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Bakgrund

| det Vastsvenska Infrastrukturpaketet ingar ett antal storre investeringar i Goteborgsreg-
ionen. Tre av dessa projekt beror omradet norr om Goteborgs centralstation. Det skall
byggas en ersattning till Gotadlvbron, en ny bro 6ver centralens jarnvagsomrade kallad
Bangardsviadukten samt en jarnvagstunnel Vastlanken. Tidsmassigt ligger den nya Hi-
singsbron fore Vastlanken. Hisingsbron skall sta fardig 2020. Vastlanken har planerad
byggstart till 2017/2018.

Denna rapport ar en del av det detaljplanearbete som gors for Station Centralen
med omgivning inom arbetet med Vastlanken. Planomradet omfattar den nya stat-
ionen och bebyggelse liksom ytor for gator, torg och parkomraden. | den &stra de-
len omfattar detaljplanen en del av huvudgatan som ansluter till planerad Ban-
gardsviadukt.  Stationens Gstra uppgang innebér att ytan for terminalens nuvarande
stickspar for lokrundgang behover tas i ansprak. Denna studie avser en kvalificerad be-
domning avseende den operativa verksamheten pa kombiterminalen Gullbergsvass efter
genomfoérandet av detaljplan. Tidigare utredningar har visat att det gar att trafikera kom-
biterminalen i stort sett som idag d&ven om det omrade som tas i ansprak for detaljplanen
forsvinner. Detta skulle mojliggéras genom operativ férandring. Studien avser en bedém-
ning av en sadan losning samt eventuella konsekvenser.

1.1 FOrutsattningar enligt detaljplan

| det forsta utkastet till detaljplan for Station Centralen som utreddes (Ramboll 2011) pa-
verkades ca 80 meter av nuvarande sparomrade pa terminalen. Utifran detta utarbetades
tva olika forslag pa kompensenade atgarder som innebar bibehallen operation utan storre
paverkan. Arbetet med planhandlingarna har dérefter utvecklats, planomradet har utokats
mot Oster och paverkar ytterligare ca 90 meter av spar samt aven till viss dels uppstall-
ningsytor pa terminaler. Det nya forslaget innebér att totalt 170 meter minskad sparlangd
och effekter for saval majlighet till rundgang som férmaga att hantera tag med samma
l&ngder som gors idag.

1.2 Tidigare utredning

Ramboll (2011) genomforde en utredning dar forutsattningarna var att detaljplaneomradet
tog ca 80 meter i ansprak av nuvarande terminalomrade, i vast mot Géteborg C. Utred-
ningen avsag att identifiera alternativ for att bibehalla terminalens funktion utifran dessa
forutsattningar. | utredningen identifierades tva alternativ, dels en forlangning av termina-
len i motsatt riktning (6sterut) och dels en kortare terminal med stoppbockar i stallet for
nuvarande sackfunktion kombinerat med en ny véaxel och ett stickspar for ett rangerlok i
terminalens ostra del.
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2 Gullbergsvass kombiterminal

Kapitlet, beskrivningen av terminalens utformning, bygger pa underlaget i Rambolls rap-
port (2011). Underlaget &r sedan kompletterat avseende volymer genom intervjuer med
Jernhusen och platsbesok.

Terminalen har totalt sex spar numrerade norrifran. Spar 21, 22, 23, 24, 27 och 28. Det
finns &ven ett litet oelektrifierat stickspar, spar 26. Spar 21 och 22 &r for uppstallning.
Spar 23, 24, 27 och 28 anvands for lastning lossning. Samtliga spar gar samman i véstra
anden till det stickspar som anvands for lokrundgang.

Samtliga spar bortsett fran spar 26 ar elektrifierade fram till lastplatsens bérjan vilket
medfor att ellok kan avga direkt fran terminalen. Spar 21-24 kan hantera ca 600 meter
ldnga vagnséatt. Spar 27-28 kan bara hantera ca 500 meter vagnar da reachstackers beho-
ver kunna runda spar 27-28 pa bade norra och sodra sidan om vagnséatten.

Direkt oster om terminalen ligger véxel 157a. Véxel 157a:s grenspar viker éver Kruthus-
gatan in mot Goteborgs central, nagot som framst anvands for att kora at sidan med ellok
de tider pd dygnet da det finns kapacitet for detta inne pa Goteborgs central. Vaster om
vaxel 157a passerar anslutningssparet 6ver Kruthusgatan i plan, pa bro 6ver E6:an och
kopplar ihop med 6vriga jarnvagsnatet vid Olskroken. Sparlangden mellan vaxeln vid
Olskroken och véxel 157a medger fullangdstag. Detta medfér dock langa bomfallningar
vid plankorsningen med Kruthusgatan, vilket ar en dkad sékerhetsrisk.

| dag sker driften pa foljande satt. Tag ankommer med elloket i framre anden. Loket stan-
nar och kopplar av vagnarna strax fore vaxel 157a. Beroende pa vilken tid pa dygnet det
ar sa kors antingen elloket ner till Goteborgs central (framst nattetid) och i annat fall véx-
las det undan till ett av sparen som inte skall anvandas for det ankommande tagsattet.

Inne pa terminalen finns ett diesellok (modell T44) som anvands for rangering inne pa
terminalen. Detta kommer ut och hdmtar vagnarna som star uppstallda.

Vagnarna dras ner pa terminalen och loket nyttjar sticksparet i vastra dnden av terminalen
for att forflyttas sig mellan de olika sparen. Langa tagsatt delas i tva halvor for att bli han-
terbart korta, ndgot som kravs framforallt for vagnar pa spar 27-28.

Terminalen har en gammal kran som inte anvands. All hantering skots med reachstackers.
Terminalen har tva reachstackers i drift och en extra i reserv.

Enligt Jernhusen kan generellt ségas att terminalen &r inne i en positiv cykel och voly-
merna Okar stadigt. P& mindre &n tva ar har volymen mer &n fordubblats. Intresset fran
nya aktorer att trafikera terminalen &r stort, inte minst med nya volymer soderifran samt
mot Stockholm.
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Volymerna har 6kat sen den tidigare utredningen gjordes (2011) och fordelar sig enligt
nedan:

Antal enheter 20130801 — 20140731 : ca 45 000 enheter

Trailer/flak: 26 000 enheter
Container: 19 000 enheter

Prognos 2014: > 50 000 enheter
Antal TEU 20130801 — 20140731 ca 86 000 TEU.

(1 trailer =2 TEU)

Antal tag 20130801 — 20140731: ca 1900 tag

(ankommande samt avgaende)

Antal ADR-enheter 20130801 — 201400731: ca 3 000 enheter

Potentiell volymokning inom narmsta aret: ca 20 000 enheter da aktiva samtal
fors med ytterligare tagoperatorer

| dagslaget ar det 3 tagoperatdrer som trafikerar terminalen:

e TO1 kor 6-dagarstrafik dvs 6 ankommande resp. 6 avgaende tag per vecka
e TO2 kor 5 dagarstrafik dvs 5 ankommande resp. 5 avgaende tag per vecka
e TO3Kor 5 resp. 4 dagarstrafik varannan vecka.
Av det totala antalet enheter som hanteras pa terminalen ar ca 3000 enheter farligt gods

(ADR). Dessa hanteras pa samma spar som 6vrigt gods och kopplas samman med detta i
tagen som avgar fran terminalen. Det samma géller for ankommande.

Enligt uppgift fran Jernhusen finns en trend som innebar att alla tdgoperatorerna tenderar
att kora langre och langre tag.
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3 Tidigare foreslagna
kompensationsatgarder

| den tidigare, av Ramboll, genomforda studien identifierades tva olika alternativ for att
utifran de andrade forutsattningarna bibehalla funktion och kapacitet pa terminalen.

Dels alternativ 1 som innebar en forskjuten terminal ésterut med nyanlaggning av spar
och dels alternativ 2 som innebar en forlorad séckfunktion, stoppbockar i véast samt en ny
vaxel for att kunna skota rangering utifran, d.v.s. att dieselloket puttar in vagnarna istéllet
for att dra in dem.

Genom att anldgga en véxel och ett mindre stickspar sa langt 6sterut som det ar mojligt
innan sparet gar ihop vid Olskroken var denna funktion mojlig.

Problemen med tiden som terminalen ar blockerad vid ankomst med tag blev med detta
alternativ likvardigt eller ndgot kortare med detta upplagg jamfort med dagens 16sning,
detta eftersom dieselloket kan kora fram och koppla pa vagnarna samtidigt som elloket
kopplar loss. | dagens upplagg maste forst elloket slappa och darefter kopplas dieselloket
till vagnarna i framre andan.

4  Nya forutsattningar och paverkan

| det nya alternativet, med ytterligare 90 meter av terminalen som paverkas av forslaget
enligt detaljplanen innebér det att forutom mojligheter till lokrundgang, sa paverkas och
forkortas aven uppstallningssparen.

Ytterligare forandringar sen den tidigare utredningen, som paverkar forutsattningarna att
kompensera implikationerna av ett utokat detaljplaneomrade, ar att en ny terminalopera-
tor har tillkommit sen 2011 (Green Cargo) och &n mer vasentligt godsvolymerna och an-
talet hanterade tag per dag har 6kad.

4.1 Alternativ

Alternativ 1 — Forlanga kombiterminalen i motsatt riktning

I den tidigare rapporten fanns forslaget om en forskjuten terminal vilket i det fallet inne-
bar en forlangning av terminalen i 6stlig riktning med motsvarande antal meter som togs i
ansprak utifran detaljplaneforslaget. Kostnaden for detta beraknades da till 25 000 000kr
och ett alternativ for hur en sadan losning skulle kunna genomféras presenterades i rap-
porten.

Skillnaden nu &r dock att ytterligare 90 meter maste kompenseras (totalt 170 meter) i
motsatt riktning for att en sadan l6sning ska vara genomforbart. Praktiskt innebar det mer
eller mindre en anl&ggning av en ny terminal. Genom en okulérbesiktning av termnialen
och ytorna som maste tas i ansprak for att en saddan I6sning ska vara mojlig identifierades
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dessutom ett flertal problem som maste hanteras. Dels den anslutande vagen i soder, mel-
lan terminalen och Skansen Lejonet, dels det faktum att industritomterna norr om termi-
nalen maste frikopas samt avstandet till den anslutande jarnvagen. Bedémningen &r att en
sadan 16sning &r svar att astadkomma alternativt omojlig. Oavsett skapas en terminal som
ar for smal for att det ska ga att bedriva en praktiskt och kostnadseffektiv hantering avse-
ende lastning, lossning och uppstallning av enheter. Sammanfattningsvis innebér alterna-
tiv ett:

e 80+90 meter utbyggnad i motsatt &nde av terminalen (Gsterut)
e Ensmal terminal

e Behov av mark soder om terminalen som idag upptas av vég
e Behov av att se 6ver adekvata vaganslutningar

e Inltsen av fastigheter

Sparanslutningar (bro)

Detta alternativ kraver fortsatt utredning da det i praktiken handlar om att projektera en
helt ny terminal.

Alternativ 2 — dela tagen

Alternativ tva &r en variant av det tidigare foreslagna alternativ tva, att dela tagen och
trycka in vagnarna. Praktiskt innebér det en forkortning av terminalen vilket i sin tur in-
nebér att den nuvarande sackfunktionen forsvinner och ersétts av en véxel samt ett stick-
spar for rangerlok i 6st samtidigt som stoppbockar sétts upp i vést.

Den stora skillnaden jamfort med tidigare forutsattningar ar att uppstallningssparen blir ca
90 meter kortare &n det tidigare alternativet samt att en mindre uppstéllningsyta i termina-
lens sydvastra lage forsvinner. Praktiskt innebér detta alternativ alltsa:

e Dela tagen och trycka in vagnarna

e Stoppbockar istallet for "séck-funktion”
e Vaxel + stickspar for rangerlok

e Minskad yta for uppstéllning

Sedan den tidigare studien har forutsattningarna andrats pa terminalen och for verksam-
heten. Dessa innebar:

e Fler tagopertorer som trafikerar terminalen (3st)
e Flertag (3+3)
e Langre tag
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Det foreslagna alternativet far, tillsammans med de andrade forutsattningarna implikat-
ioner for bade terminalens fysiska utformning och mojligheten att bedriva en praktiskt
och kostnadseffektiv hantering avseende lastning, lossning och uppstéllning av saval tag
som enheter. Sammanfattningsvis innebar alternativ tva:

e Kortare uppstallningsspar

e Minskad yta for uppstallning

e Okad hantering for terminaloperatoren vilket paverkar tid och kostnad

e Behov av utrustning for att kunna nyttja alla spar. Ytterligare en reachstacker
med kapacitet att lyfta 6ver ett uppstallt tag.

e Behov av ytterligare ett uppstéllningsspar vilket kraver upprustning av spar i
terminalens norra del samt hardgorning av ytor for att kunna lasta/lossa pa
detta

e Okad hantering pa terminalen paverkar ledtiderna for tdgoperatérerna

e Okad planeringbehov och minskad férmdga att hantera eventuella oférut-
sedda handelser

e Ingen mojlighet att 6ka volymerna

Alternativ ett, med rangerlok pa stickspar ar teoretiskt fortfarande majligt fast med den
konsekvensen att uppstallningssparen blir kortare och darmed forsvinner mojligheter till
uppstélining av heltdg samt att fler spar blir upptagna samtidigt beroende pa att alla tag
maste delas. De tre tdg som ankommer/avgar dagligen maste alla delas och darmed okar
behovet fran tre uppstallningsspar till sex. Vidare forsvinner ytor for uppstéllning av en-
heter (framforallt containers).

Idag hanteras ibland tre tdg samtidigt vilket innebér att stora delar av sparytorna &r upp-
tagna samtidigt. Van Dieren kor heltdg som vid en delning skulle innebéra, praktiskt, ett
behov av ytterligare ett spar. Ett sadant finns tillgangligt i terminalens norra del. Tillgang-
ligheten for lastning pa vissa spar ar begransad och de nas bara av en reachstacker med
formagan att lyfta ver ett annat tag.

Kortare tag minskar redan anstrangda marginaler for tagoperatorerna och delade tag inne-
bér att tiden for rangering och hantering 6kar for terminaloperatéren samtidigt som det
staller storre krav pa planering da fler spar tas i ansprak samtidigt.

Tagoperatorerna verkar hela tiden for langre tag beroende pa laga kostnadsmarginaler och
tre vagnar (vilket motsvarar den tillkommande sparlangd som tas i ansprak i det nya de-
taljplaneforslaget) kan utgéra hela vinstmarginalen pa ett helt tagset.

Delning av tdg innebar mer hantering, en storre tidatgang vilket paverkar ledtider saval
som kostnad for terminaloperatoren. P& en begransad och smal terminal som Gull-
bergsvass staller det ocksa krav pa hanteringsutrustning da fler lyft tvingas ske 6ver andra
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Alternativ 3 — flytt

Ett tredje alternativ, som foresprakades av Jernhusen, ar en flytt av terminalen till en plats
som erbjuder ett langsiktigt alternativ med majlighet till en effektiv terminalverksamhet
utan potentiella konflikter avseende markanvéndning.

En process avseende alternativ lokalisering pagar i en annan process. Den processen bér,
om mojligt, synkroniseras med denna for att ddrmed finna en 16sning som medger ett
langsiktigt hallbart alternativ avseende lokalisering av en kombiterminal i G6teborg.

5 Slutsats och rekommendationer

Alternativet med en forskjuten terminal innebér i praktiken en helt ny terminal. Ett flertal
problem med detta ar identifierade som kraver en fordjupad studie. Omradet som maste
tas i ansprak vid en sadan lésning gor intrang pa befintlig vag soder om det tankta termi-
nalomradet och dels industrifastigheter norr om omradet som vid en sadan I6sning kraver
inlosen. Vidare maste anslutningen till befintlig jarnvag hanteras och éven anslutande
vdgar. En beddmning ar dock att alternativet inte &r realistiskt men om fortsatt intressant
kraver det en mer ingaende studie.

Alternativet att trycka in vagnarna med en forlorad séckfunktion, stoppbockar samt véaxel
och stickspar for rangerlok innebar med det tillkommande markanspraket att uppstall-
ningssparen blir allt for korta, enligt Jernhusen, for att bredriva en effektiv operation. Vi-
dare tillkommer en forlust av uppstallningsyta som idag nyttjas for uppstallning av 5-10
containrar. De forlorade sparmetrarna och uppstéllningsytorna kan till viss del kompense-
ras men inte i den utstrackning som kravs for en bibehallen funktion.

Kvarstar gor alternativet att omlokalisera terminalen vilket &r en 16sning som studeras i en
parallell process. Rekommendationen, utifran perspektivet att soka en langsiktigt hallbar
I6sning pa terminalfragan, ar darfor att agera for att synkronisera dessa processer. Detta ar
aven en losning som foresprakas av Jernhusen.
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