 2 i spar 1 samt % 16 och makadamballast klass 1 i spar 24. Materialen i
banoverbyggnaden &r pa flertalet stallen lappat, manga sma sektioner med olika
generationer av rals med mera.

Traslipers behdver inte betyda att anlaggningen ar foraldrad. Inne pa bangardar,
dar manga vaxlingar forekommer, kan det vara bra att ha traslipers. Traslipers
klarar mindre ursparningar battre an vad betongslipers gor och dessutom skapar
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traslipers mindre buller, jamfort me d betongslipers, vilket ar bra inne i
stadsrummet.

For traslipers ar Heyback-befastning god standard som den enda beféastningstyp
som inte ar spikbaserad. | nybyggnation i dag anvander man oftast 60-kg-rél,
jamfort med 50 -kg som finns pa Géteborg C i dag.

O-gruppen och uppstallningsbangarden utgors i regel av aldre spar och sparvaxlar
som i viss man har ralsprofiler som i dag saknar reservdelar i ordinarie sortiment i
Materialkatalogen hos Trafikverket och ar klassat som bristartiklar.

4.4.1.3 Sparvaxlar

Pa driftplatsen Goéteborg finns i dag 126 sparvéaxlar, varav 81 ar enkla sparvaxlar,

allts- ovanligaodo sp-rv&2xlar med ett rakt och
specialvéxlar, varav 24 ar DKV (dubbel korsningsvéxel) och 21 &r tredeliga vaxlar

(BIS 2024). DKV:er och tredeliga vaxlar finns i systemet for att de &r platseffektiva,

men de ar mycket underhallstunga och det finns inte alltid standardiserade

reservdelar, framfor allt inte till tredeliga véxlar. Dock ligger de tredeliga vaxlarna

generellt p& mindre kri tiska punkter i systemet, jamfort med DKV:er.

De geotekniska forhallandena i Goteborg ar inte optimala (se avsnitt 4.2). Vilket gor
att sparlaget paverkas genom sattningar och rorelser i banunderbyggnaden. Den
mest negativa effekten av detta ar att DKV:er blir laga i partiet mellan vaxlarnas
drivslipers. Detta inkluderar tunganordningen tillsammans med

dubbelkorsningarna i vaxeln som blir l1aga likt en hangmatta. Detta gor att vaxlarnas
tungor blir hart anliggande mot vaxelns glidplattor som slutligen gor att vaxeln inte
gar i kontroll, och darmed inte kan trafikeras. Detta paverkar trafiken med
forseningar som foljd samtidigt som det genererar besiktningsanmarkningar vid
maskinell matning av sparen.

Stabilitetspaverkande arbeten utfors i stor utstrackning da traslipersvaxlar och
framfor allt DKV -vaxlar ar i behov av frekventa komponentbyten. Pa en redan
instabil underbyggnad forvarras forut sattningarna nar man frekvent luckrar upp
banoverbyggnaden vid till exempel slipersbyte i sparvaxlar. Detta ar sarskilt
problematiskt nar bytet sker i tranga omraden dar narliggande anlaggningsdelar
komplicerar arbetet.

Spar- och sparvaxelkomponenter slits onormalt till foljd av daligt sparlage i
kombination med stor mangd trafik. Sackstationsforhallandet gor att sparvaxlar
laggs om och trafikeras mer an vid en traditionell station med spar som loper forbi
plattformar och har genomgaende trafik.
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4.4.2 El

Samtliga spar pa Goteborg C &r elektrifierade, undantaget ett fatal
uppstallningsspar vid/omkring o -gruppen.

4.4.2.1 Kontaktledning

Ungefar halften av kontaktledningsbryggorna ar nya vilket innebéar att det finns
mycket gammalt kvar. De aldre kontaktledningsbryggorna gor att det ofta blir
kortslutning med faglar och barlinor gar av i gamla bryggor pa grund av
kortslutning. Det ar kostsamt med trafikstopp och aterstallande sker med stora
avstangningar.

4.4.2.2 Elkraft

Elkraftanlaggningen ar ett BT -system (sugtransformatorsystem). Om man bygger
nytt/byter ut kontaktledningssystem i dag bygger man ofta AT -system
(autotransformatorsystem). Bland annat for att man far mindre spanningsfall i AT -
system da flera tag startar samtidigt, jamfort med BT -system.

4.4.2.3 Lagspanning

Goteborg C ar utrustad med tag- och lokvarmeanlaggning pa samtliga spar vid
plattform och pa samtliga spar pa uppstallningsbangéarden, vid o-gruppen finns tag-
och lokvarme p& merparten av uppstallningssparen. Bangards-/plattformsbelysning
finns installerad framst i kontaktledn ingsbryggor. Vaxelvarme finns pa nagra fa
stallen. (BIS 2024)

Tagvarme- och vaxelvarmetransformatorer har passerat sin livslangd. En del har
blivit utbytta eller kommer successivt att bytas ut framover.

4.4.3 Trafikstyrning (signal)

Hela Goteborg C har trafikeringssystem H (hinderfritt). Sackbangarden ar aven
utrustad med ATC (automatic train control) vid plattformssparen och de anslutande
banorna, men inte vid uppstallningsbangarden eller o-gruppen.

4.4.3.1 Positioneringssystem

Den stora andelen sparvaxlar bidrar till ett stort antal isolerskarvar pa liten yta med
hog trafikbelastning. Inbromsande tag avger metallflagor och orsakar ofta
sparledningsfel nar kortslutning uppstar. Partikelmagneter ar monterade vid de
flesta isolerskarvar dock lyckas inte dessa samla upp dh partiklar. Troligtvis pa
grund av den stora mangd trafik som passerar.
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4.4.3.2 Sparvaxelfel

Sparvaxelfel bestar i dag till stor del av sparvaxlar som ej gar i kontroll vid
omlaggning. DKV:er &r dverrepresenterade i detta avseende. En stor del av
problematiken gar att koppla till det som namns i avsnitt 4.4.1. P& grund av daligt
sparlage gar tungorna i DKV:erna hart pa glidplattor vid omlaggning och saledes
blir omlaggningen trog. Detta fenomen forsamras vid arstidsskiften da jarnmaterial
expanderar eller krymper i kombination med torrt vaderslag som torkar ut
glidplattornas smorjmedel.

4.4.4 Tele

Sackbangarden ar utrustad med flertalet trafikinformationssystem sasom
dynamiska skyltar och hogtalare for utrop.

4.4.5 Kanalisation

Kanalisationen pa Goteborg C sackbangard ar mycket varierande, olika delar ar
byggda vid olika tidpunkter med olika typer av material (exempelvis
kompositrannor och betongrannor férekommer). Det &r troligtvis dven sa att
mycket av kanalisationen inte &r dokumenterad, vilket gér den svar att Gverblicka,
felavhjalpa, underhalla och det blir aven svart att bedéma dess skick.

4.4.6 Sammanfattning befintlig teknik

Tekniken pa Goteborg C sackbangard lider av banans hoga kapacitetsutnyttjande
och darmed svaratkomlighet. Det ar en lappad och lagad anlaggning dar storre
ombyggnationer/uppfraschningar inte har skett pa lange.

4.5 Underhallsarbete

Ur ett underhallstekniskt perspektiv finns det idag en rad utmaningar for att
bibehalla status och funktion i anlaggningen, i detta avsnitt redovisas identifi erade
brister vid utférande av underhallsarbete.

4.5.1 Etableringsplatser

Etableringsplatser och servicevagar ar nast intill obefintliga. | dag finns en plats for
av- och pafart med tvavagsfordon vid Skansen Lejonet narmare Olskroken, spar 1s,
74, 73 som nyttjas av underhallsentreprencrer. Den ligger geografiskt langt ifran
centralens alla vaxlar och spar som hor till bangarden, vilket gor det tidskravande
och trafikstérande vid ut - och inkérning av material och arbetsredskap.

Att avstandet ar stort mellan etabl eringsplatserna for arbetsfordon och
sackbangarden gor att mycket arbetstid med avstangt spar gar at for transport. Det
gor att den effektiva tiden for anvandandet av servicefonstret minskar avsevart for



56

entreprendren pa plats. For att 6ka nyttjandegraden av servicefonstren behovs
effektiva etableringsplatser anordnas.

4.5.2 Trafikal sektionering vid arbete

Vid underhallsarbete pa bangarden behovs det etableras spanningslost skydd. Det
ar besvarligt att etablera ett spanningslost skydd eftersom det ar svart att sektionera
mindre omraden. Trafiken behover stangas av pa minst sex spar, beroende pa var i
anlaggningen arbete ska utforas. | vissa fall behdver trafiken i princip stéangas av pa
hela bangarden. Detta gor bland annat att underhall pa franskiljare ar svart att
planera och har historiskt inte kunnat utforas i den takt som anléaggningen har
behov av. Det finns &ven problem med 6verbryggning, det vill sdga nar en
spanningslos kontaktledning plotsligt goras spanningssatt av ett elfordon, vilket ar
livsfarligt for de som arbetar i anlaggningen.

4.5.3 Tider for planerat underhall och felavhjalpning

Med en kraftigt trafikerad driftplats blir tider att utféra underhallsarbeten i
anlaggningen begransad. Basunderhallet har tilldelade servicefonster dar
driftplatsen delas in i sa kallade Gar. Det &r svart att dela upp driftplatsen i dessa dar
med 6verlappande arbetsomraden och hitta ett fungerande skydd for utforande
samtidigt som hela driftplatsens alla delar tacks in. De flesta 6ar som ger erforderlig
tid att utfora storre u nderhallsarbeten ar forlagda med ett tillfalle under varen och
ett tillfalle under hosten. Darutéver ar det valdigt svart att erhalla tider for
korttidsplanerade arbeten. Sparvaxlar som trafikeras och laggs om i den grad som
sker pa Goteborg C har givetvisett storre behov av I6pande underhall enligt
principen att 6kat anvandande ger 6kat slitage. Mindre underhallsarbeten behover
kunna genomféras Idpande mellan servicefénstren (6ar).

Ovan namnda forutsattningar gor att man i dag koncentrerar mer omfattande
insatser tva ganger per ar. Tiden dar emellan dgnar man sig i huvudsak at
felavhjalpande underhall. For att skapa en mera robust och driftséaker anlaggning
behdvs en genomtankt strategisk planering av frekventa trafikstopp tillsammans
med en tydlig underhallsplan.
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5 Framtida funktioner behov och
onskemal

Detta kapitel syftar till att skapa en bild av hur Goteborg C, sackbangarden bor
fungera i framtiden. Vad ska framtida anlaggningen klara i form av tagtrafik och
resenarer? Vilka ar de framtida viktiga funk tionerna? Vilka andra behov, krav och
onskemal finns om ett framtida Goteborg C, sackbangarden?

Trafikeringsscenarios for efterfragad framtida trafik har tagits fram, som ett forsta
steg i att identifiera dnskvarda funktioner, dels efter att Vastlanken ha r 6ppnat foér
trafik och dels pa lang sikt efter ar 2040 nar stationen behdver anpassas till langa
tag. Scenarierna har stamts av med trafikforetagen.

Utifran framtagna trafikeringsscenarios och bedémt kapacitetsbehov har
taglangder, plattformslagen, platt formsbredder, vandtider och andra funktioner och
behov klargjorts for en eventuell ombyggnad. Detta redovisas i avsnitt 5.1 | bilaga 3
ar arbetet dokumenterat pa en mer detaljerad niva, men med forutsattningen att ny
stambana for hoghastighetstag Goteborg Stockholm byggs.

Inom ramen for studien har &ven samtal férts med jarnvagsforetagen (Jernhusen,
Train Alliance, SJ AB, Green Cargo/Post Nord) kring vilka funktioner for depa,
uppstallining, service av tag som ar nédvandiga och vilka som ar dnskvarda for att
jarnvagssystemet ska fungera sa optimalt och effektivt som mojligt. Samtal har aven
forts kring var dessa funktioner bor | okaliseras i anlaggningen vid en ombyggnation.
Resultatet av arbetet redovisas i kap5.2.

| avsnitt 5.4 redovisas vilka funktioner och behov det finns for att ha mdjlighet att
utfora ett effektivt underhall av en framtida anlaggningen.

| avsnitt 5.6 och i 5.7 finns aven en oversiktlig beskrivning av framtida vattennivaer
och andra miljdaspekter som behdver tas hansyn till vid en eventuell ombyggnation
av bangarden.

Det fors aven ett resonemang kring framtida resenars- och gangfloden i
centralenomradet med syfte att skapa sig en bild av eventuella behov av
plattformsforbindelser och barriaroverbryggande atgarder eller andra atgarder for
fotgangare.

Slutligen analyseras nuvarande funktioner och brister i forhallande till framtida
onskvarda funktioner och behov vid Goteborg C. Med detta som grund foreslas
sedan atgarder och en utformning av en framtida anlaggning i kommande kapitel.
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5.1 Framtida trafik

5.1.1 Trafikeringsscenario, efter Vastlanken

Efter att Vastlanken fardigstallts forvantas samtliga lokaltag och de flesta regiontag
sluta trafikera sackbangarden. Trafikmangden pa sackbangarden kommer minska
markant och besta av fjarrtrafik och enstaka storregionala tag. Det totala antalet
minskar till ungefar 250 ankommande eller avgaende tag per vardag.

Tabell 4 Trafikering fore och efter Vastlanken oppnat, troligt ar 2030, antal tag
per dygn

Bohusbanan Norge/ Véstra Kust till Vastkust-
Vanerbanan stambanan kust-banan banan
Fore Efter Fore Efter Fore | Efter | Fore | Efter | Fore | Efter
VL VL VL VL VL VL VL VL VL VL
Fjarrtag 24 24 60 60 8 8 14 14
Regiontag | 52 60 36 44 16 16 36 64 56
Lokaltag 100 86 114
Nattag 2 2
Posttag 4 4

Den forvantade trafikeringen till Goteborgs central efter att Vastlanken 6ppnat for
trafik under de hogst trafikerade perioderna pa dygnet bedoéms vara:

1 Norge/Vanerbanan: 3 tdg per timma och riktning
1 Vastra Stambanan: 5 tag per timma och riktning

1 Vastkustbanan: 4 tag per timma och riktning

1 Kust till kust -banan: 2 tag per timma och riktning

Bedomningen baseras pa basprognosen 2040 men skiljer sig nagot, motiv till varfor
finns i bilaga 3.

5.1.2 Trafikeringsscenario, efter 2040

Den forvantade trafikeringen till G6t eborgs central efter 2040 under de hdgst
trafikerade perioderna pa dygnet bedéms vara:

1 Norge/Vanerbanan: 3 tag per timma och riktning
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{ Vastra Stambanan: 4 tg per timma och riktning (reguljara tag) samt 4
shabbtag per timme och riktning

{1 Vastkustbanan: 4 tag per timma och riktning
1 Kust till kust -banan: 2 tag per timma och riktning

Skillnaden mellan trafikeringsscenariots efter att Vastlanken éppnat for trafik och
detta &r att antalet tag bedéms 6ka pa Véastra stambanan. Detta ar en effekt & att
planeringen for ny stambana fér hoghastighetstag har avbrutits. Vid planering av ny
stambana ankom hdghastighetstagen fran Vastkustbanan (Boras), men da
efterfrdgan pa langvaga trafik Goteborg-Stockholm inte bedoms minska gors
bedomningen att trafike n 6kar i motsvarande grad pa Véastra Stambanan.

Bedomningen baseras pa basprognosen 2040 men skiljer sig nagot, motiv till varfor
finns i bilaga 3.

5.1.3 Taglangder och plattformslangder

Det finns flera olika taglangder som kan vara aktuella bade nu och i framtiden pa
Goteborgs central. Den kortaste fordonstyp som trafikerar Goteborgs sackbangard
idag ar Y31, vilken &r 40 meter lang. Sedan finns det varierande langder upp till 350
meter som den standardlangd som plattformarna langs dagens stambanor ar
utformade for.

Framtida kanda taglangder ar3:
9 Cirka 80 meter: (X31, X51, X80 etc.)
1 Cirka 165 meter: (X2, tva ihopkopplade 80-meterstag)
1 Cirka 245 meter: (trippelkopplat 80 -meterstag)
1 330 meter: (tva ihopkopplade X2)
1 Cirka 400 meter (multikopplade fjarrtag 200 1 250 km/h)

| dagslaget star Goteborgs Centralstation infor utmaningen att inte kunna moéta de
Okade kraven som framtida taglangder forvantas stalla.

Pa lang sikt efter 2040 behover Goteborg C, sackbangarden anpassas till 400 meter
langa tag. Detta aven om ny stanbana for hoghastighetstag inte genomfors. Det
finns flera motiv till detta. For att 6ka kapaciteten i systemet och méta en 6kad
efterfragan ar langre tag och plattformar i de flesta fall en effektiv atgard.
Tagoperatérer som planerar inkdp av framtida lan ga fordon (multipelkopplade

3 Oresundstags planerade och aviserade taglangder beaktas inte atgardsvalsstudien, da
information om detta kom i ett sent skede av studien.
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200+200 meter) har &ven gjort konkreta inspel om detta till Trafikverket. Vid en
omvarldsspaning kan man &aven se att manga europeiska lander landat i enheter pa
cirka 200 meter i sina senaste fordonsinkop for fjarrtagstrafikerin g i 2007 250
km/h.

Med tanke péa den forvantade tillvaxten i passagerarvolymer och ambitionen att
utoka taglangden, ar stationens nuvarande infrastruktur otillracklig for att hantera
langre tagset, se aven avsnittPlattformar 4.3.2.3.

5.1.4 Plattformsbredder

Plattformarna ar smala vid Goteborg C, bade resenarer och servicefordon ska
rymmas pa plattformarna. | hogtrafik, nar manga resenérer ar i rorelse i olika
riktningar i kombination med fordonsrorelser uppstar trangsel, vilket &ven innebar
sékerhetsrisker for resenarer och servicepersonal. Bredare platformar innebér
minskad trangsel och farre sakerhetsrisker. Vid en 6kning av resenarer kommer
dessa sékerhetsrisker och rorelsekonflikter att accelerera, vilket i sin tur kan hindra
moajligheten till effektiva byten. Vid en eventuell ombyggnation ar det ett krav att
tillgodose tillrackligt utrymme for resendrer att réra sig utan storre risk for olycka.
En 10 meters plattform skulle vara dnskvard for att kunna genomfora
truckfurnering pa ett smidigt satt. Ingen av plattformarna uppnar 10 meter idag, det
varierar mellan 4 - 9 meter.

5.1.5 Vandtider

Vandtid ar den tid som behovs for att ett ankommande tag vid en slutstation ska
kunna byta fardriktning och avga i motsatt riktning. Tidsatgangen for detta varierar
mycket. Nar pendeltdgen i Kungsbacka och Alingsas trafikeades med X11fordon
ansags minsta mojliga vandtid for dessa vara fem minuter. Eftersom moderna
fordon kraver langre tid for datoruppstart och teknisk kontroll innan taget kan avga
tilampas numera sju minuter som minsta tidtabellsplanerad vandtid.

Utdver denna absolut minsta mojliga tid kravs det ofta langre tid for att
iordningsstalla taget efter en lang fard. Det kan handla om stadning,
vattenpafyllning, fekalietdmning eller mindre reparationer. Generellt kravs det
langre tid for interregionala tdg och snabbtdg medan regiontag kan vandas pa
kortare tid. Nagra exempel pa detta i tagplan 2024 ar:

1 Bohusbanan (regiontag): 20 minuter
1 Karlstad (regiontag): 30 minuter
1 Oresundstg (interregionala tag): 20 minuter

1 SJ snabbtag: 50 minuter
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1 VR express: 90minuter

En viktig faktor som paverkar vandtiden ar strackan som taget fardats innan det
kommer till sin slutstation, men ocksa pa hur mycket tidsmarginal som taget har
haft under vagen. Tag med lite tidsmarginal riskerar att vara sena vid ankomst och
for att sakerstalla avgangspunktligheten 6nskar jarnvagsforetagen i stallet langre
vandtider.

Generellt bor vandtiderna for regiontdg inte underskrida 10 minuter. Interregionala
tag och snabbtag bor ha minst 30 minuters vandtid.

En lang tid vid plattform for et t vandande tag ger utrymme for att fler av de
kringliggande funktionerna tillgodoses vid plattform och inte langre ut i systemet,
men gor att fler plattformar kommer att behovas till samma antal tag. Ett alternativ
till en langre vandtid vid plattform kan vara att fordonet vaxlas undan till annan
plats for att dar tillgodose dessa funktioner. Vaxlingen till och fran plattform
forbrukar dock kapacitet vilket riskerar att minska antalet mojliga ankommande
och avgaende tag. Det kan darfor vara nodvandigt att illgodose fler funktioner vid
plattform och darmed tvingas bygga fler plattformar dar antalet tag ar stort.

5.1.6 Antal plattformslagen

Utifran bedomd framtida trafik och 6nskade vandtider kan man rékna ut hur

manga plattformslagen som kravs. For trafikeringsscenariot efter 2040 har en
sparanvandningsplan, som visar hur sparen nyttjas, tagits fram dar behovet for
respektive spargrupp framgar, se nedan. For mer detaljerad information se bilaga 3.

Norge/Vanerbanan
1 Frekvens: 3 tag per timme och riktning
1 Plattformsla ngder:
o 1 plattformslage for interregionala tag till Karlstad pa 170 meter
o 2 plattformslagen for interregionala tag till Oslo pa 255 meter
Vastra Stambanan (inklusive snabbtag)
1 Frekvens (reguljara tag): 4 tag per timme och riktning
1 Frekvens (snabbtdg): 4 snabbtag per timme och riktning
1 Plattformslangder:
o 1 plattformslage for regiontag till Lidkoping pa 170 meter

o 2 plattformslagen for interregionala tag till Orebro/Stockholm pé 170
meter
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o 1 plattformslage for interregionala tag till Orebro/Stockholm p& 255
meter

o plattformslagen for snabbtag till Stockholm (inklusive nattag till
Norrland) varav 3 pa 255 meter och 1 pa 410 meter

Vastkustbanan
1 Frekvens: 4 tag per timme och riktning
1 Plattformslangder:
o 2 plattformslagen for snabbtag till Malmo/Képenhamn pa 170 meter

o 1 plattformslage for interregionala tag till Malm6/Képenhamn pa
255 meter

Kust till kust -banan
{1 Frekvens: 2 tag per timme och riktning
1 Plattformslangder:
o 1 plattformslage for regionaltag till Boras pa 170 meter

o 2 plattformslagen for interregionala tag till Vaxjo (och vidare mot
Kalmar) pa 170 meter

Sammanfattningsvis, for att hantera det férvantade antalet tdg och taglangder
behovs:

1 plattformslagen pa 170 meter
1 7 plattformslagen pa 255 meter

1 2 plattformslagen pa 410 meter

5.2 Funktioner for service

Foljande avsnitt redogdr en évergripande och sammanfattande beskrivning av
framtida behov och rekommendationer som mer detaljerat beskrivs i Bilaga 2.

Foérutom den grundlaggande funktionen av en séckbangard, det vill sdga att tAgen
ankommer och avgar, behover dven andra behov tillfredsstéllas. Resenarer
forvantar sig ett stadat tag, att det gar att nyttja toaletter, och att det pa fjarrtagen
gar att kdpa olika fornddenheter. Taglangder behéver anpassas genom tilt och
frankoppli ng av fordon sa att platserna matchar antalet resenarer och att fordon
inte kors tomma vilket innebar en 6kad kostnad for operatdrerna. Tag med lok och
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vagnar behover gora en lokrundgang sa att loket hamnar langst fram alternativt
tillsatta ett nytt lok oc h sedan kora undan loket fran det ankommande taget.

Vilka av dessa funktioner som behover utféras vid plattform och vilka som kan ske
pa bangarden eller langre bort i systemet styrs av en rad faktorer, som t ex énskade
vandtider och kapacitet vid och pa vagen till eller fran plattform.

En lang vandtid vid plattform for att hinna med fler aktiviteter gor att
plattformsbehovet 6kar, men varje rorelse till och fran plattformen forbrukar &
andra sidan kapacitet i vaxlarna in till plattform och i 6vriga sidosy stemet. En
noggrann évervagning behover darfér goras var man placerar olika funktioner.

5.2.1 Funktioner vid plattform

For att inte orsaka onddiga korsande tagvagar med ankommande och avgaende tag
bor dessa vanligast forekommande funktioner, som kan rymmas inom ett tags
normala vandtid, kunna utféras vid plattform:

{1 Till och frankoppling av fordon i det extra fordonet kommer orsaka
ytterligare en rorelse genom véxlarna, men om tagsattet skulle vaxlas undan
for att till - och frankoppla orsakar detta tva rorelser.

1 Vattentryckning

1 Frontrutetvatt

1 Furnering

1 Plockstadning

1 Uppstallining under lagtrafik

1 Enklare felavhjalpning och service, exempelvis frontrutetvatt

1 Fekaliettmning

5.2.2 Funktioner pa bangarden eller langre bort i systemet

Var funktionen placeras i systemet bor avgéras av hur ofta funktionen sker, dar
funktioner som sker ofta bér placeras narmare plattformarna och dar funktioner
som sker mer séllan kan tillatas placeras langre ut. Som exempel sker funktionerna
fekalietdmning oftare an besok till verkstad, vilket gor att de forstndmnda
funktionerna bor vara prioriterade med nara tillgang till stationen. Foljande
funktioner behdver finnas i ndrheten av plattformarna, men inte nédvandigtvis vid
plattform:

1 Daglig stadning och storstadning
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1 Fekalietbmning

T Tvatt

1 Sanering

1 Baddning av nattag (kan aven ske langre bort i systemet)

1 Depéd/Verkstad (kan &ven ske langre bort i systemet)

5.2.3 Effektiv och riskfri service vid plattform

For att minska konflikten mellan resenarer och servicepersonal och fordon har
foljande atgarder diskuterats med branschen:

{1 Tydligare hanvisning via skyltning pa plattform
1 Bredare plattformar

9 Separering av resenarer och servicepersonal/fordon, vilket kan ske genom
att bygga

0 Serviceplattformar

o0 Planskilda I6ésningar vid p lattform, exempelvis servicetunnlar och
arbetsomrade/kulvert under plattform

5.3 Uppstallning

| dag sker uppstallning i Goteborgsomradet pa uppstallningssparen vid plattform pa
Goteborg C, i Skansenomradet (egruppen) och pa Savenas kolonibangard. Nar
Vastlanken oppnar for trafik kommer uppstallningssparen vid Goteborg C avvecklas
och erséttas pa annan plats, i Larje och i Pilekrogen for region och pendeltag. |
Alingsas och Kungsbacka kommer det ocksa att byggas uppstallningsspar. Savenas
kolonibangard foreslas att byggas ut med ytterligare kapacitet for uppstallning av
fiarrtdg, och objektet planeras att prévas for att komma med i Nationell plan for
aren 2026-2037. Bedomningen ar att uppstallningskapaciteten i Goteborgsomradet
runt 2030, nar Vastlanken oppnat for trafik, moter efterfragat behov av
uppstéllning, men det finns ingen reservkapacitet. Vid en trafikbkning enligt
basprognosen 2045 &r efterfragan pa uppstallning stdrre an utbudet av
omloppsnara uppstéllning av fjarrtadg. Det bedoms saknas cirka 2000 sparmeter
uppstallningskapacitet. Dessa spar behover planeras pa annan plats. Det kan t.ex.
vara pa o-gruppen eller utokad yta vid sackbangarden eller vid Savenas
rangerbangard.
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5.4 Funktioner for underhallsarbete

For effektivt och hallbart underhall av framtida jarnvagsanlaggningar har flera
viktiga funktioner identifierats i atgardsvalsstudien, vilka presenteras i detta

avsnitt. Se aven avsnitt 4.5Underhdllsarbete som beskriver dagens situation.
Framforallt handl are det om att skapa effektiva etableringsplatser och servicevagar,
vilket bidrar till optimerade underhallsprocesser, ckad sékerhet och minskade
driftstorningar.

Etableringsplatser och sektionering av underhallsarbete ar centrala for driften och
underhall et av Goteborgs Centralstation. Etableringsplatser mojliggér saker av- och
pafart med tvavagsfordon, medan sektionering behovs for att utféra underhall med
s lite paverkan pa trafiken som mgjligt.

En effektiv etableringsplats pa en bangard kannetecknas avflera viktiga faktorer.
Den ska vara lattillganglig for bade fordon och personal, vilket minimerar
transporttider och forflyttningar. Utrymmet boér vara tillréackligt for att rymma
underhallsfordon, material och verktyg, med en véalorganiserad layout som
mojliggor snabba rorelser. En dedikerad uppstallningsplats for underhallsfordon
ger snabb atkomst och minimerar stérningar i tagtrafiken.

Sakerhet &r en central aspekt, platsen ska vara utformad med tydlig markning,
belysning och avskiljningar for att skydda personalen. Den bor ocksa integreras
smidigt med bangéardens spar, vilket ger direkt atkomst till underhallsomraden och
minimerar korsande av tagvagar och spar for att undvika trafikstorningar.

Teknikbyggnader ska kunna nds utan att passera spar, vilket kraver en saker
markyta. Servicevagar underlattar transport av personal och utrustning, och av- och
pafart med tvavagsfordon ar nodvandig for att ge enkel access till bangardens vaxlar
och spar, vilket effektiviserar transporttiden mellan arbetsomraden.
Underhallsomraden ska ha arbetarskydd och saker integration med signalsystemet
for att mojliggora sakert underhallsarbete.

Flexibilitet ar viktig for att kunna anpassa sig efter olika underhallsbehov och typer
av rullande materiel. Nara tillgang till resurser s om el, vatten och verktyg
underlattar arbetet. Servicevagar bor finnas for att mojliggora smidig rérelse av
personal och material inom omradet, vilket minimerar trafikstorningar. Dessutom
ska det finnas mojligheter for avfallshantering och lagring av farli gt avfall for att
sakerstalla en miljovéanlig arbetsmiljo.

Utover effektiva etableringsplatser och servicevagar behdvs en genomtankt
strategisk planering av frekventa trafikstopp tillsammans med en tydlig
underhallsplan tas fram for att skapa en mera robust och driftsdker anlaggning.
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Genom att beakta ovan funktioner kan man sakerstélla ett effektivt och séakert
underhall av anlaggningen, vilket minimerar driftstérningar och maximerar
livslangden och prestandan hos jarnvagsanlaggningen.

5.5 Framtida resenéars- och gangtrafikfloden

Goteborgs centralstation har for narvarande utmaningar med de redan langa
gangavstanden som resenarerna behover ta sig an. Detta forvarras av det faktum att
Sackbangarden endast tillater tillgang till plattformarna fran stoppbockarnas sid a,
vilket kan resultera i &nnu langre strackor for gaende, sarskilt for dem som anlander
fran Ostra delen av stationen. Med tanke pa att det kan finnas ett existerande behov
av att forlanga plattformarna for att hantera stérre passagerarvolymer eller [angr e
tagset, bor man 6vervaga mojligheten att lagga till ytterligare
plattformsanslutningar. Dessutom bor utvecklingen av plattformsforbindelser i
sasom gangbroar, tunnlar eller andra passager som kan forkorta de nodvandiga
gangavstandeni tas i beaktning for att forbattra den évergripande tillgangligheten
och resenarernas upplevelse. Dessa atgarder skulle inte bara forbattra
funktionaliteten utan aven dka sakerheten, bekvamligheten och effektiviteten vid
stationen, vilket ar avgorande for en knutpunkt med en sa pass hdg trafikintensitet
som Goteborgs centralstation.

Inom atgardsvalsstudien har framtida gangtrafik diskuterats tillsammans med
stadsplanerare och trafikplanerare fran Goteborgs Stad. Diskussionen utgick fran
ett scenario nar évriga stadsbyggnadsprdgekt vid Goteborgs Central fardigstallts.
Projekten avser bland annat Vastlanken och utvecklingen av Akareplatsen som
bytespunkt, som i framtiden vantas erséatta sparvagnshallplatsen
Centralstationen/Drottningtorget samt utvecklingen av Gullbersvassomradet.

| framtiden vantas fortsatt stora gangtrafikfloden vid Goteborgs Central. Postgatan
och Centralstationens mittaxel kommer fortsatt att utgora tva viktiga strak for
gangtrafikanter. Straken kommer i framtiden att korsa varandra vilket kan paverka
framkomli gheten for gangtrafikanter inne i Géteborgs Central. | framtiden vantas
aven tillkommande gangtrafikfloden vid Vastlankens uppgangar samt till eventuellt
tillkommande sparvagnshallplatser vid Akareplatsen.

Vastlankens fardigstallande vantas medfora att delar av det gangtrafikflode som
idag nyttjar Goteborgs Centrals mittaxel sprids i omradet, vilket kan innebéara en
avlastning av Goteborgs Central. Bland annat vantas delar av den gangtrafik som
idag tar sig till Nordstans hallplatslage istéllet att nyttja h allplatserna vid
Bergslagsplatsen. Vid en utbyggnad av Gullbergsvass kan dock gantrafikflodena
Oka i den nord-sydlig relation och dar séackbangarden ar en tydlig barriar. Hur
gangtrafikflodena paverkas av en forskjutning i ostlig riktning av sparvagnshall plats
for byten, fr&n Drottningtorget till Akareplatsen, ar svara att forutsaga. Det ar

troligt att fler resenarer kommer att anvanda ytan vid stoppbockarna for att ta sig
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mellan Akareplatsen och Vastlanken/Centralenomradet/Gullbergsvass, sarskilt
med tanke pa att det saknas en plattformsforbindelse langre osterut.

Nedan i Figur 22 redovisas en bedémning av gang och cykeltrafikanternas strak
som genontorts for att fa en battre forstaelse av de oskyddade trafikanternas floden
inom Goteborgs Centralstation och dess omgivningar nar Vastlanken star fardig.

B N\ . @ Centralstationen

‘ Uppgangar Vastlanken

. O Hallplatslagen sparvag

) . Hallplatsligen buss
. Angoéring bil

. Angoring cykel

gV’
L
o
(&

Figur 22 Resenars- och gangtrafikflode efter vastlankens 6ppnande

Tillsammans med Goéteborgs Stad diskuterades aven konsekvenserna for
gangtrafiken om en plattformsfoérbindelse anlaggs éver/under bangarden. En
plattformsforbindelse innebar effektivare byten mellan fjarrtag och mellan fiarr -
och regionaltag, samt till sparvag/buss, da tillgangligheten till Vastlanken
forbattras. En plattformsforbindelse skulle aven avlasta antalet gangtrafikanter vid
Goéteborgs Centrals mittaxel genom att gangflodet mellan Akareplatsen och
Bergslagsplatsen istéllet skulle nyttja den nya férbindelsen. En
plattformsforbindelse bedéms &dven starka Akareplatsen som bytespunkt. For att
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majliggora plattformsforbindelse, utdver anslutningen vid stoppbockarna, behovs
bredare plattformar.

5.6 Framtida vattennivaer

Vid en ombyggnation av Géteborg C behover hansyn as till framtida vattennivaer.
Det géller hojd havsniva, skyfall, nederbord, hojda eller forandrade
grundvattennivaer och majligheter till hantering av vatten sdsom avvattning.

Framtida vattennivaer och hur dessa ska hanteras ar inte en enskild fraga fordenna
atgardsvalsstudie. Hur ska framtida vattennivaer hanteras i Goteborgs centrala
delar, vad behovs for skydd? Fragorna ar gemensam med Ovriga parter som verkar i
omradet och behdver diskuteras och hanteras i ett stérre sammanhang.

Nedan visas tre figurer som val illustrerar framtida vattennivaer for 100 -
arsregn/skyfall, medelhavsstand och hdgsta berdknade vattenstandet ar 2100. Det
kan konstateras att normallaget pa havsnivan i framtiden kommer att vara hogre an
vid 6versvamningar orsakat av skyfall (100-arsregn) om mindre &n en mansalder,
enligt Representative Concentration Pathways (RCP) scenario 8,3. Vid en hégsta
hogvattennivan ar 2100 kommer stora delar av centrala Géteborg, inklusive
sackbangarden, vara tackt av vatten.

4 FN:s klimatpanels (IPCC:s) utvarderingsrapport AR5 2013-2014 anvander fyra scenarier
for att berakna framtida klimatférandringar. RCP 8,5 innebéar fortsatt hdga utslapp av
koldioxid.
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100-&rsregn RCP4.5 ("6gonblicksbild" 55 mm, 60 min) A
Vattendjup (m)

0-03
BN >0.3-0.5
W >0.5-0.75
W >0.75-1
. >1-2
. >2

Figur 23 100-arsregn RCP4.5. | figuren redovisas en 6gonblicks-bild av
vattennivaer vid ett regn som har en aterkomsttid pa 100 ar, vilket betyder att det
uppstar eller 6vertraffas i genomsnitt en gadng pa 100 ar. Det innebar att
sannolikheten for handelsen ar en procent varje enskilt &r. Eftersom man exponerar
sig for risken under flera ar blir den ackumulerade risken avsevart storre. For en
konstruktion vars livslangd beraknas till 100 ar blir den ackumulerade risken hela 63
% att 100-arsvardet 6verskrids nagon gang under 100 &r. Om sakerhetsnivan valjs
till 100-arsvardet ar risken att det vardet dverskrids storre an att det underskrids.
Med andra ord, det ar troligare att konstruktionen, under sin livslangd, kommer att
utsattas for forhallanden utéver denna niva an att den nivan aldrig intraffar.
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m Medelhavsvattenstdnd RCP 8,5 2100 A

Figur 24 Medelhavsvattenstand ar 2100, RCP 8,5

W Hogsta beraknade havsvattenstdnd 2100 RCP 8,5 A

Figur 25 Hogsta beraknade havsvattenstandet ar 2100 RCP 8,5

5.7 Ovriga miljoaspekter

Nedan 6vriga miljoaspekter ar identifierade och behdver tas hansyn till i fortsatt
arbete. Detta for att minska anlaggningens miljopaverkan och bidra till en
langsiktigt hallbar och robust framtida station.

1 Luftkvalitet och utslapp: Goteborgs Centralstation bor stréva efter att
minska utslapp av vaxthusgaser och andra féroreningar genom att
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implementera renare energikallor och transportmedel. For sackbangarden
kan detta innebéara évergang till elfordon for service - och underhallsarbeten
samt installation av luftfiltreringssystem for att forbattra luftkvaliteten.

Biodiversitet och grénomraden: Att integrera gronomraden och
biodiversitetsframjande element i sackbangardens design kan bidra till att
skapa en mer robust och estetiskt tilltalande miljo. Detta kan inkludera
grona tak, vaxtbaddar langs sparomradena och anvandning av inhemska
vaxter som stdder lokala ekosystem.

Energiforbrukning: Effektivisering av energianvandningen genom
smarta tekniklésningar och energieffektiv belysning ar centralt for att
minska stationens energiférbrukning. For sackbangarden kan detta
innebara uppdaterade HVAC-system och anvandning av energieffektiva
material i byggnadskonstruktioner.

Avfallshantering: Forbattrad avfallshantering och atervinning pa
sackbangarden kan minska mangden avfall som gar till deponi och oka
andelen atervunnet material. Detta kan uppnas genom tydligare
atervinningsstationer och utbildning av personal och passagerare om
korrekt avfallssortering.

Vattenanvandning: Att minska vattenforbrukningen och forbattra
vattenatervinningen ar nodvandigt for att minska stationens
vattenfotavtryck. Detta kan inkludera insamling av regnvatten for
anvandning i sanitara system och for bevattning av gronomraden.

Markféroreningar: For att hantera dessa fragor och sakerstalla ensaker
miljo, utfors det ofta omfattande markundersdkningar och saneringsarbeten
i samband med utvecklingsprojekt eller underhall av infrastrukturen.
Saneringsatgarderna kan inkludera borttagning och behandling av
fororenad jord, installation av barridarer f 6r att hindra spridning av
fororeningar, och évervakning av mark - och grundvattenkvalitet.

Buller : Goteborgs Centralstation genererar for narvarande ljudnivaer som
overstiger 70 decibel i de omgivande omradena. Genom att genomfora
strategiska ombyggnationer och implementera riktade bullerddmpande
atgarder, finns potential att betydligt minska dessa ljudnivaer. Sadana
forbattringar skulle bidra till en mer behaglig akustisk miljo for bade
stationens anvandare och narliggande samhaélle.
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5.8 Brister i nuvarande anlaggning i forhallande till
framtida behov och dnskemal

Genom att analysera Goteborg C och sackbangardens dnskvarda och nédvandiga
funktioner for en framtida anlaggning i forhallande till nuvarande utformning och
funktion kan brister identifieras. Foljande betydande brister har identifierats:

1 Bristande fordonskapacitet och sittplatskapacitet - korta
plattformar och spar

Plattformarna ar korta med tanke pa de okande langderna pa moderna tag.
Det finns darmed ett behov av att férlanga plattformana vid Géteborg s
Centralstation. Detta skulle mojliggora att stationen kan hantera tdg med
fler sittplatser och vagnar, vilket 6kar kapaciteten och maéter framtida
resandeefterfragan.

1 Sakerhets - och tillganglighetsbrister for resenarer och for
utforare av service - smala plattformar

Plattformarna ar smala och i hogtrafik nar manga resenarer ar i rorelse i
olika riktningar i kombination med fordonsrorelser uppstar trangsel, vilket
aven innebar sékerhetsrisker for resendrer och servicepersonal

1 Ineffektivt nyttjande av servic eplattformar

Befintliga serviceplattformar anvands i mycket liten grad for att utféra
service av tag.

1 Bristande plattformsaccess - sékerhets - och tillganglighetsbrister
for resenérer

Samtliga plattformar férenas med en gemensam gangyta mellan
stoppbockarna och stationshuset. Detta innebar att man inte behéver korsa
sp-ren f°r att komma till ratt plattform,
resenarerna kan ibland behdva ga ganska langt vid de tillfallen taget
ankommer eller avgar fran den yttre delen av plattformen. For att forbattra
tillgangligheten och underlatta ett effektivt flode av passagerare ar det
onskvart att Goteborgs Centralstation i framtiden har en férbattrad
plattformsaccess, helst fran ytterligare en plats an den som finns vid
stoppbockarna. Detta innebar 6kad tillganglighet genom fler ingangar,
hissar och rulltrappor som kan hantera h6ga passagerarvolymer samt
tilgodose behovet hos personer med rorelsehinder.

1 Inlasning av tag/ineffektivt nyttjande av spar

Om tva tag star uppstallda pa rad vid plattform kan inte det innersta taget
avga eftersom taget framfor inte gar att passera.En framtida énskvard

I



73

funktion som kan Oka effektiviteten i tagtrafiken ar en véaxelforbindelse som
gor att det innersta taget inte blir inlast av ett yttre tag vid plattform. Detta
skulle minska vantetider vid plattformarna och oka flodet pa stationen,
speciellt under hogtrafik.

Bristande jarnvagsteknik/anlaggning

Sarskilt vad galler 6verbyggnad och sparvaxlar. Anlaggningen skulle gynnas
av en rejal upprustning dar anlaggningsdelar/materiel véljs och grundlaggs
for att halla lange vid hdgt trafikutnyttjande och dar felavhjalpning kan ske
enklare an i dag.

Ineffektiva etableringsplat ser

Etableringsplatser och servicevagar ar nast intill obefintliga. | dag finns en
av- och péfart for tvavagsfordon vid Skansen Lejonet narmare Olskroken,

som nyttjas av underhallsentreprencrer. Den ligger geografiskt langt ifran

centralens alla vaxlar och spar som hor till bangarden. Det ar tidskravande
och trafikstérande vid ut - och inkdérning av material och arbetsredskap.
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6 Alternativa losningar

| kapitlet hanteras den tredje fasen i atgardsvalsstudien, Prova téankbara lésningar .

6.1 Tankbara atgardstyper

| detta avsnitt presenteras losningar vilka utgar fran Trafikverkets fyrstegsprincip,
se avsnitt 1.4.1.1Fyrstegsprincipen.

| nedanstaende tabeller, Tabell 5 - Tabell 8, beskrivs de foreslagna atgarderna samt
en bedomning av dess maluppfylinad. Bedémningen av atgardernas maluppfyllelse
har gjorts utifran en tregradig skala; positiv maluppfyllnad, ingen maluppfylinad
och negativ maluppfylinad, relaterat till den malbild och dess effektmal (A -C) som
formulerats for atgardsvalsstudien i avsnittet 3.2.1Effektmal .

Vidare bedoms atgardernas investeringskostnader utifran en tregradig skala; lag,
medel och hdg investeringskostnad. | tabellerna anges dven om atgarderna tas
vidare eller inte, samt eventuell motivering till detta.

Positiv maluppfylinad Lag investeringskostnad <2 000 tkr
Ingen maluppfyllnad Medel investeringskostnad 2000 1 100 000 tkr
Negativ maluppfylinad - Ho6g investeringskostnad >100 000 tkr

Nedan foljer repetition av effektmalen:
Al Mojliggora service till resenarer

Goteborgs Centralstation ska mdjliggora for trafikforetag och andra intressenter att
tillhandahalla service till resenérer.

A.2 Attraktiv bytespunkt

Goteborgs Centralstation ska vara en attraktiv bytespunkt och méjliggora for
effektiva byten mellan olika trafikslag.

B.1 Tillgodose efterfragad flodeskapacitet (kapacitet, robust,
resilient)

Antal tdg som kan ankomma och avga fran bangarden i timmen ska motsvara
framtida efterfrdgan och behov.

B.2 Mojliggora efterfragad fordonskapacitet
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Goteborgs Centralstaion ska mojliggora for framtida efterfragad fordonskapacitet,
inklusive antal resenérer som vantas pa tagen och plattformarna.

Cl Tillganglig for alla resenarer

Tillgangligheten ska sakerstéllas for samtliga resenérer: rorelsehindrade, barn,
aldre med flera.

C.2 Majliggora underhall av fordon

Goteborgs Centralstation ska mojliggora for foretag att tillhandahalla underhall av
fordon.

C.3 Majliggora ett effektivt tagsystem
Placering av funktioner ska mojliggora ett effektivt tagsystem.
C4 Séakerhet

Goteborgs Centralstations utformning ska minimera risken for skador och olyckor i
systemet.



6.2 Studerade atgardstyper och alternativa l6sningar
Steg 1-atgarder (tank om)

Tabell 5 Féreslagna steg 1-atgarder enligt fyrstegsprincipen.

Omlokalisering angoring av langa tag

Atgarden avser att studera férutsattningarna for
trafikering med langa tag till periferstationer.
Exempel pa sadana stationer &r:

Relevans for
maluppfyllelse

Investerings
kostnad

Medel
/hég

Ga vidare

Nej
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Motivering

Atgarden hanteras inte vidare eftersom den bedéms minska
kollektivtrafikens attraktivitet som foljd av att resenarer behéver
genomfora ett byte utanfor centrala Goteborg for att n& stadskarnan.
Atgarden har mycket I&g maluppfylinad fér malet som kopplar till att
de langre tadgen ska kunna trafikera Goteborgs Centralstation.
Atgarden har 1&g maluppfylinad fér mélen kopplat till tillganglighet
for samtliga resenérer, att Goteborg Centralstation ska utgora en
attraktiv bytespunkt och att den ska méjliggora ett effektivt
tagsystem.

Atgérden kan ocks& medféra investeringskostnader om
periferstationerna behéver anpassas for de langre tagen. Vid
stationerna behdéver underhall av tdgen kunna utféras. Om
ombyggnationer kravs utgor atgarden en steg 3atgard.

11 |qg wMoindal
1 Partille
 Gamlestan
Fran stationerna behdver resenarer byta till ett
annat tag, alternativt buss.
Frigora kapacitet i befintligt nat
1.2 Atgérden avser att kora farre t&g frn

kranskommunerna till Géteborgs Central for att
frigora kapacitet. Dessa tagresor ersétts med
andra fardmedel som exempelvis buss.

Lag

Nej

Atgérden hanteras inte vidare eftersom den bedéms minska
kollektivtrafikens attraktivitet som foljd av att ménniskor i
kranskommunerna inte kan resa till centrala Goteborg med tag.
Resande med buss beddms fonga restiden till centrala Goteborg.
Atgérden har 1&g méaluppfylinad for mélen kopplat till tillganglighet
for samtliga resenarer, att Goteborg Centralstation ska utgora en
attraktiv bytespunkt och att den ska mdjliggora ett effektivt
tagsystem. Vidare mojliggor inte atgarden trafikering med langre tag
till Goteborg Centralstation.
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Avveckla Géteborg Centralstation
Atgarden avser en avveckling av Goteborgs

Atgérden hanteras inte vidare eftersom den bedéms medféra en 6kad
belastning i ett redan hart belastat vagnat. Vidare minskar den
kollektivtrafikens attraktivitet eftersom resenérer behdver

1.3 | Central. Resendrer véntas i stéllet resa med buss. Medel | Nej | genomfora minst ett byte for att na centrala Goteborg.
Ytan for bangarden kan med atgarden anvandas Vidare omojliggor atgarden trafikering med tag till centrala Goteborg
for andra stadsandamal. och bedoms medféra en mycket negativ paverkan pa tagtrafikens

attraktivitet, bade lokalt, regionalt, nationellt och internationellt.

Anpassa framtida trafikering efter dagens
utformning av Goteborg Centralstation ) . . . )

1.4 . o L3 Nei Atgarden hanteras inte vidare eftersom det ingar i Trafikverkets

. Atgarden avseratt anpassa trafikeringen av ag €l

tagtrafik till Géteborgs Centralstation och behalla
dagens utformning.

uppdrag att tillgodose efterfragad kapacitet.




Steg 2 -atgarder (optimera)
Tabell 6 Foreslagna steg 2-atgarder enligt fyrstegsprincipen.

Relevans for
maluppfyllelse

Investerings
kostnad

Ga vidare
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Motivering

Steg 3 -atgarder (bygg om)

- o 2 . Atgérden hanteras inte vidare eftersom den bedéms skapa en
ngg:?e?g\;tlt?ggs;?g’ med full kapacitet, otydlig situation for tagresenarer i vagnar som inte angor vid
a . L o o plattformarna eftersom de behover forflytta sig inom tagen for att
2.1 égiﬁgpﬁ;ﬁ%ﬂ;‘lﬁg ;rége?]”r?]geg% :aer&?a tag Lag Nej | kunna ta sig pa och av. Vidare kan atgarden medfora att de langre
flertalet vagnsddrrar behover héllas stangda vid tageno blockerar"s parvaxlar 0 ch hlncirar fcgrdonsrorelser vid o
Goteboras Centralstation bangarden. Atgarden har darmed 1&g méaluppfylinad for malet att
9 ) mojliggora ett effektivt tAgsystem.
Angoring av  halva langa tag vid korta Atgérden hanteras inte vidare eftersom den bedéms medféra en
plattformar negativ paverkan pa jarnvagssystemet i och omkring Géteborg da
29 Atgérden avser att koppla bort vagnar innan Medel Nei | vagnar riskerar att blockera spar utanfor stadskarnan. Ett 6kat
) angoring vid Goteborg Centralstation. Detta sker ! | antal till - och frankopplingar av vagnar riskerar ocksa medféra
vid lamplig station utanfor Goteborg skador i systemet. Atgérden har l&g maluppfylinad till malen
Centralstation. kopplat till en effektiv och funktionell tagtrafik.
efte
rso
m
Optimera befintliga tag for ckad kapacitet tagr
Atgérden avser att utreda ifall det finns méjlighet ° esa " . . . . o 2 48
2.3 att disponera om interioren i dagens tag fora att Lag nde Atgérden hanteras inte vidare bli oattraktiv med staplats p& tagen.
Oka kapaciteten, t.ex. 6ka antalet staplatser. t
bed
oms
Nej




Tabell 7 Féreslagna steg 3-atgarder enligt fyrstegsprincipen.

Relevans for

maluppfyllelse

Investerings
kostnad

Ga vidare

79

Motivering

Angora plattformar for langa tag utanfor
Goteborg Centralstation
. O s o Atgarden hanteras inte vidare eftersom den bedéms medféra en
A}tgarden"avs?r att mjliggora angoring av langa omotiverad investeringskostnad. Detta eftersom periferstationerna
tag utanfor Gotebo_r g Cen_tralstatlon, genom att byggs om utan att det medfor nagon forbattrad maluppfylinad for
t'?x' bygga om pg.rlf_erstatloner. Exempel pa malen som kopplar till en fungerade bytespunkt samt framtida
3.1 | Sadanastationer &r. Medel Nej | kapacitet. Vidare kommer de langre tagen heller inte kunna
1 Méindal underhallas vid Goteborgs Centralstation.
1 Partille Atgarden medfdr ocksd en minskad attraktivitet for resande med
1  Gamlestan tag eftersom resendrer pa de langre tagen behover genomfora ett
byte for att ta sig till central a Goteborg.
Fran stationerna behover resenarer byta till ett
annat tag, alternativt buss.
Al A2
E%I;rg%?] F;l\?;g?gafg\rllgﬁgerrﬁ g vasterut av Atg_élrden meq_ft')r en Lésning dar_.Gt‘)teborgs Cen_;ralstation kan
plattformarna vid Goteborgs Centralstation med trafikeras av langre tag och ett_okat antal resenarer. Framtlda
3.2 | nuvarande plattformsbredd. Atgéarden innebar en B.1 B.2 Hog Nej pIattfq_r msb}r:\edg kommer qlp ck inte vara d:mensmnezrad for antal
ombyggnation, vilket innebar att resenarer. Atgarden medtor en negativ paverkan pa )
nybyggnadskraven troligen inte behdver Centra_lstguonens lgulturvarde efter_som obyg_gnader_l behodver byggas
om. Utifran ovanstaende hanteras inte atgarden vidare.
efterlevas.
Cl|C2| C3| C4
Ombyggnation av bangard ﬁtgérd(taon mgtdftt:)r att Gt‘)ltettt)]?rgs C(fe_ntlr_glstatio?] Iéan dt(r}lafikftaj_rasttav
a i . angre tag. Stationensplattformar forlangs och breddas for a
8.3 étgr?trrgg: aatli\é)sne;na;é t;));gegzgnmg%?::le%glrgngning av e (2 Hog Ja kunna hantera framtida gangtrafikfloden samt kunna anvandas for
att utféra underhéll av t&g. Atgérden beddéms ha god uppfylinad for




plattformar. Vidare rivs stationens tre befintliga
serviceplattformar.
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samtliga mal férutom malet om att kunna erbjuda 6kad service for
resenarer. Utbudet av service vid Géteborgs Centralstation bedéms
vara likartad nuvarande. Atgarden hanteras vidare i denna AVS.
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Steg 4 -atgarder (bygg nytt)
Tabell 8 Foreslagna steg 4-atgarder enligt fyrstegsprincipen.

Relevans for
maluppfyllelse

Motivering

Investerings
kostnad
G4 vidare

Flytta Goteborg Centralstation

Atgarden avser en avveckling av Goteborgs
4.1 | Centralstation och etablering av en ny perifer Hog Nej | Atgérden hanteras inte vidare eftersom kostnaden bedéms for hog.
station utanfor stadskarnan. Resenérer vantas i c1 el c3 E¥i
stéllet resa med buss. Ytan for bangarden kan

med &tgdrden anvandas for andra stadsandamal.




6.3 Ombyggd bangard - principiell utformning

| tidigare avsnitt 6.2 framgar att atgardsvalsstudien gar vidare med atgard 3.31
Ombyggnad av bangéard. Atgéarden innebér i stora drag att:

1 plattformarna breddas for a tt uppna dagens och morgondagens krav

1 serviceplattformarna férsvinner for att kunna bredda plattformarna utan att
behova bredda bangarden vid stationshuset

1 plattformar forlangs sa att langre tag kan trafikera sackbangarden

Atgarden &r en steg 34tgard d& den inneb&r en ombyggnation av Géteborgs
Centralstation.

Foljande avsnitt beskriver nagra principer for ny utformning av sackbangarden vid
Goteborgs Centralstation for att uppna onskad effekt beskriven i motivet for atgard
3.317 Ombyggnad av bangard.

Fordju pade beskrivningar, resonemang och motiv beskrivs i Bilaga 3.

6.3.1 Plattformsbredder

Beddmning har gjorts att 6nskvarda plattformsbredder &r tio meter (m), da detta
kan medfdra foljande bredder for olika funktioner/zoner pa plattform enligt  Figur
26 nedan.
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Figur 26 Plattformsindelning

| detta skedeav studien har inga eventuella plattformsanslutningar studerats och
vad det i s fall skulle innebara for bredder pa plattformarna.

6.3.2 Plattformslangder

For att sakerstalla att samtliga dorrar pa tagen gar att anvanda maste plattformen
vara nagot langre an de tadg som anvander sparet. D& framtida taglangder bedéms
vara 165 meter, 250 meter respektive 400 meter bor foljande plattformslangder
anvandas:

. 170meter i Anvands av kortare tag, till exempel tvd sammankopplade 80-
meterstag

255 meteri Anvands av tre sammankopplade 80-meterstag

410 meteri Anvands av tag som ar langre an 250 meter, till exempel
snabbtag (multipel kopplade 200+200 meter) eller nattag.

Med dessa tre plattformslangder kan dven andra taglangder inrymmas. Vilket
skapar en framtidssékrad och flexibel utformning av sackbangarden.
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6.3.3 Sparlangder

For att taget ska fa plats pa sparet med erforderlig plattformslangd kravs ytterligare
nagra meter sparlangd for att fa plats med signaler, som foraren kan se fran
forarplatsen, samt baliser. Ett ankommande tag behover ocksa ha nagra meter extra
spar mellan stoppbocken och tagfronten for att kunna stanna utan att riskera att
kollidera med stoppbocken.

For att sékerstalla att foraren ska kunna se signalen framfor taget behovs
atminstone tio meter extra sparlangd forutom plattformslangd. De tre sparlangder
som &r relevanta pa sackbangarden, fran stoppbock till yttre huvudsignal for
avgaende tag, ar:

1 180 meter
1 265 meter
1 420 meter

Forutom denna sparlangd tillkommer den langd som kravs mellan signalen och
sparvaxeln for att uppfylla regelverkets krav pa avstand mellan sparvéxel,
hinderfrinetspunkt, signal etcetera .

6.3.4 Indelning av sackbangarden

Sackbangardenforvantas, likt i dag, aveni framtiden vara ansluten till tre
dubbelspariga banor. Dessa delar sig till sex olika banor langre ut i systemet men
detta paverkar inte utformningen av sackbangarden. Dock paverkar antalet tdg som
forvantas ankomma och avga pa de sex olika banorna behovet av antal spar i de tre
spargrupperna pa sackbangarden. Spargrupperna ar de spar som i huvudsak ar
dedikerade till en eller flera banor och dar tdgen kommer ankomma/avga vid

normal trafikering, se Figur 27 for utformning av dagens spargrupper.

NN VASTKUSTBANAN
KUST TILL KUST-BANAN
e NY JARNVAG - GOTEBORG-BORAS

" # NORGE / VANERBANAN

€ > VASTRA STAMBANAN

Figur 27 Indelning av Gdteborgs Centralstation med férdelning till sex banor.
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Eftersom sackbangarden aven i framtiden kommer ha tre anslutande linjer behver
sackbangarden vara indelad i tre plattformsgrupper. Varje plattformsgrupp ansluts till en av
de tre anslutande linjerna och nagra spar ansluts till mer an en linje for att
mojliggora genomgaende trafik mellan de olika linjern a. Det skatill exempel vara
mojligt att trafikera stationen med tag som kommer fran Vastra Stambanan och som
fortsatter till Vastkustbanan eller omvant.

6.3.4.1 Korsande tagvagar

For att maximera sackbangardenskapacitet ar det viktigt att salangt som mojligt
minimera korsande tagvagar. Detta sker bast genom att separera de anslutande
banornas plattformsspar fran varandra sa att det blir mgjligt att ankomma och avga
fran en bana oberoende av trafiken pa 6vriga banor.

6.3.4.2 Plattformslagen per spargrupp

Enligt trafikeringsscenario efter 2040, se avsnitt 5.1.2, kravs 19 plattformsspar.
Dessa ska fordelas till de olika plattformsgrupperna enligt nedanstaende Tabell 9.
Nagra av sparen behover dock vara anslutna mot flera linjer for att mojliggora
genomgaende trafik.

Tabell 9 Antal spér och plattformslangd i de tre spargrupperna

Plattformsgrupp Antal spar Antal spér Antal spar
(170 m (255 m (410 m
plattformslangd) plattformslangd) plattformslangd)
Vastkustbanan 2 1

Kust till kust-banan 3

Norge/Vanerbanan 1 2
Bohusbanan
Vastra Stambanan 3 4 2

6.3.5 Ovriga forutsattningar

Samtliga huvudspar klassificeras som avvikande huvudspar?

STH (storsta tillatna hastighet) 50 km/h ska efterstravas for samtliga spar,
minimikravet ar 40 km/h.

5 Klassificeringsniva av spar som medfor specifika tekniska krav pa sparet. Innebar lagre
krav an hogsta nivan (normalhuvudspar) och innebar hogre krav an ovriga klassificeringar
(sidospar och tillfalliga spar).
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f Krokta enkelvaxlar accepteras. Korsningsvéaxlar och sparkorsningar ska vara
raka.

1 Sparrstaket etableras inte mellan plattformssparen.

1 Generell markforstarkning behover inte genomféras dver hela
sackbangarden.

f Séackbangardens markniva (profil) antas oférandrad.

1 Samtliga funktioner identifierade i Bilaga 2 beaktas och hanteras enligt
rekommendationerna och riktlinjerna.

6.3.6 Utformningsalternativ

6.3.6.1 Geografiska begransningar

D4 Trafikverket och Goteborgs stad har ett avtd om att uppstallningsbangarden ska
avvecklas har ett nytt jarnvagsomrade visualiserats i nedanstadendeFigur 28.
Sparomradets bredd ar cirka 130 metervid vastra delen av plattformarna, in mot
stationsbyggnaden.

Figur 28 Kartbild 6ver framtida sparomrade samt ytor for underhall och
servicevagar.

Forutom avgransningen, kopplat till fastighetsgrans, finns ytterligare nagra
geografiska begransningar:
1 Befintliga sparanslutningar till postterminalen ska finnas kvar.

f Stoppbockarna far flyttas i sidled men inte narmre in mot stationshuset, se
Figur 29.
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1 Utformningen anpassas till befintliga pelare som First Hotel G:s
overdackning vilar pa. Pelarna ar belagna pa plattformarna mellan befintliga
spar 7i 8, 91 10, 11 12 och 13 14.

 Goteborgs stads planer pa en bangardsforbindelse skante vara en
begransning for sparutformningen, se avsnitt 1.5.2, korridor ost .
Forutsattningen for bangardsforbindelsen ar att den inte ska ha nagra
brostdd i sackbangarden, utan passera jarnvagen i ett brospann.
Jarnvagsanlaggningen maste & andra sidan vara tillrackligt smal for att
mojliggora detta.

f Persontagsviadukten ar en fast geografisk forutsattning. SeFigur 29 for dess
geografiska placering. Trafiken pa Vastkustbanan samt Kust till kust-banan
ankommer pa viadukten, och trafiken pa ny stambana Goteborg-Boras
planeras att ankomma pa viadukten i framtiden. Ovriga banor
(Norge/Vanerbanan inklusive Bohusbanan samt Vastra stambanan)
ansluter under viadukten. Persontagsviadukten utgors av tva broar, mellan
broarna I6per sparen pa bank intill Skansen Lejonet. Den 6stra bron utgor
den styrande punkten.

< !‘
PARANSLUTNING 5%
POSTTERMINAL
A e

Figur 29 Befintliga stoppbockar pd Goteborg Centralstation och
persontagsviadukten.

6.3.6.2 Studerade principskisser

Det finns en mangd av olika utformningar som uppfyller de krav som redovisas i
avsnitt 6.3.1, 6.3.2 och 6.3.3. Ytterligheterna av utformningen ar att antingen bygga
19 stycken plattformsspar i bredd eller att bygga 19 stycken plattformsspar pa
langden.

Det kommer inte att vara mojligt att bygga 19 plattformsspar pa bredden eftersom
de tillsammans med tio meter breda plattformar kraver cirka 180 meters bredd. Om
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samtliga plattsformspar skulle bygga pa langden enligt principskiss i Figur 31 nedan
skulle stationen bli orimligt Iang.

En rimlig 16sning for att uppna tillrackligt antal spar inom omradet kan vara att
skapa nagra plattformslagen pa langden, samtidigt som tillganglig bredd utnyttjas
fullt u t.

Nedanstaende tva principskisser (Figur 30 och Figur 31) visar hur principen
oplattformssp=-r i breddod respektive oplattforn
Bada skisserna visar ytterligheterna av respektive utformning och ska inte betraktas

som nagra realistiska alternativ.

Om sackbangarden byggs i bredd med det antal plattformsspar som kravs och dar
varje spar ansluts sa att inga tag blir instangda av andra tdg kommer
stationsomradet krava stor bredd vid plattformarna. Daremot minskar langden
eftersom inga plattformlagen byggs efter varandra. Denna I6sning innebéar att det ar
mojligt att minska sparbredden sa snart plattformarna slutar. Bredden for
stationsomradet vid plattformarna ar beraknat till cirka 180 meter. Denna

berakning fem meter breda sidoplattformar vid spar 1 och spar 20 och tio meter
breda mellanplattformar for Gvriga spar.

170 m
170 m
Ny stambana 170 m
Kust till kust
Vastkustbanan AN
255 m
410 m
170 m
Norge/Vaner-
banan 255m
Bohusbanan
170 m
Vastra stam- 170 m
banan
410 m

Figur 30 Princip for stationsutformning med plattformar i bredd.

Om stationen enbart byggs pa langden minskar bredden avsevart men langden okar
markant eftersom plattformslagena placeras efter varandra med ytterligare
platsbehov for vaxlar.

For att kunna trafikera de tre anslutande banorna behtver sackbangarden vara
uppdelad i tre spargrupper. Nedanstaende Figur 31visar principen for hur en
bangard kan se ut om samtliga plattformsspar byggs pa langden. Men eftersom
Goteborgs Centralstation ligger vaster om stoppbockarna kommer en sadan
stationsutformning innebéara att resenarerna ofta tvingas ga mycket langt for att
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komma till sitt tdg. Mo jligen skulle rullbandstransport, liknande de som finns pa
vissa flygplatser kunna vara en l6sning.

Ny stambana 170 m 170 m 255m 255 m 255 m
Kust till kust 170m
Vastkustbanan
Norge/Véner- 170 m 170 m 255 m 255m 255m
banan 170 m
Bohusbanan
170 m 170 m 255 m 255 m 255 m
Vastra stam- 170 m
banan
170 m 170 m 255 m 255m 255 m

Figur 31 Princip for stationslosning med plattformar pa langden.

De langder som anges iFigur 31visar enbart plattformslangd for respektive
plattformslage. Till detta adderas cirka 80 meter mellan plattformslagena for att fa
plats med sparvaxlar.

Denna utformning skapar en total I&ngd av cirka 1450 meter. Om den yttersta
sektionen inte behdvs, minskar langden till cirka 1100 meter.

Den totala bredden av sackbangarden blir cirka 100 meter, forutsatt att
sidoplattformar ar fem meter breda o ch mellanplattformar tio meter breda.

En bra I6sning mellan langd och bredd (dar stationen far tillrackligt manga och
langa spar for att klara den trafikering som antagits) ar att bygga 14 spar i bredd dar
varannan plattform ar kortare och dar varje spar ansluts med véaxel sa att inget tag
blir inlast av yttre tdg pa de langre plattformarna, se Figur 32.

Nagra sparvaxlar byggs for att skapa majlighet till genomgaende trafik men
spargrupperna halls huvudsakligen isar sa att trafikeringen pa de tre anslutande
banorna kan ske oberoende av 6vrig trafik.
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Bredd

10m 3 255 m 170m
10m 3 255 m

£ sm* ¢ prlang 180 m sparli
3 10m 4 255m 170 m

10m 255 m

3
10m 4 170 m

170 m 255 m
520 m

Figur 32 Schematisk principskiss 6ver varannan kort och varannan lang plattform.
VKB = Vastkustbanan, NVB = Norge/Vanerbanan, VSB = Vastra stambanan,
anpassad till ny stambana Goteborg-Stockholm via Boras

Denna utformning innebar att sackbangarden far fyra plattformar med 170 meter
langa plattformar och tva plattformar pa 255 meter avs edda for tag till/fran Vastra
stambanan. Det ar ocksa mojligt att i stallet anvanda spéaren for tre 170-
metersplattformar, en 255 -metersplattform och en 410-metersplattform. P4 samma
satt kan plattformssparen mot Norge/Vanerbanan och Vastkustbanan flexibelt
anvandas for ett antal langre tag eller fler kortare tag.

Den sistnamnda plattformen kommer till och med att vara 520 meter lang eftersom
aven vaxelpartiet kommer kunna anvandas som plattform. P& motsvarande sétt ger
denna bangardsutformning méjlighet til | ett flexibelt anvandande aven for tag
till/fran Gvriga banor.

Med anledning av att planeringen for nya stambanor for hoghastighetstag avbrutits
har en justerad principskiss tagits fram, se Figur 33. Da resbehovet inte bedéms
minska ar Trafikverkets beddémning att Goteborgs C behdver dimensioneras efter
samma mangd fordon, men att fler av dessa behover utgoras av langa tdg som
trafikerar Vastra stambanan . Det inneb&r en minskning av tdgen som kommer
soderifran via Gubbero, men en 6kning av bade mangden tag och antalet langa tag
Osterifran via spar 71 och 72. Férandringen innebar att fler spar nas fran spar 71 och
72 samt att Norge/Vanerbanan behover anvanda plattformar med hdgre
sparnummer. Sparkonfigurationen dster om plattformarna har darfor gjorts om,
medan plattformsomradet behaller samma principer som beskrivits tidigare i detta
kapitel.

Efter samrad med jarnvagsforetag och andra aktorer kopplade till Géteborg C har
principskissen vidareutvecklats ytterligare. De viktigaste forandringarna ror
anslutningarna till postterminalen som behdver bibehalla lika goda forbindelser

VKB

NVB

VSB

86
85

74
73

72
71
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som idag samt att ytterligare vaxelforbindelser mot o -gruppen lagts in for att upp na

fler samtidiga fordonsrorelser, se Figur 33.

Bredd

5m 255 m
&m 265 m sparlangd 180 m sparlangd
om 255 m 170 m
gm 265 m sparlangd 180 m sparlangd
10m 255 m
8m 265 m sparlangd 180 m sparlangd
£ |om 255 m 170 m
ﬁ am 265 m sparlangd 180 m sparlangd
—
1om 255 m
gm 265 m sparlangd 180 m sparlangd
255 m 170 m
om 170m 255m
8m 180 m sparlangd 265 m sparlangd
om 170 m
a8m 180 m sparlangd 265 m sparlangd
sm 170 m 255 m
520 m

Anslutning fran posten
Helst _ Wiwd
Annars et

Figur 33 Vidareutvecklad principskiss, utan ny stambana.

6.3.6.3 Motiv till vald principskiss

® DKV-funktion

® Sparkorsfunktion

VKB

NVB

V5B

For att bygga en robust anlaggning ar det viktigt att den vara ocksa ar sa flexibel
som mojligt. Genom att bygga nagra langa spar, som med hjalp av vaxelforbindelser
kan anvandas antingen for ett langt tag eller for flera kortare tag, minskar ris ken for
att anlaggningen maste byggas om da trafikeringen inte langre motsvarar den som

antagits tidigare.

Det ar viktigare att ha tillrackligt manga plattformsspar an att ha sarskilda
serviceplattformar for vattentryckning, furnering etcetera. Dessa funkt ioner
beddms kunna utféras fran de tio meter breda plattformarna.

Vald utformning enligt Figur 33 rekommenderas for vidare utredning och
projektering da denna beddéms ge de basta och mest flexibla forutsattningarna for

att bedriva en framtida trafikering med alla férekommande osakerheter.

Nagra sparvaxlar behovs for att skapa majlighet till genomgaendetrafik men
spargrupperna ska huvudsakligen hallas isar sa att trafikeringen pa de tre
anslutande banorna kan ske oberoende av 6vrig trafik.

Alla plattformsspar nar o -gruppen dar uppstallning, fekalietémning och tvatt
forvantas ske aven i framtiden.

Mdjlig heten att ha de kortare plattformslagena innerst bor efterstravas. Syftet ar att
minska strackan som passagerarna maste ga for att na det yttre plattformslaget.

85

74
73

72
71



92

Detta kan ocksa minska det totala ytbehovet genom att tidigare kunna smalna av
sparomradet.

Utf ormningsalternativet sékerstéaller ocksa att samtliga delar av bangarden
uppfyller angivna matt enligt Tabell 9.

6.4 Ombyggd sackbangard - detaljerad utformning

Detta avsnitt beskriver resultat fran upprattande av forslag till sackbangard och
sparutformning for framtida Goteborg Centralstation.

Foérdjupade beskrivningar, resonemang och motiv beskrivs i Bilaga 4 samt
tillhérande bilagor 4.17 4.5.

Utformningen av sackbangarden avseende spar och plattformslangder,
plattformsbredder, bangardsindelning, trafikeringsmajligheter samt anslutning till
postterminalen och o-gruppen beskrivs i en principiell sparlayout i Bilaga 3 . Den
detaljerade utformning ses i Bilaga 4.4. Forenklad illustration av
utformningsforslaget presenteras nedan i Figur 34.

£ g
. &\ \\4\_\4\,\\ \ w f
“ .,\\\” - M; e

N . .
Y V_ ‘ﬁ[tﬂff

'l

Figur 34 Forenklad illustration av utformningsforslaget i Ombyggd sackbangéard.

Utformningsforslaget ar en geografisk utformning av principen som beskrivits i
Figur 33, dar varannan plattform &r lang med dubbla plattformslagen och varannan
plattform ar kort med ett plattformslage. Denna utformning innebar langa
plattformar som kan anvéndas for ett langt tag eller tva kortare tag, samtidigt som
de korta plattformarna mojliggér avsma Ining av bangarden sa att den klarar av att
passa in mot de Ostra fasta punkterna. | hojd med andarna pa de korta
plattformarna finns vaxelforbindelser som skapar en flexibel anlaggning. | och med
forbindelserna gar det att kora ut tag som star vid de inre plattformslagena utan att
flytta de yttre tagen, forutsatt att sparet intill ar fritt.
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Plattformarna varierar i bredd, dar de langre ar 11 meter breda och de kortare ar 9
meter breda. Detta mdjliggor placering av trappor eller hiss i mitten av de langre
plattformarna och i &nden av de kortare plattformarna. Mer om detta behandlas i
avsnitt 6.7 Plattformsforbindelse .

| Tabell 10 nedan sammanstélls plattformarnas langder och bredder.

Tabell 10 Bredder och langder for nya plattformar. Plattform mellan spar 4/5

ar Otandado i 2 nugeachdlkabaeddi@éidenk a | 2

Spar- Bredd, max Bredd, ande (m) Léngd Sido-
nummer (m) (m) /mellanplattform
1 5 5 494 Sidoplattform
2/3 9 9 230 Mellanplattform
4/5 11 5,5/3,8 415/497 Mellanplattform
6/7 9 9 291 Mellanplattform
8/9 11 57 500 Mellanplattform
10/11 9 9 297 Mellanplattform
12/13 11 4.6 496 Mellanplattform
14 5 5 255 Sidoplattform

En bedémning har genomforts gallande hur manga resenarer som ryms pa
plattformarna vid en maximalbelastning, det vill sdga nar tva tdg ankommer
samtidigt som tva tag skall avga strax darefter, seFigur 35. Beddmningen visar att
det ar cirka 2700 resenarer som vid en maxbelastning vistas pa en lang plattform
samtidigt.

255 m
: 5’27792-1 620- %EL_S'QII_GI oo @46%7 851 8%%)@9 ﬂe -
255 m

Figur 35 Beddmning av antalet resenarer pa plattform vid maxbelastning, totalt 2700
resenarer.

Baserat pa maxbelastningen av resenarer har aven en bedémning genomforts av
hur mycket yta respektive resenar har pa lang respektive kort plattform. Ytan for
resenarer har beréknats utifran plattformens br edd (exklusive sékerhetszon samt
truckzon, se Figur 26) och plattformens langd (exklusive trangsektion vid slutet av
plattform i 6ster). Bedomningen ar i detta skede att bade kort och lang plattform
klarar att harbargera max antal resenarer med marginal. Vid en maxbelastning
beddms varje individ ha ca 1 kvadratmeter utrymme eller mer. Det bor aven
poangteras att sannolikheten for att maxbelastningsscenaiot kommer att intraffa ar
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mycket liten, det vill saga att alla resenarer som ska ga av eller pa tagen star pa
plattformen samtidigt.

Sidosparen upp mot Skansen Lejonet (spar 61 63 och postterminalen) samt sparen
pa o-gruppen redovisas principiellt i utfo rmningsforslaget for att visa mojligheterna
inom dessa omraden. Dessa spar representerar inte nagra specifika krav eller
uttalade dnskemal kopplade till den planerade verksamheten.

Projektering som &r gjord i AVS-skede &r gjord med grova férutsattningar och grovt
underlag. Manga antaganden &r gjorda och 6vrig jarnvagsteknik (ex.
kontaktledning) ar generellt sett inte bearbetad. Sparprojekteringen &r gjord, och
maste goras i detta tidiga skede, for att sékerstalla om I6sningen ar mojlig 6ver
huvud taget och for att fa en uppfattning om den geografiska utbredningen av
anlaggningen. En mer detaljerad projektering, och darmed justering och férandring
av den projektering som &r gjord, kommer utféras allt eftersom projektet

fortskrider.

6.4.1 Projekteringsanmarkningar

Detta avsnitt redovisar relevanta anmérkningar som framkommit i samband med
atgardsvalsstudien, under projekteringen av utformningsalternativet.
Anmarkningarna ar av betydelse for det fortsatta utredningsarbetet och
bedomningen av valméjligheter samt for att sakerstalla att projektets mal och krav
uppfylls. Samtliga anmarkningar beskrivs ocksa i Bilaga 4. | bilaga 4.5 beskrivs
ocksa behovet av ytor for underhall och servicevagar.

1 Den yttre plattformsdelen langs spar 4 kommer att vara 170 meter lang,
medan det enligt den principiella sparlayouten kravs 255 meter. Fordon som
utgar fran det yttre plattformslaget vid spar 12, samt spar 13 och 14, har inte
direkt tillgang till 0 -gruppen, vilket ocksa &r ett krav.

1 Vastra stambanan, som anvands for att kora tag till service och underhall,
nar sparen fran spar 1 till det inre plattformslaget vid spar 12. Hastigheten
pa Vastra stambanan begransas till 40 eller 50 km/h, vilket ar en minskning
fran nuvarande 70 km/h, 6ver en stracka av cirka 500 meter fran
plattformsslut et. Pa Vastkustbanan séanks hastigheterna fran 70 respektive
60 km/h till 50 km/h i backen mot persontagsviadukten.

1 Sparens utstrackning innebar att bangarden inte kan anslutas till spar 85
och 86 pa persontagsviadukten. Utrymmesbristen i langsled estimerastill
cirka 300 meter och medfdr, om ingen anpasshing och l8sning vid vidare
projektering identifieras, behov av ombyggnad av den vastra delen av
persontagsviadukten.

1 Anslutningen till postterminalen kan utféras. | den vastra delen av
postterminalen maste spar, lastkaj och huskonstruktion byggas om. Den
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storsta lutningen ar 13 promille i backen mot persontagsviadukten, vilket &r
inom ramen for den maximala lutningen pa 25 promille for spar avsedda for
persontrafik, enligt gallande TRVINFRA -Krav.

{1 Sparen norr om spar 14/86, som ansluter till postterminalen och spar 6117
63, samt sparen pa egruppen, behaller sin klassificering som sidospar.
Detta gor det mojligt att tillampa en minsta tillatna horisontalradie pa 200
meter, enligt gallande TRVINFRA -Krav. Den minsta tillatna
horisontalradien langs plattformen &r 500 meter, med ett undantag foér 17
meter langst ut langs spar 13 dar radien ar 300 meter. Enligt
rekommendationerna bor radier mindre &n 500 meter noteras som en okad
risk i jarnvagsnatsbeskrivni ngen.

1 Vid plattformsanden &r bredden 4,5 meter och minsta tillatna bredd vid en
maximal hastighet pa 140 km/h &r 3,5 meter, enligt gallande TRVINFRA -
Krav. Vaxlar har valts frAn standardsortimentet och en av dem ar
projekterad som krokt. Avstandet mellan po stterminalens horn och narmsta
sparmitt ar 12 meter. Med ett matt fran sparmitt till staket pa 3,5 meter och
ett kurvtillagg pa 0,2 meter ar det drygt 8 meter mellan staketet och
hushérnet.

1 Sparens narhet och paverkan pa trafikledningscentralen har inte analyserats
inom ramen for atgardsvalsstudien.

6.4.2 Dispensbehov

Atgardsférslaget Ombyggnad sackbangard innebér att 17 dubbla korsningsvéaxlar
kraver dispens fran TRVINFRA-00017, avsnitt 6.1.1 krav K36635. Enligt regelverket
tillats inte dubbla korsningsvaxlar i huvudspar och generellt kravs dispens aven i
sidospar.

6.5 Ombyggd sackbangard - potentiella effekter och
konsekvenser

Vald &tgard beddms bast uppfylla preciserade mal. Atgarden medfér ingen negativ
paverkan pa nagot av malen. For mal A.1, att mojliggora service till resenarer vid
Goteborgs Centralstation, bedoms atgardeninte medfora nagon paverkan, varken
positiv eller negativ. For resterande mal bedéms atgarden medféra en positiv
paverkan. Nedan redovisas hur atgarden paverkar respektive mal.

Al Mojliggora service till resenarer

Mojligheten att tillhandahalla service vid Goteborgs Centralstation beddom s inte
paverkas av atgarden. Den del av stationsbyggnaden dar verksamheter for service
finns vantas vara oférandrad som féljd av féreslagen ombyggnation.
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A.2 Attraktiv bytespunkt

Atgarden okar Goteborgs Centralstations attraktivitet som bytespunkt. Genom att
mojliggora for trafikering av langre tdg kommer resenérer ges ett 6kat resandeutbud
med bade lokala, regionala, nationella och internationella avgangar. Atgarden
medfor att Goteborgs Centralstation kan trafikeras av framtida prognostiserad
tagtrafik. D e bredare plattformarna forvantas 6ka stationens attraktivitet genom att
den anpassas for det storre antalet fotgangare som langre tdg kommer att dra till

sig.

B.1 Tillgodose efterfragad flodeskapacitet (kapacitet, robust,
resilient)

Atgéarden medfor att Goteborgs Centralstation kan hantera framtida efterfragad
flodeskapacitet i jarnvagsnatet. Sackbangarden kommer att kunna angéras med de
langre tdgen som vantas trafikera jarnvagsnatet.

B.2 Mojliggora efterfragad fordonskapacitet

Atgarden medfér att Goteborgs Centralstation kommer kunna hantera framtida
efterfragad fordonskapacitet. Sackbangardens bredare plattformar kommer kunna
hantera det 6kade resenarsantalet som vantas vid stationen.

C.l1 Tillganglig for alla resenarer

Vid utformningen av den framtida s &ckbangarden finns mojlighet att noggrant
detaljplanera for att uppfylla géallande tillganglighetskrav. Utformningen kan

anpassas sa att personer med olika behov, sdsom rorelsehindrade, synskadade, barn
och aldre, kan rora sig bekvamt och utan hinder i omradet. Genom att integrera
dessa aspekter i designen kan man skapa en inkluderande och funktionell miljé fér
alla resenarer.

C.2 Majliggora underhall av fordon

Foreslagen ombyggnation mojliggor for underhall av langre tag vid Goteborgs
Centralstation. De bredare plattformarna innebar tillrackligt med utrymme  for den
utrustning och de maskiner som kravs for att utféra arbetet.

C.3 Mojliggora ett effektivt tagsystem

Atgarden mojliggor ett effektivt tagsystem i Goteborgsomradet. Genom att
mojliggora trafikering av langre tag vid sackbangarden behover inte alternativa
I6sningar hittas for hur tagen ska angora vid Goteborgs Centralstation. Vidare
behdver inte langvaga resenarer genomfora byten for att ta sig till centrala Goteborg
om tagen kan angora Goteborgs Cetralstation.
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CA4 Sakerhet

Atgarden bidrar till en 6kad sékerhet vid Géteborgs Centralstation. De bredare
plattformarna uppfyller de krav pa utrymme som galler idag. Vidare medfér de att
det finns tillrackligt med utrymme for bade gaende och underhallsford on att nyttja
plattformarna.

6.6 Ombyggd séackbangard - genomférande

| foljande avsnitt redovisas analys av hur en ombyggnation av sackbangarden kan
genomforas. Forst gors en analys av mojligheterna att bygga om bangarden i
etapper, som aven ar ett satt att identifiera olika atgardsforslag. Darefter fors ett
fordjupat resonemang om vilka antaganden och forutsattningar kring mark - och
vattenforhallanden som ligger till grund fér bedémningen om hur en ombyggnation
kan genomfOras och som aven &r underlag till grovkostnadsindikation for
identifierade atgardsforslag. Ovriga forutsattningar for ombyggnation finns
redovisade i avsnitt 6.3.5 Ovriga forutsattningar och i 6.4.1
Projekteringsanmarkningar . Slutligen gors en samlad bedomning av
genomférbarheten vid en ombyggnation .

6.6.1 Etappvis utbyggnad

For att genomfora den foreslagna atgarden har olika alternativ for etappvis
utbyggnad av sackbangarden studerats, vilket resulterat i tre utvarderade forslag.
En bedémning har gjorts for respektive forslag utifran de for - och nackdelar det
medfor. | avsnit tet redovisas bedémningen av de olika utbyggnadsalternativen.

| Tabell 11presenteras en bedémning av de tre utbyggnadsalternativen. Syftet med
att bedéma etappvis utbyggnad av sackbangéarden ar att skapa underlag till grov
kostnadsindikation samt att bedéma genomfoérbarheten. Det ar sparskiss enligt
bilaga 4.4 som har bedémts, men principerna gar i stor utstrackning att applicera
pa likartade skisser. | sammanstallningen redovisas inte effekterna av enskilda
etapper utan avser en ombyggnation av hela bangarden.

| samband med bedémningen av mdjligheter till etappvis utbyggnad identifierades
lampliga forarbeten. Dessa ar, for samtliga utbyggnadsalternativ, avveckling av
uppstallningssparen och rivning och uppbyggnad av o-gruppen.

Samtliga principer for utbyggnadsférslagen kraver korta helavstangningar
(exempelvis under langhelger) som inte presenteras nedan, for till exempel
omgenerering av signalstallverk och inkopplingar.
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6.6.2 Sammanstéallning av etappvis utbyggnad

Tabell 11. Sammanstallning av bedémning av etappvis utbyggnad, tre

alternativ

Halvavstangning norr +

helavstangning

Halvavstangning norr +

halvavstangning soder

Flera mindre etapper

Beskrivning av utbyggnadsforslagen

Etapp 1: Befintliga spar 9i 16 stangs
av och rivs. Nya spar & 14 byggs

upp, satts inte i drift.

Etapp 2: Befintliga spar 1i 8 rivs och
nya spar 1 7 byggs. Hela bangéarden
ar stangd under byggnation av etapp
2 och hela bangarden driftsatts nar

etapp 2 (och 1) &r slutférd.

Etapp 1: Befintliga spar 97 16 stangs
av och rivs. Nya spar & 14 byggs upp
och satts i drift. Eventuellt kan spar
8i 9 byggas senare/driftsattas
senare for att anvanda dess yta som
arbetsomrade under byggnation av

etapp 2.

Etapp 2: Befintliga spar 1i 8 rivs och

nya spdr I 7 byggs och sétts i drift.

AVS-studien har p& ett mycket
dvergripande satt beddmt konceptet
med en byggnation i mindre

etapper.

Medskick kring konceptet fran
genomférd workshop géllande

etappvis utbyggnad:

Etapp soder ifrdn ar komplex da nya
och befintliga sparlagen inte

matchar.

Etapper dar nya spar inte byggs i
slutlage ar inte kostnads-

[tidseffektiva.

Forlangning av befintliga
plattformar &r inte mojlig pa grund
av gparvaxlar éster om

plattformsande.

Trafikering Vastra stambanan och Norge/Véanerbanan
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Halvavstangning norr + Halvavstangning norr +

helavstangning halvavstangning soder

Flera mindre etapper

Etapp 1: Tagen trafikerar befintiga  Etapp 1: Tagen trafikerar befintliga

spar 1 8. spar 1 8.

Etapp 2: Tag fran Vastra stambanan Etapp 2: Tagen trafikerar nya spar
som inte gar via Vastlanken har 8i 14.

andstation for resenarsutbyte i

Partille, tdgen vander sedan pa

Savenas rangerbangard eller i

Olskroken. Resenarer kan i Partille

byta till tdg som gar via Vastlanken

for att nd hela vagen in till centrala

Goteborg.

Tag fr&n Norge/Vanerbanan som
inte gar via Véastlanken har
andstation i Gamlestaden och tagen

vander i Olskroken.

Analys ej utford i denna studie.

Trafikering Vastkustbanan och Kust till kust

-banan

Etapp 1: Tag fran Vastkustbanan gar Etapp 1: Samma som etapp 1 i

via Vastlanken, vander i Léarje eller Halvavstangning norr +

Kville. Eventuellt kan snabbtag pa helavstangning.

Vastkustbanan kopplas ihop med

snabbtag mot Véastra stambanan via

vastanken. i man av plats trafikerar tdgen nya
spar 8i 14.

T&g fran Kust till kust -banan (via

Almedal) har andstation for

resandeutbyte i Liseberg. Tagen

vander sedan pa

persontagsviadukten strax fore

Goteborg C. Alternativt vander tagen

i MdInlycke och resenérer bussas

darifran.

Etapp 2: Samma som etapp 1.

Etapp 2: Tagen gar ner i Vastlanken,

Analys ej utford i denna studie.

Etableringsplatser och access
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Halvavstangning norr + Halvavstangning norr + Flera mindre etapper
helavstangning halvavstangning soder

Atkomst norr ifr&n under hela Atkomst norr ifr&n under etapp 1, Analys ej utférd i denna studie.
byggtiden. Tillfalliga och aven etableringsplatser norr om

permanenta ytor norr om nya (permanenta och tillfalliga).

bangéarden kan tas.
Atkomst éster ifr&n under etapp 2,

dar befintliga spar 71 och 72 gar.

Aven yta mellan omrédena for etapp

1och 2.
Tidsatgang
2 ar (1 &r per etapp), exklusive 2 ar (1 ar per etapp), exklusive 1 &r per etapp/generering av
forarbeten. forarbeten. signalstéllverk.
Nackdelar
Helavstéangningen i etapp 2 har en Ingen helavstangning, vilket kan Mycket komplex projektering och

stor negativ paverkan for resenarer.  vara negativt for byggnationen. En  byggnation.

hel avst2angning sk

Stor investering under kort tid, Méanga etapper ger manga

for byggnationen da hela omradet ar

svarare att sprida kostnader. . . genereringar av signalstallverket,
dedikerat for byggande.

det bedoms behova vara minst 1 &

Stor resenarspaverkan under etapp ) ) . . )
Stor investering under kort tid, mellan varje generering.

2 (helavstangningen).
( gningen) svarare att sprida kostnader.

Samre sakerhet pa

Svart med atkomst till sédra byggarbetsplatsen under

omradet for byggnation nar norra byggnation, manga och olika

omradet ar driftsatt. "gr@dnssnitto mot
anlaggning.

Fordelar
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Halvavstangning norr + Halvavstangning norr + Flera mindre etapper
helavstangning halvavstangning soder
Att planera for en helavstangning Fa etapper ger farre genereringar av  Liten resenarspaverkan.

skapar en o0buf f er signalstéliverket, det beddms behdva

Fler etapper kan méjliggéra
vara minst 1 ar mellan varje PP 199

Fa etapper ger farre genereringar av . . spridning av kostnader for projektet.
generering av stéllverket.

signalstéllverket, det bedéms behdva
Om det gar att fa till en forsta etapp

vara minst 1 ar mellan varje Ingen helavstangning, vilket ar
. B L . for sodra sparen ar det till fordel for

generering av stéllverket. positivt for resenarer.

den prioriterade trafiken pa Véastra
Mindre komplex projektering och Mindre komplex projektering och stambanan.
byggnation, jamfort med manga byggnation, jamfort med manga

Byggnation av o0en
etapper. etapper.

plattformar/spar ar inte yteffektivt
God sékerhet pa byggarbetsplatsen  God sakerhet pa byggarbetsplatsen  da befintliga och nya spar och
under byggnation med halv- och under byggnation med plattformar inte matchar.
helavstangning, endast ett halvavstangning, endast ett
ogfgrmssnitto mot trogra&dnssnitto mot
anlaggning under etapp 1, inget anlaggning per etapp.

under etapp 2.
Byggnationen av etapp 1 kommer i

Byggnationen av etapp 1 kommeri | i ten konfl i kt me
liten konfl ikt me dardetfinns manga

dar det finns manga funktions kritiska sparvaxlar, detta
funktionskritiska sparvaxlar, detta medfor att etapp 1 kan byggas med

medfor att etapp 1 kan byggas med  liten paverkan pa befintliga spar 1i 8

liten paverkan pa befintliga spar 1i 8 spér.

spar.

Slutsats
Metoden bedéms vara god. Stor Metoden beddéms vara god. Mindre  Alternativet kan inte 6verblickas i
resenarspaverkan. byggnati ons m?ssi g dennastudie, men borinte avfardas

i det fortsatta arbetet.

| beddmningen av etappvis utbyggnad konstateras att det &r komplicerat att dela in
utbyggnaden i etapper. Detta for att atkomsten och mojligheten till etableringsytor

av maskiner och material ar mycket svara att fa till, sarskilt pa den sodra sidan.
Likasa konstateras att om man borjar med att riva och ateruppbygga den stédra
sidan av bangarden paverkas aven den norra delen eftersom sparen nas via samma
vaxelférbindelser, i den s.k. midjan, vilket i férlangningen innebér en

helavstangning av bangarden. Om den norra bangarden byggs om forst kan
helavstangning undvikas eftersom den s.k. midjan vidgas norr ut och spar I 8 kan
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trafikeras under byggtid. A andra sidan bedéms behovet av langre plattformar och
spar uppsta forst pa de anslutande sparen och plattformar till Vastra Stambana, det
vill sdga pa den sodra delen av bangarden. Om den norra delen byggs om forst, som
en forsta etapp och det sedan dréjer med en ombyggnad av den s6dra bangarden,
bedoms nyttan med att forlanga sparen inte uppnas forran i ett senare skede.

Utifran genomford analys av etappvis utbyggnad &r det aven viktigt att poangtera
att det i detta skede inte gar att avfarda att det kan finns lampliga mindre eller fler
etapper for utbyggnad. Detta har studerats i allt for liten omfattning inom ra men for
atgardsvalsstudien. Forutsattningarna for en ombyggnad av bangarden kan aven
komma att &ndras med tiden, vilket kan innebéra att mindre och fler etapper
behover komma till stand.

| Figur 36 illustreras identifierade etapper for ombyggnad for tva av
utbyggnadsalternativen (helavstangning norr + halvavstangning samt
halvavstangning norr + halvavstangning soder).

Rivning av uppstillningsbangérden (férarbete)
Rivning av 0-gruppen och uppbyggnad av O-gruppen(férarbete)

Rivning (sp&r 9-16) och uppbyggnad (spar 8-14) av norra delen av sdckbangirden
Rivning (spAr 0-8) och uppbyggnad (spar 1-7) av sddra delen av siickbangfrden

Befinrigan spar (svart)
Nya spar (vit)

Figur 36 Identifierade etapper for ombyggnad av bangard for tva av
utbyggnadsforslagen (helavstangning norr + halvavstangning samt halvavstangning
norr + halvavstangning sdder)

6.6.3 Forutsattningar och antaganden kring mark- och
vattenforhallanden

| arbetet med att bedéma hur bangarden kan byggas om, utifran ett
genomforbarhetsperspektiv, och for att kunna bedéma kostnader for en
ombyggnation har féljande forutsattningar antagits:

- Bangarden forutsatts vara skyddad mot framtida havsnivaer. Omradet kan
t.ex. vallas in med en kronniva pa +4,0 meter, vilket ar anpassat for att klara
av den hogsta havsnivan ar 2100, enligt skyddsnivaerna for Vastlanken.
Atgardsvalsstudien foreslar dock inte hur eller var skydd eller invallning bor
ske och ar saledes inte inklderat i grov kostnadsindikation.
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- Bangarden antas ligga pa ungefar samma hojdniva som idag utifran
forutsattningen att bangarden vallas in eller skyddas pa annat sétt. |
nuvarande anlaggning ligger sparralsen pa +2,8 meter 6ver havet. Detta
innebar att marken sannolikt kommer att behéva jamnas ut vid
ombyggnation pa vissa platser for att uppna de foreslagna nivaerna.

- Det befintliga avvattningssystemets funktion och robusthet bor sékerstéllas
vid en ombyggnation. Befintligt avvattningssystem verkar fungera for den
vastligaste delen av utredningsomradet som avsett (se aven avsnitt 4.4.1.
Bana). Daremot fungerar avvattningen samre i de gstra delarna av
bangarden (vid persontagsviadukten), hur omfattande problemet ar har inte
studerats i atgardsvalsstudien. Inga sarskilda atgarder eller kostnader for
nya avvattningssystem har tagits fram inom ramen for atgardsvalsstudien.

- Vid en eventuell ombyggnad beddms det inte nddvandigt med generell
markforstarkning. Lokala forstarkningar kan dock behéva genomfoéras pa
specifika platser, sarskilt dar palar finns och/eller under dubbla
korsningsvaxlar, vilket kommer att klargoras i projekteringen. Det ar ocksa
troligt att 6verbyggnaden behover erséttas, da rorelser orsakade av gammalt
material kan paverka dess stabilitet. Vid utbyte av saval 6ver som
underbyggnad ar det viktigt att detta inte gor att belastningen pa
underliggande silt och lera 6kar. Lampliga typer av latt fyllning typ
skumbetong, cementstabiliserad lattklinker etc. blir antagligen aktuella.
Detsamma galler for sjalva sparsystemet da exempelvis betongsliprar har
betydligt storre egenvikt och behdver darfor antagligen undvikas. Se aven
avsnitt 4.2 Bangardens geotekniska forhallanden samt 4.4.1 Bana.

6.6.4 Genomfdrbarhet

Det bedoms vara mojligt att bygga om Goéteborg @ntralstations sackbangard, med
antagen utformning i denna studie, se bilaga 4.4. Drivande faktorer som maste
vagas mot varandra for ratt balans mellan tid, kostnad och resenarspaverkan i
byggskedet ar typ av markforstarkningsatgard, antalet genereringar av
signalstallverket samt byggbarhetsaspekter, det vill saga hur latt eller svar en etapp
eller liknande blir att bygga/komma at rent logistikmassigt.

6.7 Plattformsforbindelse

Inom atgardsvalsstudien har dven placeringen av en plattformsférbindelse under
eller ovan bangarden studerats. Forbindelsen &r tankt att fungera som en passage
for gdende mellan Vastlanken, Akareplatsen och Centralstationens plattformslagen.
Denna forbindelse ar inte densamma som Goteborgs Stad har analyserat inom
Forstudien for Bangardsforbindelsen, som innehaller fler funktioner, exempelvis
busstrafik. Laget ar dock ungefar densamma for det vastliga alternativet i
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forstudien. | Figur 37 presenteras en korridor inom vilken atgardsvalsstudien har
bedomt det majligt att anlagga en forbindelse antingen ovan eller under bangarden
utifran omradets forutsattningar.

Foreslagen korridor for bangards- och plattformsforbindelse ar framtagen utif ran
den utformning av framtida bangardsforbindelse som foreslas i sparskissen enligt
Bilaga 4.4. Korridoren beddéms lamplig eftersom att stopplatsen/plattformslaget for
tagen gor att ombordstigning i vagnarna inte kommer i konflikt med hiss och
trappor. Detta eftersom det finns sparvaxlar ovan/under korridoren som anvands
for att flytta tdg mellan spar, ett stillastaende tdg inom korridoren blockerar inte
sparvaxeln. Markerat omrade bedéms ocksa vara mest lampligt for att anlagga
trappor och ett hisschakt ti Il plattformsférbindelsen eftersom denna placering tar
minst yta frdn manniskor som nyttjar plattformarna.

Pa de langre och bredare plattformarna ansluter plattformsforbindelsen i ett
centralt lage medan den vid de kortare plattformarna ansluter i den 6stra &nden av
plattformen. Darfér maste de langre plattformarna vara 11 meter breda, medan de
kortare kan vara 9 meter breda. Vid de kortare plattformarna finns en orange zon
markerad langs ut pa plattformen. Detta &r en flexibel yta som skulle kunna nytt jas
for trappor och hisschakt. Féreslagen utformning i atgardsvalsstudien omajliggor
darfor inte en eventuell framtida plattformsforbindelse.

Figur 37 Ungefarlig strackning for framtida plattformsférbindelse, ovan eller under

mark. OEO mar kerar entr®. Vit representerar pl at
utformningsalternativet. Orange markerar plattform som 6verskrider behovet enligt

taglangder. Grona prickar symboliserar lage for upp/nedgang till

plattformsforbindelse.

Genom att anldgga en platformsférbindelse inom foreslagen korridor forkortas
géngavstandet mellan Vastlanken och Akareplatsen med cirka 400 meter jamfort
med att endast nyttja stoppbockarna som plattformsanslutning. Att gdende nyttjar
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plattformsfoérbindelsen medfor ocksa en kapacit etsavlastning for gangstraket vaster
om stoppbockarna och bangarden.

Vid utformning av plattformsférbindelsen behéver trygghetsaspekten beaktas.
Utformningen av forbindelsen ska inte mdjliggora fér undangémda skrymslen. Ratt
val av belysning spelar ocksa oll for manniskors upplevelse av platsen.
Plattformsforbindelsen med trappor och hissar anpassas for gangtrafik medan
cykeltrafik hanvisas till alternativa kérvagar. Nedan Figur 38 illustrerar en maijlig
sektion pa plattform vid plattformsforbindelsen.

Figur 38 Plattformsindelning vid plattformsfoérbindelse, pa de langre och bredare
plattformarna

6.8 Atgardsforslag till Goteborgs Centralstation

Inom atgardsvalsstudien har tre olika atgardsforslag studerats. Samtliga tre
atgardsforslag aterspeglar de utformningsaltern ativ, utbyggnadsforslag och
resonemang som forts i Kapitel 6, Alternativa lésningar . Utdver de tre
atgardsforslagen har ett jamforelsealternativ (ingen ombyggnad, men med framtida
trafikering) anvants vid effektbedémningen. De olika utformningsalternativen
presenteras i en punktlista nedan och utvarderas i efterfoljande avsnitt.

0. Jamforelsealternativ (ingen ombyggnad)
















































