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SAMMANFATTNING

Vastlanken utgor en av flera nédvandiga forut-
sattningar for att kunna skapa ett konkurrens-
kraftigt sparbundet kollektivtrafiksystem i Vastra
Gotalandsregionen. Tagtunneln har saval na-
tionell som regional och lokal betydelse. Kom-
munens program behandlar huvudsakligen de
regionala och lokala aspekterna. Programmet
fokuserar ocksa pa driftsskedet, dvs markan-
vandning, utformning och trafikering da Vastlan-
ken ar byggd.

Programmet skall utgéra grunden for de nya de-
taljplaner, som parallellt med Banverkets Jarn-
vagsplan ar de planmassiga forutsattningarna
for ett genomférande. Programmet &r en kom-
plettering av kommunens 6versiktsplan — OP 99
— och ersatter denna i berérda delar. En for pro-
grammet och jarnvagsutredningen gemensam
miljokonsekvensbeskrivning ingar ocksa.

BAKGRUND

Idag sker totalt ca 500 000 resor dver kommun-
granssnittet per AMVD (&rsmedelsvardags-
dygn). Av dessa sker 17 % Kkollektivt och in-
pendling dominerar ©Over utpendling. Enligt
trafikkontorets prognoser forvantas resandet
Oka med ca 30 % till ar 2010. Det ger totalt ca
653 000 resor/AMVD 6éver kommungranssnittet.
Infartsvagarna utnyttjas idag fullt ut under
hogtrafik och har svart att klara mer trafik. Aven
kollektivtrafiknatet saknar kapacitet, samtidigt
som det annu inte ar tillrackligt attraktivt for att
kunna konkurrera med bilen.

Banverket har tillsammans med Gdéteborgs Stad
formulerat ett huvudmal for Vastlanken:
Vastlanken ska bidratill att jarnvagssystemet
kan erbjuda en god transportférsorjning for
att framja en hallbar utveckling till gagn for
manniskorna, miljon och samhallet i landet
som helhet, i Vastsverige och i G6teborg.
For att kunna bryta ned huvudmalet i delmal har
staden definierat Vastlanken som en spartun-
nel for genomgaende tagtrafik mellan Ols-
kroken/Goteborg C och Almedal/Méindal.

Det for staden och regionen viktigaste del-
malet &r att avsevart kunna hdja andelen
kollektivtrafikresenéarer éver kommungranssnit-
tet, vilket kraver ett konkurrenskraftigt regio-
nalt sparbundet system. En viktig fraga i sam-
manhanget ar hur stor del av det 6kade resandet
som ska klaras av det regionala (tag) respektive
det lokala (sparvagn och buss) systemet.

REGIONENS OCH STADENS UTVECKLING
Goteborg har idag en stark roll som regioncent-
rum for Vastra Goétaland. | tatorten finns en be-
folkning pa uppemot 550 000 invanare samt ett
dynamiskt naringsliv med mer an en tredjedel av
Vastra Gotalands arbetstillfallen. Inpendlingen
till Goteborg dominerar. Genom att dka tillgang-
ligheten till saval centrala Goteborg som till
andra delar i regionen Okar forutsattningarna
for en jamnare utveckling av hela regionen och
en jAmnare in- och utpendling for alla orter. For
centrala Goéteborg &r utveckingspotentialen
betydande, liksom potentialen fér att forstarka
resecentrum Goéteborg C som navet i regionens
kollektivtrafik. En av Vastlankens viktigaste
uppgifter ar emellertid att avlasta city fran over-
hettning.

ALTERNATIVA TUNNELSTRACKNINGAR

Tre alternativa stréackningar med undervarianter
finns att ta stéllning till: Alternativ Korsvéagen
(med en ny station vid Korsvagen), Haga-
Korsvdgen (med nya stationer vid Haga och
Korsvdgen) samt Haga-Chalmers (med nya
stationer vid Haga och Chalmers). Alternativ
Korsvagen har varianterna Johannebergsgatan
respektive Skanegatan, Ovriga alternativ har
varianterna Sodra Alvstranden respektive Stora
Hamnkanalen. (I Banverkets jarnvagsutredning
ingar ocksa ett "forstarkningsalternativ”, vilket
inte uppfyller stadens definition av Vastlanken.)




GOTEBORG CENTRAL

Goteborg C har under de senaste aren borjat
utvecklas mot ett med internationella matt matt
komplett resecentrum. Med Vastlanken i en
underjordisk station kan nuvarande sackbangard
reducerastill atta spar och resecentrum utvecklas
vidare. Strackningsalternativen/varianterna ger
tre stationslagen med olika mdjligheter. Variant
NORD ar mer framtidsinriktat, variant DIAGONAL
mer inriktad mot nuvarande markanvandning
och lokaltrafik, medan alternativ Korsvagen
(OST) ar en kombination.

OVRIGA STATIONER

Station Korsvagen 1 nas med tagtunnel, alter-
nativ Korsvagen, antingen via Sten Sturegatan
(variant Skanegatan) eller via Heden (variant
Johannebergsgatan). Variant Skanegatan
ar en ren betongstation byggd i lera medan
variant Johannebergsgatan &r en station byggd
helt i berg. Variant Skanegatan far optimal
koppling till bytespunkten Korsvégen. | variant
Johannebergsgatanbliravstandetlangre; dandra
sidan far denna variant ocksa en uppgang mot
Gotaplatsen. Station Korsvagen 2 (alternativ
Haga-Korsvagen) har samma uppgangar som
variant Johannebergsgatan, men &r orienterad i
Ost-vastlig riktning vilket innebar att entré Kors-
vagen ligger rakt under bytespunkten. | samtliga
varianter byggs ett stort mezzaninplan under
triangeln i Korsvdgen som kan anvandas for
planskild gdngpassage under biltrafikstraken och
darmed avlasta Overgangsstéllena i markpla-
net.

Station Haga ser likadan ut for alternativen Haga-
Korsvagen och Haga-Chalmers. Samtliga linjer
passerar stationen. | alternativ Haga-Korsvagen
fungerar stationen &ven som bytespunkt for
en eventuell framtida linje mot Askim-S&ro.
Stationen ligger ca 29 m under Vasagatan och
ca 22 meter under Allén. Daremellan ligger ett
mindre mezzaninplan mot Vasagatan och ett
storre under Allén vid Sprangkullsgatan. Det
senare gor att man planskilt kan passera den
mycket trafikerade korsningen.

| alternativ Haga-Chalmers ersétts den stora
bytespunkten Korsvdagen med Chalmers.
Stationen ligger djupt; plattformen vid sbédra
uppgangen, Chalmers huvudentré, ligger ca
47 meter under mark. Dess andra a&nde, mot
den sekundara uppgangen, ligger ca 39 meter
under Kapellplatsen. Huvudentrén ligger i en ny
gang- och cykeltunnel under Aschebergsgatan,
som forbinder Chalmers med Landala. Direkt

hissforbindelse finns mellan plattformen, gang-
tunneln och sparvagnshallplatsen.

FRAMTIDA UTBYGGNADSMOJLIGHETER
Forutom kapacitetshdjande atgarder pa nu-
varande fem inkommande banor (till exempel
utbyggnad till dubbelspar pa Bohusbanan)
har sparutbyggnad till Torslanda och Askim-
Saro(-Kungsbacka) diskuterats. Med de nya
strackningarna skapas mojligheter att na fler
intressanta malpunkter med direktresor mellan
regionen och centrala Goteborg: Frihamnen,
Lindholmen och Sahlgrenska nas i samtliga
alternativ, medan alternativ Korsvagen ocksa
kan fa en station vid Jarntorget.

JAMFORANDE ANALYS

Den jamfdorelse mellan orter som ligger narmast
till hands att géra &r mellan Malmd och Goéteborg.
I Malmo var det ganska latt att hitta de komplet-
terande stationslagena. | Géteborg &r bilden
mer splittrad. Till Goteborg C &r férutom stadens
kommersiella centrum ocksa ett av de storre
expansionsomradena (Gullbergsvass) kopplat.
Administration, utbildning, kultur och sjukvard
ar daremot spritt 6ver centrala staden. For att
fa motsvarande regionala direktresemaojligheter
i Gbteborg som i Malmé bor darfor inriktningen
vara att pa sikt skapa ett system med fler nya
stationer med frekvent trafik i centrala staden an
Vastlankens tva eller tre. Den storsta potentia-
len synes harvid alternativ Korsvagen ha.

Vastlanken i sig nar naturligt fler malgrupper och
darmed ett storre resande i alternativ med tva
nya stationer (alternativ Haga-Korsvagen och
Haga-Chalmers) an alternativet Korsvagen med
en ny station. Variant NORD vid Géteborg C nar
flest arbetsplatser, medan skillnaden vad galler
boende och studerande mellan de olika varian-
terna &r forsumbar. Alternativ Haga-Korsvéagen
nar flest boende och sysselsatta totalt.

Vid ett studium av de framtida utbyggnadsmoj-
ligheterna jamnar emellertid dessa skillnader ut
sig. Alternativ Korsvagen nar flest boende och
studerande, medan malgruppen sysselsatta ar
likvardig mellan alternativ Korsvagen och Haga-
Korsvéagen. Trafikeringsmdjligheterna skiljer sig
dock at, med den storsta flexibiliteten i alternativ
Korsvagen.
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LASANVISNING

Programmet beskriver kortfattat dagens tra-
fiksituation och morgondagens mojligheter till
forandringar. Eftersom horisontaret for saval K
2020s Forslag till malbild (se sid 20) som for
Banverkets Jarnvagsutredning ar 2020 finns i
Programmet ocksa ett avsnitt om framtida ut-

Avsnittet om miljékonsekvenser ar kortfattat och
tar endast upp en del faktorer som kompletterar
Banverkets Jarnvagsutredning. | évrigt hanvisas
till denna, som utforligt beskriver konsekven-
serna for park-, natur- och kulturmiljo, mm (se
forteckning nedan).

byggnadsmodjligheter pa langre sikt.

Programmets huvudsakliga innehall rér markan-
vandning och stadsbyggnadsfragor med tonvik-
ten pa utvecklingsmojligheter for regioncentrum
centrala Goéteborg.

Programmet fokuserar pa driftskedet, dvs da
Vastlanken ar i drift. For konsekvenser under
byggskedet hanvisas till Banverkets Jarnvags-
utredning, dar detta finns ingdende beskrivet.

Samtliga till arendet hérandet handlingar:

Programmet bestar forutom av denna huvudrapport och en broschyr av en starthandling och ett
antal PM i konceptform:

- Starthandling

PM 1 Utgangspunkter fér programarbetet

PM 2 Sammanfattning av 6vriga infrastrukturstudier

- PM 3 Omvarldsexempel

PM 5 Linjenat - framtida utbyggnad

- PM 7 Markanvandning Goteborg C - Gullbergsvass

Samradets huvudarena ar Stadsbyggnadskontoret, dar allt material plus en utstéllining och en
modell dver centrala Goteborg finns tillgangligt. Mindre utstallningar, huvudrapporten och broschy-
ren finns ocksa tillgangliga pa stadsdelsforvaltningarna i Centrum och Linnéstaden. Huvudrapporten
finns ocksa tillganglig pa kontorets hemsida www.stadsbyggnad.goteborg.se.

Samradstid: 15 februari - 9 maj 2006.

Ett samradsmote ordnas i Stadsbyggnadskontorets informationssal onsdagen den 8 mars kl 18.

Bilder:

Omslaget: Tankbar utformning av station Haga, en uppgang i Nydalens T-banesation i Oslo samt en
tunnel med SJs nya dubbeldackade regionaltag.

Bilder och illustrationer i dvrigt dar ej annat anges: SBK

Banverkets jarnvagsutredning

Utredningen ar mycket omfattande och bestar féorutom av en huvudrapport inklusive mlljokonse-
kvensbeskrivning (MKB) och en broschyr av foljande underlagsrapporter:

Trafikering och resanalys, Samhallsekonomisk bedémning, Stationslagen och stadsutveckling, Ge-
ataltning, Linjestrackningar, Teknik, Byggskedet, Kapacitet, Kostnadskalkyl och byggtid, Ljud och
vibrationer, Magnetfalt, Luftmiljo, Mark, vatten och resursanvandning, Kulturmiljo, Park- och natur-
miljo, Grundvatten, Sakerhet och robusthet, Samradsredogoérelse, utékat samrad.

Utredningen &ar utstalld pa Stadsbyggnadskontoret under tiden 9 februari - 9 maj 2006.

Materialet finns ocksa tillgangligt pa Banverkets hemsida www.banverket.se/Vastlanken.
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1. INLEDNING

1.1 Uppdraget - programfragor

Byggnadsnamnden gav 2004-01-20 stadsbygg-
nadskontoret i uppdrag att uppratta detta pro-
gram.

Arendet

Banverket har under 2002 — 2003 genomfort
samrad kring en forstudie om Vastlanken — en
tagtunnel under Goteborg. Stadsbyggnadskon-
toret har medverkat. Nasta skede i planerings-
arbetet ar att Banverket under 2004 - 2005 upp-
rattar en Jarnvagsutredning (enligt Lagen om
byggande av jarnvag — JVL). Parallellt upprattar
staden ett Program for detaljplaner (enligt Plan-
och Bygglagen — PBL). Darefter foljer jarnvags-
plan och detaljplaner for ett av alternativen un-
der 2006 — 2008. Tidigast realistiska byggstart
for tunneln ar 2011, under forutsattning att finan-
sieringen da ar lost. Trafikstart skulle da kunna
ske 2017.

Syftet med programmet ar att ta ett samlat grepp
om markanvandnings- och stadsbyggnadsfragor
for de nu aktuella alternativa strackningarna och
studera konsekvenser av dessa. Programmet
skall ligga till grund for erforderliga detaljplaner
i nasta skede. Det géller dels nya detaljplaner i
markplanet vid tunnelns stationer, dels tillaggs-
bestammelser i gallande detaljplaner pa strack-
orna.
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Programfragor
Foljande programfragor har i starthandlingen
angetts som mest angelagna att belysa:

. Vilket alternativ ger den optimala |6s-
ningen for resecentrum Goteborg C?
. Vilket alternativ ger de basta komplet-

terande stationerna till Géteborg C (malpunkter,
tillganglighet, inordning i stadsbilden, etc)?

. Vilket alternativ ger de basta kombina-
tionsmajligheterna med det lokala kollektivtrafik-
systemet (pa kort och lang sikt)?

. Vilket alternativ ger de basta mojlighe-
terna till framtida kompletterande linjestrack-
ningar?

. Hur paverkar de olika alternativen ut-
byggnaden av Gullbergsvass och kopplingar
Over élven?

. Hur paverkar de olika alternativen stads-
byggandet i évriga delar av Géteborg?

. Vilken potential fér dverflyttning av en-
skilt till kollektivt regionalt resande ger de olika
alternativen?

. Hur paverkar de olika alternativen moj-
ligheterna att klara miljokvalitetsnormerna?

Under arbetets gang har fler programfragor ak-
tualiserats. Hur arbetet organiserats framgar av
figuren nedan.
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1.2  Arbetsgang - tidplan

Programmet skall utgdra grunden for de nya de-
taljplaner, som parallellt med Banverkets Jarn-
vagsplan ar de planmassiga forutsattningarna
for ett genomférande. Programmet &r en kom-
plettering till kommunens 6éversiktsplan — OP 99
— och ersatter denna i berérda delar. Darfor skall
det godkannas av kommunfullmaktige. En for
programmet och jarnvagsutredningen gemen-
sam miljokonsekvensbeskrivning ingar ocksa.

Sambandet mellan de olika planeringsinstru-
menten framgar av nedanstaende figur.

Programsamrad

Programsamradet genomfors varen 2006. Syn-
punkter som framfors sammanstalls i en sam-
radsredogorele, med en rekommendation om
val av alternativ och férslag till eventuella revi-
dergar. Darefter fors programmet via byggnads-
namnden till kommunfullmaktige for godkan-
nande.

Detaljplaner - bygglov

Efter val av alternativ strackning for Vastlanken
ska erforderliga detaljplaner fér den valda strack-
ningen uppréttas. Parallellt uppréattar Banveket
Jarnvagsplan. Detaljplanerna ska dels reglera
underbyggnadsratten for berérda fastigheter ut-
med strackningen, dels reglera markanvéandning
och utformning av stationsomradena. Varje de-
taljplan blir foremal for samrad med mojlighet att
paverka forslaget. Efter eventuell bearbetning
stélls forslagen ut for formell granskning. Ocksa

B Staden Banverket|
PMan- och bypglagen Mirmvagsiagen
Crvemiicropian [déakmde

I

[ Programutredmg Forsmuhe

Program | Tamcagmsredning

=y

Detaliplan Tarenvagsplan

Gemensam MKB

i detta skede bereds berdrda tillfalle att lamna
synpunkter. Byggnadsndmnden antar detaljpla-
nerna, som om ingen av sakagarna tverklagar
beslutet, vinner laga kraft. Da kan bygglov for
tunnel och anlaggningar ovan mark stkas. Nor-
malt tar detaljplaneprocessen cirka ett ar.

Banverkets hantering

Efter utstallelsen av jarnvagsutredningen foror-
dar Banverket ett alternativ och for det till reger-
ingen for tillatlighetsprovning enligt miljobalken,
vilken beraknas ske 2007. Darfter upprattar Ban-
verket en Jarnvagsplan, som efter faststéllandet
ligger till grund fér bygghandlingar. Det ar [Amp-
ligt att uppréttandet av jarnvagsplan tidsmassigt
samordnas med kommunens detaljplaner.

Banverket skisserar en tidigaste byggstart till
2011, om finansieringen da &r l6st, och ett far-
digstallande cirka 2017.
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2. BAKGRUND

2.1 Dagens trafiksituation

Idag sker totalt ca 500 000 resor 6ver kom-
mungranssnittet per  arsmedelsvardagsdygn
(AMVD). Av dessa sker 17 % kollektivt och in-
pendling dominerar 6ver utpendling. Enligt Tra-
fikkontorets prognoser férvantas resandet oka
med ca 30 % till ar 2010. Det ger totalt ca 653
000 resor/AMVD 6ver kommungréanssnittet. In-
fartsvagarna utnyttjas idag fullt ut under hogtra-
fik och har svart att klara mer trafik. Aven kol-
lektivtrafiknatet saknar kapacitet, samtidigt som
det annu inte ar tillréckligt attraktivt for att kunna
konkurrera med bilen.

Fjarr- / regionaltag

Idag finns fem olika taglinjer som alla angor Go-
teborg (se karta). Totalt sedan 1994 har tagre-
sandet i Vastsverige 6kat med 50 % och fram till
ar 2010 beddms antalet tagresor kunna 6ka med
ca 60 %. Idag uppgar antalet tag vid Goteborg
C till 370 tag /dygn och som mest avgar/ankom-
mer 30 tag/h. | framtiden beréknar Banverket
att trafiken till och fran Gbg C kan komma att
uppga till ca 700 tag/dygn eller &nnu mer.

Pendeltdgen (lokaltdgen) trafikerar idag tre
olika strackor, Goteborg - Kungsbacka, Ghg
- Alingsas och Gbg - Stromstad. Resandet pa
Alingsaspendeln och Kungsbackapendeln har
Okat kraftigt de senaste aren och aven pa Bo-
husbanan har antalet resenarer tkat. Trafiken ar
inte genomgaende idag. En ny tunnel skulle ge
mdjlighet att knyta samman de olika linjerna vil-
ket skulle ge stora fordelar for bade de resande
och trafikeringen.

Fjarrbussarna har idag sin malpunkt vid Nils
Ericsonterminalen. En ny fjarrbussterminal har
byggts dster om Nils Ericson-terminalen, som
sedan dess i forsta hand anvands for region-
busstrafik.

Regionala bussar utgar dels fran Nils Ericson-
terminalen och dels fran busstationen vid He-
den. Dagens expressbussnat har fem linjer som
alla passerar genom Géteborg; Sjovik - Grabo
- Onsala, Kungsbacka - Partille - Lerum, Kung-
alv - Harryda, Ale - MéIndal samt Stenungsund -
Kungalv - Harryda. Expressbussnatet tacker en
stor del av kollektivtrafiksystemet som i fram-
tiden kommer att ersattas av pendeltdag med
stdrre snabbhet och kapacitet.
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Jarnvagsnatet i regionen med fem ingadende banor
mot Goéteborg (ovan) samt férdelningen mellan re-
sande med olika tagslag (nedan).
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Lokaltrafiken i Goteborg

Dagligen reser ca 20 % av de lokala resena-
rerna kollektivt. Som jamforelse startar per ars-
medelsvardagsdygn (AMVD) drygt 1 miljoner
bilresenarer sin resa i Goteborg. Hittills har det
kollektiva resandet i Goteborgsomradet Okat
med ca 2-2,5 % per ar.

Sparvagen som har hogre kapacitet tar ca 53%
av det totala kollektiva resandet i Goteborgs-
omradet, medan bussen star for ca 35 % av det
totala resandet. Resandet med bat tar idag ett
par procent av totalen.

Sparvagen trafikeras idag av 11 linjer, som gar
enligt kartan har nedan. Den enda hallplatsen
som idag trafikeras av samtliga linjer &r Brunns-
parken. Under 2001 har resandet med sparvagn
Okat med 0,9 procent.

Dagens sparvagsnat.

For narvarande pagar en utbyggnad av spar-
vagsnatet, dar malet ar att knyta ihop natet till
en sparvagsring, den s.k. “Kringen”. En ny tun-
nel har byggts mellan Korsvagen och Chalmers,
nya spardragningar finns vid Sahlgrenska, Jarn-
torget och i Skanegatan. Det som aterstar att
gora &r en ny spardragning utmed Sodra Alv-
stranden. Med den sista Kringenetappen invigs
ocksa flera linjer, bland andra ateruppstar férbin-
delsen Jarntorget-Frélunda.

D& Kringens sista etapp pa Soédra Alvstranden ar
utbyggd kommer ytterligare forstarkningar av spar-
vagsnatet att genomforas.

Alvsnabben och Alvsnabbare forbinder den
norra och den sddra alvstranden. Resandet med
bat har ocksa dkat sedan inférandet av den nya
direktlinjen Alvsnabbare. Alvsnabben har hall-
platser vid Lilla Bommen, Rosenlund, Lundby-
strand, Lindholmen, Eriksberg och Klippan och
gar 1 gang/halvtimme under hogtrafik, medan
Alvsnabbare endast gar mellan Rosenlund och
Lindholmen men med 10-minuterstrafik. Sedan
stombuss 16 mellan Nordstan och Lindholmen-
Eriksberg inférts har emellertid passageraranta-
let pa batarna minskat.

Lokalbussnatet inom centrala Goéteborg trafi-
keras av ett 15-tal busslinjer. De stora knutpunk-
terna for bussnatet ar Hjalmar Brantingsplatsen,
Brunnsparken, Nordstan och Vagmastarplatsen.
Vid hogtrafik forstarks trafiken med ytterligare
ett 40-tal linjer, varav en del utgor direktlinjer till
stérre arbetsplatser som bl.a Volvo Torslanda,
Gotaverken Arendal, Norra Alvstranden, Tuve,
Sahlgrenska, Ostra Sjukhuset. Under hogtrafik
utgdr Hjalmar Brantingsplatsen den i sarklass
storsta knutpunkten. Aven Eketragatan, Kungs-
sten och Nordstan/Drottningtorget utgér stora
knutpunkter.



Stombussnatet invigdes i januari 2003 med lin-
je 16 mellan Hogsbohojd och Eketragatan. Idag
ar ocksa linje 17 mellan Ostra sjukhuset och
Tuve i drift. En tredje linje ar planerad mellan
Fredriksdal och Backa. Linjerna sammanstralar
mellan knutpunkt Hjalmar och Nordstan. Stom-
bussen ar en snabbuss i femminuterstrafik pa till
storsta delen eget korfalt.

Sparvagsnatet kompletteras nu med tre stombusslin-
jer, varav tva for narvarande har borjat trafikeras (bla
och gron linje pa kartan).

Knutpunkter

Knutpunkter kan definieras pa tva olika satt.
Dels kan det vara punkter i natet dar tva eller
flera kollektivtrafikstrdk mots och bildar en viktig
bytespunkt fér kollektivtrafikresande, dels kan
det vara en punkt med ett stort antal av- och pa-
stigande. K2020 har definierat knutpunkt = by-
tespunkt + centrumfunktioner.
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Av- och pastigande

Tittar man pa antalet av- och pastigande pa
varje hallplats ser fordelningen olika ut i staden.
Tabellen nedan visar de viktigaste punkterna for
av- och pastigande i det lokala systemet. Brunns-
parken och Drottningtorget utgér en storleksord-
ning for sig. Darefter foljer knutpunkt Hjalmar
och Jarntorget med mellan 20- och 30.000 av-
och pastigande per dag.

Hallplats Summa av- /
pastigande
Brunnsparken 91.558
Drottningtorget 50.271
Knutpunkt Hjalmar 26.954
Jarntorget 20.844
Nordstan 14.386
Korsvagen 12.782
Sahlgrenska 9.828
Kapellplatsen 9.610
Lindholmen 7.382
Hagakyrkan 5.873

Antalet av- och pastigande vid de mest frekventerade
hallplatserna ar 2000, vilket &r den senaste matning-
en. Flera linjeférandringar har gjorts sedan dess och
nya mal- och bytespunkter tillkommit, men tabellen
ger anda en indikation pa viktiga hallplatser.



2.2 Overgripande méal och principer
Goteborgsregionen (GR) har ar 2000 upprattat
transportpolitiska malsattningar med féljande
overgripande mal:

Medborgarna och néaringslivet ska erbjudas
en god, miljbanpassad och saker transport-
forsorjning som ar samhallsekonomiskt ef-
fektiv och langsiktigt héallbar.

Vasttrafik har i september 2004 formulerat en
malbild for den storregionala trafiken och pen-
deltagstrafiken. Ett av agarnas, dvs regionens
kommuner, mal lyder:

Vasttrafik ska verka for att utveckla de lang-
vaga resmojligheterna s att Vastra Gotaland
blir ”rundare”.

Banverket har tillsammans med Gdéteborgs Stad
formulerat ett huvudmal for Vastlanken:

Vastlanken ska bidratill att jarnvagssystemet
kan erbjuda en god transportférsorjning for
att framja en hallbar utveckling till gagn for
manniskorna, miljon och samhallet i landet
som helhet, i Vastsverige och i Géteborg.

For att kunna bryta ned huvudmalet i delmal har
staden definierat Vastlanken som en spartun-
nel for genomgaende tagtrafik mellan Ols-
kroken/Goteborg C och Almedal/Méindal.

Det innebér att staden inte ser forstarknings-
alternativet (Liseberg) som ett realistiskt och
utvecklingsbart utredningsalternativ. Alternati-
vet innebar en fordubblad Gardatunnel och en
utbyggnad av nuvarande sackstation till 18-24
spar mot dagens 16. Férutom att mycket mark
tas i ansprdk maste alla tag fortfarande vanda
vid Goéteborg C. Restiderna forlangs och en ef-
fektiv pendeltagstrafik blir svar att uppratta. Ut-
byggnadsmodijligheterna blir ocksad begransade,
sarskilt at sydvast.

Liksom Banverket har staden brutit ned huvud-
malet i delmal, men kommunanpassat dessa till
att fokusera pa en langsiktigt barkraftig och kon-
kurrenskraftig markanvandning. Lika viktig som
Vastlanken i sig ar beslutade och planerade
atgarder pa inkommande banor samt den fram-
tida utvecklingspotentialen. Malen har sorterats
i tvd grupper, en for driftskedet (da Vastlanken
ar i bruk) och en for byggskedet. Langsiktigt ar
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Foérstarkningsalternativet (Liseberg) E

behandlas inte i stadens program.

driftskedet dverordnat byggskedet.

Driftskedet / Vastlanken och dess framtida
utbyggnadsmadijligheter ska tillsammans med
andra atgarder:

frigora kapacitet for nationell gods- och per-
sontrafik

- nationell och regional trafik skall om mdjligt
inte blandas i centrala Goteborg (Vastlanken bor i
forsta hand anvandas for regiontrafiken)

ge tillracklig kapacitet for att avsevért kunna
h6ja andelen kollektivtrafikresenarer i regio-
nen

- systemet ska utanfor centrum ha erforderligt
avstand mellan stationerna och en banstandard som
medger hdga hastigheter; i centrum ar stationernas
lokalisering dimensionerande

- systemet ska medge en hdg genomstrom-
ning

- strategiskt placerade
punkter ska efterstravas

knutpunkter/bytes-

ge en tatare och mer flexibel trafikering

- minst tre genomgdende pendeltigslinjer
med 15-minuterstrafik skall rymmas

- kopplingsmadjligheter ska finnas till Bohusba-
nan och nuvarande Hamnbanan pa Hisingen samt till
en ny strackning mot Sar6 (— Kungsbacka) i sydvast
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Det ar framfor allt den langvaga bilpendlingen som
Okar. En attraktiv tagtrafik kan minska 6kningen.

kraftfullt minska restiderna

- det regionala natet ska komplettera det loka-
la genom att erbjuda snabbare resor genom City &n
idag, vilket kan avlasta Brunnsparken och Nordstan

ge en oOkad tillganglighet till arbete, utbild-
ning, kultur, evenemang och andra sociala
aktiviteter i regionen

- strategiska punkter ska knytas samman med
fler direktresemdjligheter

- en utjamning av pendlingsstrommarna ska
mojliggoras

berika stadsmiljon och ge Okad sékerhet,
trygghet och trivsel

- stationernas placering och utformning samt
dess omgivningar ska ge positiva tillskott till staden

- entréernas lagen och utformning ar av sar-
skild vikt

ge bekvamare resor med hog tillganglighet
samt frAmja en battre jAmstalldhet och jam-
likhet

- de nya stationerna ska vara latta att n& for
manga

- de flesta skall sjélva kunna resa

- skillnaden i restid mellan privata bilresor och
kollektivresor ska minska

mojliggora en effektiv markanvandning
- systemet ska stimulera en fortatning av sta-
den
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generera samhallsnytta (ekonomisk tillvaxt)

- utbyggnaden ska bidra till en 6kad konkur-
renskraft for regionen i ett internationellt perspektiv

- utbyggnaden ska skapa mervarden for re-
gion- och stadsutvecklingen, med centrala Géteborg
som motor

- Station Goéteborg C ska vara katalysator for
utveckling av resecentrum och kopplingen mellan
City och den nya stadsdelen Gullbergsvass (bland-
stad)

- fler strategiska knutpunkter (= malpunkt +
bytespunkt) ska skapas i centrala Géteborg

- knutpunkternas naromraden ska vara val ut-
vecklade / ha stor utvecklingspotential

Byaggskedet / Under byggtiden ska:

trafik- och transportsystemet liksom andra
samhallsfunktioner uppratthdllas sa langt
som mojligt

- ersattningstrafik far ej innebara sankt kapaci-
tet eller avsevart forlangda restider

intrdng och annan paverkan pa omgivningen
minimeras

- kultur- och naturvarden ska i mgjligaste man
varnas

storningar for naringsidkare minimeras
- Citys attraktionskraft far ej avsevart stéras

Programmet fokuserar pa driftsskedet, dvs
markanvandning, utformning och trafikering da
Vastlanken ar byggd.

For detaljerade mal- och konsekvensbeskriv-
ningar av byggskedet hanvisas till Banverkets
jarnvagsutredning.

Tillvaxt i kombination med en effektiv markanvand-
ning Iréaver en kraftfullt 6kad kollektivtrafikandel, sér-
skilt i kommungranssnittet.




Ett konkurrenskraftigt regionalt sparbundet
kollektivtrafiksystem.

Jamfort med 6vriga storstadsregioner i Norden
har kollektivtrafiken i Vastra Gotalandsregionen
samre konkurrenskraft, vilket bland annat visar
sig i en lagre kollektivtrafikandel i resandet. En
av Vastlankens huvuduppagifter blir darfor att 6ka
kapaciteten i sparnatet for att darigenom mojlig-
gora en kraftfull utbyggnad av den sparbundna
regionala kollektivtrafiken.

Utmarkande for en konkurrenskraftig sadan tra-
fik &r korta restider, tillforlitlighet, bekvamlig-
het, trygghet, tillgadnglighet samt goda rese-
mojligheter.

Under forutsattning att stationerna inte ligger for
tatt kan sparbunden trafik p4 egen bana koras
betydligt snabbare an vagtrafik. Vid en jAmfo-
relse med bilresor skall tillagg till aktiden goras
for gangtid, vantetid och eventuell bytestid. Man
skall kunna lita pa att tAget kommer pa utsatt
tid och att resan blir bekvamare an att sjalv kéra
bil.

Trygghet kan skapas med ljusa och 6verblick-
bara stationer och vallokaliserade uppgang-
ar. Med tillganglighet menas i detta samman-
hang att manga skall kunna anvanda tagen,
alltsa till exempel ocksa funktionshindrade och
cyklister.

Goda resemdjligheter skapas genom att erbjuda
manga direktresor med hdg turtathet till re-
gionalt viktiga malpunkter. | relationer dar byten
erfordras kravs bra knutpunkter for snabba
byten (bade mellan olika linjer i det regionala
systemet och mellan detta och lokaltrafiken pa
respektive ort).

Stationerna skall lokaliseras sa att de forbinder
viktiga punkter i regionen samt har bra koppling-
ar till évriga trafikslag och ha ett stort resande-
underlag. Bast ar en blandning av bostéder och
verksamheter, vilket frAmjar en jamnare fordelad
arbetspendling. For att minska dkningen av bil-
trafikpendling ar det framfér allt vardagssitua-
tionen som skall vara styrande for linjestrack-
ningar och stationslokaliseringar.

En viktig faktor vid val av strackningsalternativ
ar ocksa de framtida utbyggnadsmaijligheter-
na (se vidare avsnitt 7).

Systemet forutsatts kunna trafikeras av fjarrtag,
regiontag och pendeltdg. Lokaltrafiken forutsatts
aven fortsattningsvis baseras pa ett utvecklat
sparvags- och bussnat.

Kommentar:

Val av och kombinationen av olika tagtyper spe-
lar en avgorande roll for systemets kapacitet. Sa
till exempel har det visat sig att Stockholms nya
pendeltdg X 60 har betydligt langre uppehallsti-
der vid stationerna an féregangaren.

Stockholms nya pendeltag X 60

WA




Tva principer
Det finns tva huvudsakliga sparsystem, som till-
lampas i olika stader:

| stjarnsystemet samlas alla inkommande linjer
till en eller nagra centrala stationer. Mellan de
mer perifera stationerna skapas tvarforbindelser
i lokalnatet.

| ett ringsystem knyts alla inkommande banor till
halvcentral ring med ett antal strategiska statio-
ner. For att erhalla maximal flexibilitet bor samt-
liga ingdngar vara dubbelriktade. Lokaltrafik
kompletterar innanfor ringen.

De olika systemen ger olika trafikerings- och
resmojligheter. Vastlankens olika alternativ ger
olika forutsattningar for att utveckla de tva sys-
temen (se avsnitt 7.1).
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Nagra nordiska exempel

| samtliga nordiska storstader pagar en omfat-
tande utbyggnad av den sparbundna kollektiv-
trafiken.

Stockholm har sedan lange val utvecklade
stjarnsystem for saval pendeltadg som tunnelba-
na. Dessa kompletteras nu med Tvarbanan, en
sparvag i en ring runt centrala staden.

Ocksa Oslo har valutvecklade starnsystem for
saval pendeltdg som tunnelbana. Har komplet-
terar man nu tunnelbanenétet till en T-banering
som sluts hosten 2006. Systemet bestar av 5
genomgaende linjer, varav tva linjer gar ringen
runt. Tagen passerar Jernbanestationen tva
ganger/tur. Detta medfér att man far en god
tackning av innerstaden vad galler direktresor
och ett flexibelt system dar vissa tag kan koras
rakt igenom systemet utan att angdra ringen och
darmed utan restidsférlangningar.




Malmo har i likhet med Goteborg en sackstation,
vilket innebar att pendeltagen (Pagatagen) inte
kan koras genomgaende. Darfor byggs nu City-
tunneln, med planerad trafikstart 2010. Tva nya
stationer tillkommer; Triangeln i Malmds kom-
mersiella, kulturella och administrativa centrum
samt Hyllie, stadens stora utbyggnadsomrade.
Tillsammans med nuvarande kontinentalbanan
med dess stationer i 6stra Malmd bildas en ring
som mojliggor en flexibel trafikering.

Kopenhamn har ett val utvecklat stjarnsystem
for pendeltdgen (S-togen). For att avlasta Hoved-
bangarden byggs nu en ringbana runt centrala
staden, vilken kommer att vara klar 2006. Sam-
tidigt byggs ett helt nytt metrosystem, i centrala
Kopenhamn som en tunnelbana. Tva korsande
stjarnlinjer kommer i framtiden att kompletteras
med en ringlinje. De tva systemen méts i strate-
giska knutpunkter.

Utvecklingsplaner tas fram for
stationerna utmed Kontinen-
talbanan

. hn-ﬁ:_ﬁhh
- defenaw
tunnain omfattar
sbrickmn frin
Malrsd hangded il
Haolma, Sebcian br
totalt & kilsmetar
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Kommentar:
Att hitta sjalvklara kompletterande stationslagen
i Goteborg ar inte lika enkelt som i Malmd. De
regionala malpunkterna ar i Goteborg mer ut-
spridda och geologin gér tunnelbygandet mer
komplicerat.

Trains &




2.3 Framtida trafikforsoérjning

Den sorsta biltrafikokningen star den langvaga
arbetspendlingen for, d v s resor till och fran
Goteborg 6ver kommungransen. For att dampa
denna 6kning fordras en betydligt battre regio-
nal kollektivtrafik an idag. Det racker inte med
att bygga ut lokaltrafiken i storgéteborg (= Go-
teborgsomradet som K 2020 foreslar); det kravs
ett regionalt system som kan konkurrera med
bilen. Och da& &r tdget det enda alternativet
(snabbhet, bekvamlighet). En genomgaende
Vastlank ar darvid en nédvandig forsta forutsatt-
ning, men en fortsatt utbyggnad kommer snart
att behovas. Nagot som bor beaktas vid val av
Vastlanksalternativ.

Regional och nationell trafik

Planerad trafik i Vastlanken innebér tre tunga ge-

nomgaende regionala pendeltaglinjer ar 2020:

1. Tvastad/Alvangen-Gbg C-Landvetter/Boras
(15-minuterstrafik i maxtimmen)

2. Alingsas-Gbg C-Kungsbacka
(15-minuterstrafik i maxtimmen)

3. Uddevalla/Stenungsund-Gbg-Halmstad
(30-minuterstrafik i maxtimmen)

Nagra regionaltag fran Téreboda och Jonkoping

kan via Vastlanken ocksa forlangas till MéIndal.

Det har aven diskuterats om Oresundstagen

mellan Géteborg och Malmo ska trafikera Vast-
lanken. Totalt ger det en trafikering med ca 25
dubbelturer i maxtimmen under hogtrafik genom
tunneln.

Ovrig regional och nationell trafik utgar fran -
och vander i - den minskade sackstationen vid
Ghbg C.

Pa sikt kan pendeltagtrafiken komma utokas till
10-minuterstrafik pa samtliga strak in mot Gote-
borg. En sddan utokning innebéar att antalet dub-
belturer i maxtimmen oOkar till 44, dvs 22 tag i
vardera riktningen.

For att klara de i programmet skisserade fram-
tida utbyggnadsmodjligheterna (se avsnitt 7) be-
hover sannolikt Vastlanken endast anvandas for
de da fyra tunga pendeltagslinjerna och atmins-
tone nagra stationer byggas ut till fyra spar.

Lokal trafik

| K 2020s malbild finns ett diskussionsunderlag
for hur lokaltrafiken i Goteborgsomradet kan ut-
vecklas till &r 2020. En utblick gérs ocksa om
utbyggnadsmojligheter efter 2020. Se vidare av-
snitt 2.5 och K 2020s diskussionsunderlag, juni
2005.
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Vagverket presenterade ar 2002 tva framtidsscenarier for huvudvagnatet i Goteborg, som utgar fran att resandet
Okar med 30% fram till &r 2010. Bilden ovan till vanster visar ett av scenarierna som forutsatter att resandet okar
med samma férdelning mellan bil- och kollektiviesande som idag - 83 % biltrafik och 17% kollektivtrafik. Aven
med ett fordubblat kollektivtrafikresande fortsatter biltrafiken att 6ka med ca 17 % till 2010. Bilden till hdger redo-
visar skillnaden i restid med tag fore och efter upprustning av bansystemet.
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ENT ] e— Kollekehvralfikens
marknadsandel

teborgsomradet med antagandet att
20 % av bilresorna ar 2025 gar éver
till kollektivtrafik. For trafiken pa in-
fartsstaken mot Goéteborg okar kol-

1040 040

28 %
15 %
50 504

lektivtrafikresandet trefaldigt, samti-
digt som biltrafiken fortséatter att vaxa

= med 20 %.

Kvaveoxider, 98 %-il av dygnsmedelvardet 2005
Kalla: Miljéférvaltningens hemsida 2002 10-21
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(Héamtat ur K2020 - analys, nov 2004)

Hallbart resande

Utan ett hallbart regionalt kollektivtrafiksystem
riskerar Goteborg att i framtiden fa mycket stora
problem med hoéga miljoutslapp och trangsel
pga okande bilism, vilket ocksa kan bli ett hinder
for Goteborgsregionens fortsatta utveckling
och mojligheten att skapa attraktiva livsmiljoer i
centrala Goteborg.

Tat trafik och snabba, bekvama tag i kombination
med val lokliserade stationslagen med en
attraktiv utformning och ett brett linjeutbud ska
Oka tillgangligheten till regioncentrum for de
regionala resenarerna.



Lokaltrafik

Som ett komplement till det regionala systemet
med pendeltdg maste finnas ett fungerande lo-
kalt kollektivtrafiksystem, som ansluter val till
det regionala systemet. Flera modeller har dis-
kuterats under arens lopp, bland andra en kom-
bination av tdg och duosparvag, spartaxi och
automatbana. Nagra exempel visas har intill. Nu
finns emellertid beslut pa att det regionala sys-
temet ska baseras pa tdg och det lokala aven
fortsattningsvis pa sparvagn och buss - och att
dessa system inte ska blandas.

En utbyggnad av sparvagsnatet har ocksa dis-
kuterats en langre tid. Planeringen och utbygg-
naden av Kringen narmar sig sitt slut och tva av
tre planerade stombusslinjer ar i drift (se kartor
sid 10).

Ny sparvag har diskuterats dels till Backa via
Brunnsbo och dels till Norra Alvstranden via
Lindholmen. Fran Eriksberg har &ven anslutning-
ar dels till Eketragatan och dels s6derut med en
ny forbindelse under &alven vid Farjenas disku-
terats. Med en stadsutveckling i Gullbergsvass
och pa Ringon ar det ocksa intressant med en
sparvag som forsorjer Gullbergsvass och som
kan innebara en eller flera nya alvforbindelser
over (eller under) till Ringon.

| och med att nya system byggs upp och utveck-
lingsomraden byggs ut uppstar ocksa ett behov

I.. -FJ,} ¥ -y & = = I k J‘ ¥

Kartan visar dagens lokaltrafiksystem (sparvag + stombuss) kompletterat med nya lankar (streckade linjer).

av nya knutpunkter for att fa ett val fungerande
system. Detta utreds for narvarande i projekktet
K 2020 (se sid 20).
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Tva utredningar fran mitten av 1990-talet, dar man
tankte sig en samverkan mellan regional och lokal

sparbunden trafik.
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2.4 Forstudie

| forstudien belystes fem utredningsalternativ,
UA 1, 2, 3, 4 och 5, vilka bedomdes som moj-
liga att genomféra. UA2 och UA4 finns upptagna
som reservat i OP99. Darut6ver valdes ytterli-
gare tre alternativ - UA1, UA3 och UA5 - som
intressanta att belysa. Forstudien beskrev &ven
ett jamforelsealternativ (JA) och UAO, som inte
innebar nagon ny Vastlankstunnel.

UA1 fanns med i utredningen 1989, och togs
med som ett alternativ med minsta mdjliga nya
tunnelstrackning. UA3 &r ett mellanalternativ till
UA2 och UA4 som relativt val forsorjer centrala
Goteborgs enskilt stoérsta arbetsplats, Sahlgren-
ska, men samtidigt undviker den svara passa-
gen under Jarntorget. UA5 togs med pga att
det &r det enda alternativet som &ven trafikerar
Hisingen och Norra Alvstranden, som idag ut-
gor stadens viktigaste utbyggnadsomrade. Har
byggs en ny stadsdel for éver 70000 boende
och sysselsatta till ar 2010, vilket skapar ca 250
000 trafikrorelser per dygn. En stor del av dessa
kommer att ytterligare belasta de redan hart an-
strdngda alvpassagerna vilket motiverade att
man &aven studerade ett alternativ som pa kor-
tare sikt kraftigt 6kar méjligheten att resa kollek-
tivt till Hisingen och Norra Alvstranden. UA1 och
UA5 motiverades aven med att de inte medfor
nagot tunnelbygge genom Goteborgs city.
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Stadbyggnadskontorets bilaga till Banverkets forstu-
die november 2002.

RS e i T o e v el - R
e =1 ; “_5'-_..--"!- o '\-?."'-"-"W-
= | ¥ : E B
T ol ey i
3 i | e "r‘\h ¥
R - 1 AR I
- e L .. - o : -.
i _,-r'_'_'- E 4 .'\- _,ul"' Iy
' o of = R R T
i -' ] 2.5 5
i L
&
Lhrathotmapn,
e 3 L
= A [
LAl h 5
g
3 —‘l__. -] amicaged
A N
o ~
2 'y  Rinhtn Bt R
= =
o -. SLa

;. ...'_-\;-. # % ; -..;..:\_'- E - T .':'_ ' \.
Efter remissen av férstudien beslutade Ban-
verket att ga vidare med JA, UA O, 1, 2 och 3.
Dessa har nu fatt namnen nollalternativet, for-
starkningsalternativet samt alternativen Korsvéa-
gen, Haga-Korsvagen och Haga-Chalmers.
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Kommentar:

Det viktigaste motivet for att Banverket valt bort
UA4 och 5 ar den stora kostnaden och den ringa
samhaéllsekonomiska I6nsamheten. Ovriga mo-
tiv ar otydliga och i vissa fall ej korrekta.



2.5  Ovriga utredningar

Det pagar for narvarande ett antal parallella stu-
dier till Vastlanken som pa ett eller annat satt be-
handlar infrastrukturfragor; K2020, HUR 2050,
Goteborg 2050 samt Spar 2050.

K 2020

K 2020 ar en 6versyn av kollektivtrafiken i Go-
teborgsomradet (se karta) och gors i samverkan
mellan Trafikkontoret, Stadsbyggnadskontoret
och Miljoférvaltningen i Goéteborgs stad samt
Vasttrafik, Vagverket, Banverket, Goteborgs-
regionens kommunalférbund och Vastra Gota-
landsregionen. Syftet &r att skapa en gemen-
sam framtidsbild som underlag fér planering och
beslut i respektive organisation. Arbetet leds av
en styrgrupp som i januari 2003 startade med
férberedande studier och programarbete. Sam-
ma ar etablerades en modell for att analysera
dagens trafiksituation i Goteborgsomradet (Go-
teborgs kommun, Partille kommun, norra MélIn-
dal och véstra Harryda).

A0
= i e

Goteborgsomradet

Utredningen presenterade i juni 2005 ett "Foérslag
till malbild, diskussionsunderlag” for kollektivtra-
fiken i Goteborgsomradet om ca 20 ar. Forsla-
gets malbild kommer att behandlas under varen

ancles ncer

2006 inom ramen for GRs regionala utvecklings-
planering parallellt med férankringsprocessen
av bl a GRs radslag och HUR 2050. Forslaget
till malbild ska ocksa utgéra en utgangspunkt i
Oversynen av Goteborgs oversiktsplan. En an-
dra fas som genomférs 2006-2007 ska omfatta
atgarder for genomférande av malbildens forslag
inklusive anpassning till det Vastlanksalternativ
som kommer att forordas efter remissen varen
2006.

Enligt forslaget till malbild kommer andelen kol-
lektivtrafikresor till/fran Go6teborgsomradet att
oka fran dagens 16% till 34% ar 2020. Inom
Goteborgsomradet ar motsvarande siffror 24%
respektive 35%.

Bilden illustrerar K 2020s definition av en knutpunkt.

Diskussionsunderlaget bor g& ut pa remiss pa-
rallellt med detta program for att bland annat
diskutera hur stor del av det dkade kollektivre-
sandet som ska tas omhand av det lokala res-
pektive det regionala systemet.

HUR 2050, Goteborg 2050, Spar 2050

Vad avser det langre perspektivet ingar K2020
som en del i det &n mer langsiktiga idé-och ana-
lysarbete som bedrivs inom "HUR 2050 — Fram-
tidens utmaning, Hallbar Utveckling i Regionen”.
Bakom HUR 2050 star ett natverk bestdende av
foretradare for de fyra trafikverkens vastsvenska
regioner samt GR, BRG (Business RegionGote-
borg), Vasttrafik, Lansstyrelsen i O lan, Stads-
byggnads-, Miljo- och Trafikkontoren Goéteborgs
stad, G6teborgs hamn och Mdlndals kommun.

Bilden till vanster visar K2020:s forslag till malbild
for centrala Géteborg, med "Stor-Kringen” (rdd) som
knyter samman de yttre delarna av centrum och
bussringen (bld) som tangerar cityomradet. Ringarna
betecknar viktiga bytespunkter.



Inom HUR 2050 arbetas med langsiktigt hallbar
utveckling fér Goteborgs-regionen med omland
ut till ca en timmes resavstand fran regionens
centrum, d v s fran centrala Géteborg. Perspek-
tivet inom HUR 2050 &r 50 ar. Arbetet inriktas
mot att ta fram saval miljomassigt som socialt
och ekonomiskt langsiktigt hallbara framtidsbil-
der samt analysera och beskriva hur dessa kan
nas. Ambitionen ar att dessa analyser ska kun-
na utgora en grund framst for regionens fysiska
oversiktsplanering men &aven for utvecklingspla-
neringen i vrigt.

HUR 2050 har nara samarbete med projekt Go-
teborg 2050 som bedrivits av Géteborgs Stad
tilsammans med Chalmers och Géteborgs uni-
versitet. Goteborg 2050 har i mycket samma
inriktning som HUR 2050 men arbetar over ett
saval vidare som snavare falt och ar tydligare
knutet till forskarvéarlden. Géteborg 2050 ar nara
kopplat till Goteborgs energiplanering men har
daremot inte samma breda koppling till de for
fysisk planering och trafikplanering ansvariga
organisationerna som HUR 2050.

Tilsammans utgor dessa tva projekt en bred
kunskapsbas for det konkreta arbetet med regio-
nens framtida utveckling. Projekten saknar dock
bredare och officiell politisk férankring. Vad av-
ser HUR 2050 har dock politiker inom GR: s for-
bundsstyrelse samt GR: s olika styrgrupper suc-
cessivt informerats om arbetet. HUR 2050 och
Goteborg 2050 kan darfor inte aberopas som
direkt grund for andra utredningar och projekt,
bland dem K2020, men de kan ses som "led-
stjarnor” i arbetet. Ambitionen inom HUR 2050
ar dock att den politiska férankringen successivt
skall starkas.

Banverket har tillsammans med Gdéteborgs stad,
Stadsbyggnadskontoret, och GR pabdrjat ett
projekt kring jarnvagsnétets framtida utformning
— SPAR 2050. Syftet ar att sammanstalla idéer
kring jarnvagsnatets langsiktiga utbyggnad.

Inledande studier kring mdjlighet att dra fram
spar finns for jarnvéag till Torslanda och till Askim.
Motsvarande studie finns ocksa for Ostra Hising-
en. Studien visar bland annat hur ett nytt spar
kan anslutas till centrala Goteborg via Backap-
lan och hur man kan ansluta mot Kungélv och
Ytterby.

Utredning kring hamnbanans framtida dragning
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Bilden visar sambandet mellan HUR 2050 och
K 2020.

och kapacitet har paborjats av Banverket. Som
ett alternativ till tidigare diskuterade nordliga
alternativ studeras nu en gen tunneldragning i
nara anslutning till nuvarande bana med majlig-
heter till etappvis utbyggnad.

Kommentar:

K2020 infor ett nytt begrepp - Géteborgsomra-
det, vilket forutom Goteborg bestar av Partille,
vastra Harryda och norra Méindal. Statistiken
av resandestrommarna blir darfor inte sa enkel
att folja. For Goteborgs del ar det viktigaste ma-
let att fA andelen kollektivresor 6éver kommun-
granssnittet att kraftfullt 6ka, bland annat for att
centrala staden (regioncentrum) ska kunna ut-
vecklas i 6nskvard riktning. Det &r inte sékert att
malet kan nas enbart genom att bygga ut Vast-
lanken och det lokala systemet. Sannolikt maste
den snabbare tagtrafiken aven ta en storre del
av det lokala resandet inom Goteborgsomradet.
K2020 utgar fran att Vastlanken byggs ut med
alternativ Haga-Korsvagen. Efter 2020 skisserar
utredningen en fortsatt utbyggnad av det lokala
systemet med en sparvagstunnel under centrala
staden.

Arbetet med Spar 2050 har hittills bestatt av fem
seminarier - ett for varje inkommande befintlig
bana till Géteborg - samt ett sammanfattande
seminarium. Visioner om en framtida utbyggnad
med nya inkommmande banor och utveckling av
sparsystemet i Goteborg har annu inte behand-
lats.



3. REGIONENS OCH STADENS UTVECKLING

Goteborg har idag en stark roll som regioncent-
rum for Vastra Gotaland. | tatorten finns en be-
folkning pa& uppemot 550 000 invanare samt ett
dynamiskt naringsliv med mer an en tredjedel
av Vastra Gotalands arbetstillfallen. Inpendling-
en till Goteborg dominerar idag och ca 17 % av
resorna Over kommungranssnittet (16 % Oover
granssnittet mellan regionen och Goteborgs-
omradet enligt K 2020) sker kollektivt. | jamfo-
relse med oOvriga storstader i Norden mycket
laga siffror. Genom att 6ka tillgangligheten till
andra delar i regionen okar forutséattningarna for
en jamnare utveckling av hela regionen och en
jamnare in- och utpendling for alla orter. En stor
del forvantas dock aven i fortsattningen, besta
av inpendling till Goteborg. Det ar darfor viktigt
att se vilka utvecklingsmdjligheter Goteborg har
som regioncentrum, for att i framtiden kunna er-
bjuda god kollektivtrafiktillganglighet &ven till ut-
vecklingsomradena. En viktig regional fraga blir
ocksa att se i vilkken man narhet mellan bostader
och pendeltagsstationer kan framja utpendling
fran Goteborg.

Centrala Goteborg glest

Centrala Goéteborg ar idag relativt glest bebyggt
jamfért med tex centrala Stockholm, Oslo och
Malma. Detta beror dels pa att varvs- och hamn-
verksamheten lamnat stora omraden i centrala
lagen och dels pa den stora andelen centrala
gronomraden. Befolkningen har ocksa minskat
vilket bl.a beror pa att utglesningen i bostadsom-
raden varit omfattande mellan 1960 och 1990
samt pa grund av kontoriseringen i centrala
stadsdelar. Pa 50-talet inneholl omradet ungefar
dubbelt s& manga boende och sysselsatta som
idag. En vandning har dock skett under den se-
nare delen av perioden.

Forutsattnigar for tillvaxt

Potentialen for tillvaxt ar emellertid stor. Pa lang
sikt kan centrala Goteborg vaxa kraftigt, vilket
kartan pa nasta sida visar. Hur tillvaxten sker i
forhallande till tillganglig och planerad kollek-
tivtrafik har stor betydelse for trafiksituationen
i Goteborg med saval in- som utpendling. Med
Centrala Goteborg menas i detta sammanhang
ett storre omrade an bara sjélva city.

Majligt tillskott av vaningsyta har beréaknats till
ca 2 miljoner m? norr om G6éta alv och ungefar
lika mycket sbder om alven. For de senare i rap-

porten kommande uppskattningarna av antalet
boende respektive sysselsatta har utrymmes-
standarden satts till 40 m?/boende repektive 30
m?/sysselsatt.

Bostadsbyggandet har i beréakningarna uppskat-
tats till ca 2000 lagenheter/ar for hela Géteborg.
Over en langre tidsperiod &r centrala Goteborgs
normala andel ca 25%, men den stora tillgangen
pa fornyelseomraden parallellt med bristen pa
bostader gor att andelen nu ar betydligt hogre.
Av bostadsbyggandet fram till och med 2006
beraknas ca 45% lokaliseras till centrala Gote-
borg.

MolIndalsans dalgang fran norr



3.1 Utvecklingspotential i centrala Gote-

borg

| centrala Géteborg finns - forutom redan utflyt-
tad varvs- och hamnverksamhet - stora arealer
ianspraktagna av verksamheter som med fordel
kan fa en battre lokalisering langre ut. Det gélller
framfor allt godsterminalerna i Gullbergsvass.
Frihamnen &r ett omrade som diskuteras for en
helt eller delvis andrad markanvandning medan
Ringdn och Gamlestaden ses som potentiella
omvandlingsomraden. Siffrorna anger 1000-tal
m? BTA (bruttoarea) och ar baserade pa stadens
utbyggnadsplanering.
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Blandstad

Stadens ambition ar att stadsomvandlingen
skall ga mot blandstadskaraktar.

Sammantaget inom de storre tillvaxtomradena
finns idag ca 22000 sysselsatta och ca 5000 bo-
ende. Aktuella planer pekar pa att dessa siffror
blir ca 53000 sysselsatta och 21000 boende ar

Gullbergsvass med Lappstiftet till vanster och gas-
klockan till hoger.

o
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2010. En liknande utveckling fram till ar 2025
innebar att siffrorna okar till ca 92000 syssel-
satta och 44000 boende. Till dessa siffror skall
laggas en stor tillvaxt av studerande pa saval
gymnasie- som hogskoleniva.

OBS att fordelningen ar ett rakneexempel.



Utvecklingen gér alltsd mot en blandstadska-
raktar jamfort med dagens situation, men allt-
jamt med en kraftig betoning pa verksamheter.
Malsattningen ar att na blandstad i s& hog ut-
strackning som maijligt. Hur och var det &r mdj-
ligt maste dock utredas vidare i fortsatt arbete,
parallellt med att det ocksa gors en uppskattning
av framtida efterfrdigan pa kontors- och verk-
samhetslokaler.

Norra Alvstrandens utbyggnadsomraden domi-
nerar byggandet i centrala Goteborg fram till
2010. Under denna period konsumeras ca 70%
av potentialen pa Norra Alvstranden vaster om
Gota alvbron och ar 2020 beraknas dessa om-
raden vara fullbyggda. Enligt planerna bedoms
omradet pa sikt kunna innehalla ca 35.000 sys-
selsatta, 15.000 studenter och ca 20.000 boen-
de, vilket innebéar en stor dvervikt pa verksam-
heter.

Paverkansmojligheterna for blandstad finns
langsiktigt i resterande omraden som utgor un-
gefar hélften av hela tillvaxtpotentialen. Dessa
omraden ar dock idag helt dominerade av verk-
samheter. En diskussion pagar for narvarande
om Onskvérd fordelning.

Bilden visar en mojlig knutpunkt dster om Backaplan

Okat resbehov lokalt och regionalt

Biltrafiken tenderar att 6ka mer avseende res-
langd &n i antal resor. Detta kan delvis bero pa
att fororterna och de andra orter i regionen kon-
centrerar utvecklingen pa bostader, medan for
verksamheterna &r en lokalisering till regioncen-
trum Goteborg mer attraktiv.

Vastlanken ar en forutsattning for en hallbar
trafikforsorjning. En tagtunnel under centrala
Goteborg som gor Goteborg C till en genom-
gangsstation ar ett viktigt steg pa vagen till att
oka kollektivresandet till och fran regioncentrat.
Fragan ar vilken niva som kan uppnas nar det
géaller kollektivtrafik? Hur stor kapacitet behdvs
for att klara en 6kad andel kollektivresande (fran
dagens ca 25 % till ca 35% enligt K 2020s mal-
bild for Goteborgsomradet)?

Den skisserade utvecklingen av regioncentrum
Goteborg indikerar en kraftig 6kning av resbe-
hovet saval regionalt mellan regioncentrum och
Ovriga regionen, som 6ver alvsnittet. Stora sats-
ningar kravs pa bade bil- och kollektivtrafiksidan
om det 6kande resbehovet skall kunna motas.
Om kollektivtrafikandelen skall kunna 6kas be-
hovs fler alvforbindelser for kollektivtrafik och
ett utbyggt kollektivtrafiknat pa bada sidor om
alven.

(station Frihamnen) och en stadsutveckling fran Gullbergs-

strand 6ver Frihamnen mot Lindholmen. Den nya jarnvagstunneln placeras dock sannolikt i ett dstligare lage och

den nya lagbron som ersatter Géta alvbron sannolikt

i ett vastligare lage (se sid 41).

Stn Frihamnen




3.2 Stadsutveckling kring Goteborg C

Goteborg Central som nav i regionens och sta-
dens kollektivtrafik kommer att bestd och for-
starkas. Byggandet av Nils Ericson Terminalen
och Centralhuset har inneburit ett rejalt lyft, som
skapat ett sammanhangande resecentrum fran
Drottningtorget i soder till Bergslagsgatan i norr.
Den senare kommer att utgdra ryggraden i den
nya stadsdelen Gullbergsvass och vara en di-
rekt forlangning av strandboulevarden utmed
Sodra Alvstranden. | ett framtidsperspektiv in-
gar ocksa att ersatta Nils Ericsonsgatan med
en ny Bangardsviadukt frAn Polhemsplatsen till
Marten Krakowgatan / Gotaleden. En ersattning
av nuvarande Gota alvbron kommer ocksa allt
narmare.

Utvecklingspotentialen &r betydande - Gullberg-
vass - Gullbergsstrand omfattar en yta jamforbar
med hela Goteborgs City inom Vallgraven. Val
utbyggda kommer de nya stadsdelarna att bli en
kontinuerlig forlangning av centrala staden mot
nordost. Stadsdelarnas status kommer att héjas
avsevart. | Vision 2000 beskrivs tva alternativa
utbyggnadsscenarior nedan.

Stadsomvandlingen ger forutsattningar for helt
nya monster i den lokala trafiken av alla slag.
Barriaren mellan Goteborg Central och Drott-
ningtorget / Ostra Nordstan forsvinner, anslut-
ningen till Gotatunneln kan flyttas dsterut och
darmed ge aven Lilla Bommen / Gullbergsstrand
en battre koppling till City. Saval den lokala som
den regionala och nationella kollektivtrafiken
kommer att genomga stora férandringar.

| detta nya monster blir utformningen av den nya
Goteborg C, bade vad galler en ny underjordisk
station for genomgaende tag och kvarvarande
sackstation, samt inte minst var taguppstallning-
en skall ske i framtiden, viktig.

Se vidare sidan 38.

:Julﬂ:.. ],

Centralhuset (arkitekt Kari Nissen Brodtkorb). Nils Ericson Terminalen till vanster, Centralstationen och Drottniﬁé:

torget till hoger.



Vision 2000

Goteborgs stad och SJ gjorde 1991 en utred-
ning om “Det nya Gullbergsvass”, dar tva hu-
vudalternativ till framtida omvandling analyse-
ras. Gemensamt for alternativen ar att samtliga
nuvarande verksamheter utom persontrafiken
och postterminalen flyttas ut och i stallet byggs
en helt ny blandstad. Samtidigt konstateras att
“postterminalen har ett ur alla synpunkter maxi-
malt olyckligt lage”. Férutom exploateringsmoj-
ligheter och kostnadsbild skiljer sig alternativen
at framfor allt vad géller bangardens utform-
ning.

Alternativ A utgar fran befintligt sparsystem,
medan i alternativ B foreslas en helt ny infart till
Goteborg C norr om Skansen Lejonet och post-

terminalen. | detta alternativ foreslas ocksa att
den norrut flyttade sackstationen forlaggs i ett
trag 4 meter under marknivan.

Alternativen skapar forstas helt olika forutsatt-
ningar for att ansluta en tagtunnel - Vastlanken.
Stadsbyggandskontoret har i detta program ut-
vecklatidéernai alternativ A. Vad géller alternativ
B beddms en flyttning av sackbangarden norrut
Overspelad i och med byggandet av Nils Eric-
sonterminalen och Centralhuset. En sdnkning
av nuvarande sackbangarden med 4 meter har
ocksa valts bort, da det inte ger avgorande for-
delar jamfort med nuvarande bangard i markpla-
net. DA&remot kan en sénkning med 8 meter vara
intressant att fortsatt utreda. Darfor analyseras
de olika Vastlanksalternativen konsekvenser for

Alternativ bangard i nuvarande lige.

En wiveckling med befirligt spdromeide innebdr mindre omfisance imgrepp | irfrastrgkiunea
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en sadan framtida sankning. | sammanhanget
bor ocksa kopplingarna 6ver alven till Ringon
att belysas. Denna del av Goteborg innehaller ju
namligen de basta forutsattningarna for att knyta
samman staden vid alven med broférbindelser.

VISION 2050

For att kunna analysera olika stationsvarianter
vid Goteborg C kan det alltsa vara klokt att blicka
langre fram &n tidigare beskrivet horisontar 2025
- s&g till 2050. Gota alvbron ar da ersatt med
en eller flera l1agbroar. Ostra Nordstan har vuxit
samman med ett utbyggt Gullbergsvass-Gull-
bergsstrand. Avgorande for mdjliga kopplingar
mellan Stampen och Gullbergsvass blir om kvar-
varande sackbangard ligger i markplanet eller
ar forsankt. Oberoende av detta bor saval Ban-
gards- som en Odinsforbindelse komma till for
att trafikmata den nya stadsdelen Gullbergsvass
fran flera hall och darmed sprida biltrafiken. At-
minstone Odinsforbindelsen ska kunna rymma
sparvag; en Bangardsviadukt kan bli for brant for
detta. | det sammanhanget kan det vara intres-
sant att studera om lokaltrafiken mellan Gote-
borg C och Frihamnen kan forlaggas i en tunnel
i stallet for pa en ny lagbro. Fordelen &r att man
slipper driftsavbrott vid brodppningar.

Bilden visar en mdjlig bebyggelseutveckling i Gullbergsvass-Gullbergsstrand. Forutom landmérkena vid resecen-
trum och den bevarade fore detta gasklockan haller bebyggelsen en mattfull géteborgsskala. Tatheten gor dock
att exploateringsvolymen blir betydande. Omradet &r till sin storlek jamforbart med City inom Vallgraven. Narmast
resecentrum ar en lokalisering av regionalt viktiga verksamheter naturlig, medan bostadsinnehallet kan dvervaga
i omradets inre delar. Ryggraden i omradet blir Gullbergsallén, dit huvudparten av Cityutvidgningen sannolkt
kommer att lokaliseras. Totalt har stadsdelarna stora mgjligheter att bli den blandstad som stadens 6éversiktsplan
foresprakar. (Den hogra bron 6ver alven kommer sannolikt att fa en placering i Stadstjanargatans férlangning mot

landmarket vid resecentrum, se sid 41).




4. ALTERNATIVA TUNNELSTRACKNINGAR

4.1 Vastlanken Olskroken - Almedal

| forhallande till forstudien har projekt Vastlanken
utvidgats till att ocksa mer i detalj studera anslut-
ningarna av den nya tagtunneln till sparsystemet
i Olskroken. Detta &r en av forklaringarna till att
projektets kostnader stigit. A andra sidan ingér
i jarnvagsutredningens kostnadsberdkning inte
langre en station vid Almedal.

Anslutningen vid Almedal har i samtliga alterna-
tiv flyttats norrut till ett lage som majliggér an-
slutning till Kust-till-kustbanan i befintligt lage.

4.2 Nollalternativ (NA) och utredningsal-
ternativ (UA)

Som nollalternativ (NA) anvands den i Ban-
verkets rapport “Pa nya spar i vast” beskrivna
etapp tva 2008. NA innebar att Vastlanken inte
genomfors och att Géteborg Central forblir en
sackstation. Befintligt sparsystem behalls med
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smarre kompletteringar. For att 6ka kapaciteten
pa Goteborg C kan systemet kompletteras med
en ny infart tex norr om Skansen Lejonet. Detta
forslag innebar en investering pa ca 500 miljo-
ner kronor. Se vidare Banverkets Jarnvagsut-
redning.

Utredningsalternativ 0 (UA 0) - forstarknings-
alternativet innebar att Gardatunneln dubbleras
for att klara en 6nskad kapacitet till och fran Go-
teborg C och att Géteborg C fortsatter att vara
en sackstation, dvs genomgaende tdg maste
vanda med langre stationsuppehall som foljd.
Mojligheten att bygga pa systemet med nya lin-
jer i ett senare skede ar begréansad.

Ytterligare kompletteringar av systemet i NA
samt effekter av UA O beskrivs narmare i Ban-
verkets Jarnvagsutredning. For stadens (och re-
gionens) del &r dessa alternativ inte intressanta
att beskriva.

Nollalternativet innebér ingen kapacitets-
forstarkning vid Goteborg C. Forstérk-
ningsalternativet innebér en férdubblad
Gardatunnel med bibehallen - och utvid-
gad - séckstation vid Géteborg C.



4.3 Alternativ Korsvagen (UA 1)

Utredningsalternativ 1 (UA1) utgor en sa gen
tunnelstrackning som majligt mellan Géteborgs
Central och Almedal och har en tunnellangd pa
ca 6,5 km. Alternativet ger férutom vid Goteborg
C en ny station vid Korsvagen. Korsvagen utgor
idag en medelstor bytespunkt med ca 12.800 av
- och péstigande per dag.

Station Goteborg C har fyra spar och tva platt-
formar, station Korsvagen tva spar med mellan-
liggande plattform. Bada stationerna ar mojliga
att komplettera med ytterligare tva spar.

| en framtid kan systemet byggas pa mot Tors-
landa via Norra Alvstranden och soderut mot
Chalmers - Sahlgrenska - Sar6. Det kan ge sta-
tioner aven vid Frihamnen/Hjalmar och Lindhol-
men i norr samt Chalmers och Sahlgrenska i
soder.

Bilden ovan visar forrstudiens linjestrackning och
trafikering (antal linjer). Framtida utbyggnadsmojlig-
heter markerade med streckade linjer. | férstudien
ingick forutom Goéteborg C och Korsvagen ocksé en
station vid Almedal. En eventuell sddan ingar inte i
jarnvagsutredningen. Bilden nedan visar nu aktuell
linjestrackning, med varianterna Ska&negatan (t h)
respektive Johannebergsgatan (t v) vid Korsvagen.




4.4  Alternativ Haga-Korsvagen (UA2)

Utredningsalternativ 2 (UA 2) har en nagot lang-
re strackning &n UAL och en tunnellangd pa ca
8,2 km. Alternativet ger forutom vid Goteborg C
nya stationer vid Haga och Korsvagen. Haga ut-
gor idag en relativt liten hallplats med ca 7400
av- och pastigande, medan Korsvagen utgor en
medelstor hallplats med ca 12.800 av- och pa-
stigande per dag.

Station Goteborg C har fyra spar och tva plattfor-
mar, stationerna Haga och Korsvagen tva spar
med mellanliggande plattform. Samtliga statio-
ner ar mojliga att komplettera med ytterligare tva
spar.

| en framtid kan UA2 byggas pa mot Torslanda
resp. Askim/Saro, vilket kan ge stationer aven
vid Sahlgrenska, Frihamnen/Hjalmar och Lind-
holmen.

Bilden ovan visar forstudiens linjestrackning och trafi-
kering (antal linjer). Framtida utbyggnadsmadjligheter
markerade med streckade linjer. | forstudien ingick
forutom Goteborg C, Haga och Korsvagen ocksa en
station vid Almedal. En eventuell sddan ingar inte i
jarnvagsutredningen. Bilden nedan visar nu aktuell
linjestrackning, med tva varianter mellan Géteborg C
och Haga; en via Sédra Alvstranden och en via Stora
Hamnkanalen. De tva stdra stationslagena vid Gote-
borg C har reducerats till ett.




45 Alternativ Haga-Chalmers (UA 3)

Utredningsalternativ 3 (UA3) &ar ungefar lika
langt som UA 2 men med en strackning via Chal-
mers i stallet for via Korsvagen. Alternativet ger
férutom vid Goteborg C nya stationer vid Haga
och Chalmers. Haga utg0r idag en relativt liten
hallplats med ca 7400 av - och pastigande per
dag, medan Kapellplatsen/Chalmers totalt har
ca 14.700 av- och pastigande per dag.

Station Goteborg C har fyra spar och tva platt-
formar, stationerna Haga och Chalmers tva spar
med mellanliggande plattform. Samtliga statio-
ner ar mojliga att komplettera med ytterligare tva
spar.

| en framtid kan UA3 byggas pa mot Torslanda
resp. Askim/Saro, vilket kan ge stationer aven
vid Sahlgrenska, Frihamnen/Hjalmar och Lind-
holmen.

Bilden ovan visar forstudiens linjestrackning och trafi-
kering (antal linjer). Framtida utbyggnadsmadjligheter
markerade med streckade linjer. | forstudien ingick
forutom Goteborg C, Haga och Chalmers ocksa en
station vid Almedal. En eventuell sddan ingar inte i
jarnvagsutredningen. Bilden nedan visar nu aktuell
linjestrackning, med tva varianter mellan Géteborg C
och Haga; en via Sédra Alvstranden och en via Stora
Hamnkanalen. De tva stdra stationslagena vid Gote-
borg C har reducerats till ett.




4.6 Stationer, allmant

Stationernas lokalisering och utformning ar av
stor betydelse for att na de mal som satts upp
far Vastlanken (se sid 11-13). Fdljande egen-
skaper ar dels absoluta, dels dnskvéarda krav pa
en bra station. Ju fler som uppfylls, desto béattre
bedobms stationen vara.

Stationstyper

Tva typer av stationer forekommer; de som
byggs i lera och de som byggs i berg. Oftast ar
de forra grunt liggande och de senare djupt lig-
gande.

Stationernas potential

Stationerna i de foljande avsnitten beskrivs uti-
fran sin potential som malpunkt (direktresor)
och bytespunkt (koppling till lokaltrafiken). En
station med hog potential i bada avseendena
och samtidigt god koppling till viktiga centrum-
funktioner ar en bra knutpunkt.

Malpunktens potential beskrivs i form av siffror
pa antal boende, sysselsatta och studerande i
naromradet (800 meter) idag och i framtiden. En
uppskattning av antalet bestkare gors ocksa.
Hog andel boende ger manga utpendlare och
hog andel sysselsatta, studerande och beso-
kande ger manga inpendlare. For att nd malet
om en Okad andel kollektivresenarer ar pend-
lingen i vardagssituationen viktigast.

For att kunna jAmfora de olika stréackningsalter-
nativen gors ocksa en beskrivning av naromra-
dets utvecklingspotential vad galler ovan angivna
kategorier. | den jAmforande analysen (avsnitt 9)
tas, forutom Vastlankens stationer, ocksd med
de Ovriga stationer som antas vara utbyggda
och &r av alternativskiljande betydelse.

Gemensam design / sighum

Med en gemensam och omsorgsfull yttre utform-
ning (arkitektur, skyltning, mm) blir stationerna
latta att hitta, val igenkdnda och valkomnande.
Tagresandets bekvamlighet framhavs. | det inre
bor emellertid stationerna ges en egen identitet
for att Oka resenarernas orienterbarhet.

Lokalisering / Malgrupper

En vél lokaliserad station betjanar ett stort antal
boende och sysselsatta. Boende vid stationen
ges Okade mojligheter att direkt na fler arbets-
platser/méalpunkter i regionen och vice versa. Ar
bada grupperna stora 6kar majligheterna till en
utjamning mellan in- och utpendling. Gymnasis-
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ter utgor en stor grupp inpendlare, medan hdg-
skolestudenter i hdgre grad véljer att bo centralt.
Viktigast ar att stationen betjanar manga man-
niskor i vardagssituationen, men ett plus & om
stationen dartill betjanar stérre anlaggningar for
tillféalliga besok.

Trafikering / Bytesmadjligheter

En attraktiv station trafikeras av manga taglin-
jer med hdg turtéathet. Erbjuder stationen dartill
goda bytesmaojligheter mellan tdg och den lokala
kollektivtrafiken (sparvagn/buss) okar resande-
underlaget. En lokalisering till en knutpunkt i
lokalnatet &r i detta avseende bast. Med goda
bytesmojligheter menas korta avstand i saval tid
som rum mellan anslutande linjer. Bytesmajlighet
till andra trafikslag ar ocksa ett plus. Utgangarna
bor darfor ha god kontakt med det 6vergripande
gang- och cykeltrafiknatet med en generés cy-
kelparkering i direkt anslutning. Bilparkering &r
mindre viktig vid centrala stationer, dock bor en
angdringsmojlighet finnas.

Tillgénglighet /Trygghet

Trygghet kan definieras pa manga satt; ett ar
"tillganglighet for alla”. God tillganglighet erbju-
der en grunt liggande station utan langa forbin-
delsegangar till utgangar och anslutande linjer.
Rymd, (dags)ljus, generdsa utrymmen och dver-
blickbarhet 6kar kénslan av trygghet. En livligt
befolkad plats ar battre &n en 6de. For att kon-
centrera glesa folkstrommar under vissa tider
kan det darfor vara lampligt att endast ha vissa
uppgangar éppna da, och att dessa ar lokalise-
rade till redan befolkade platser. Bemanning och
ett serviceutbud pa stationen okar saval kanslan
av trygghet som komforten. Fran trygghetssyn-
punkt kan ocksa en stangning av vissa stationer
eller uppgangar under kvallar/helger 6verva-
gas.

Sakerhet / Risker

Rymd och 6ppenhet vid stationen kan motver-
kas av stranga sakerhetskrav, till exempel rull-
trappor i sarskilda brandceller. Stor méda maste
darfor laggas pa 6vervakning och larmsystem.
Som nddutgangar maste minst en uppgang i
vardera anden av stationen fungera.

Se vidare Banverkets Jarnvagsutredninig.



Bilderna visar en grunt liggande station (ovan) och
en djupt liggande (nedan). Minst en entré bor orga-
niseras sa att den kan anvandas av alla kategorier.
Utrymmen som knyter samman hissar och rulltrappor
kan exempelvis anvandas foér kompletterande servic-
fum&i&n Or, sarskilt i den djupt liggande sta-
t?onen;&%r%%n&d. | den djupt liggande statio-
nen ar det svarare att f& ned dagsljus, sarskilt till de
undre delarna. Detta kan kompenseras med beman-
nade servicefunktioner &ven i de undre planen.Rymd
och luftighet 6kar 6verblicken och damed kanslan av
trygghet. Mittplattform utan mellanvégg ar att foredra
i detta avseende. Hissar /trapphus kan av sdkerhets-
skal behtva byggas som sarskilda rum. Dessa bor i

sa fall vara glasade for god 6verblickbarhet R g

och mdjlighet att fa ned dagsljus.
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Nagra exempel

| arbetet med framtagandet av detta program
har genomforts ett antal studieresor till stader i
Europa som hunnit langre med att utveckla sitt
regionala tagsystem / metrosystem.

Med en omsorgsfull yttre utformning (arkitektur, skylt-
ning, mm) blir stationerna latt att hitta, val igenkanda
och valkomnande. Stationsentrén kan antingen ligga
fritt pa en plats eller inrymmas i byggnad. Nagon form
av klimatskydd runt nedgangen torde dock behévas
i vart klimat. Exempel frdn Kopenhamn, Mdlndal,
Stockholm och Oslo.




En fristdende entré kan antingen vara neutral och
underordna sig platsen eller provocera for att mark-
nadsfora resan. Exempel fran Stockholm och Paris.

Dagsljus ar valgorande i nedgangarna, men effektbe-
lysning kan ocksa bidraga till ett tryggt valkomnande.
| Sverige ar det trots allt morkt en stor del av aret och
dygnet. Exempel fran London och Oslo.
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Ett mellanplan (mezzaninplan) kan anvandas pé flera
sétt; for service av olika slag, bevakad cykelparke-
ring, etc. | vissa stader kan man ocksé ta med cykeln
pa taget. Exempel fran Helsingfors och Képenhamn.

Aven i stationens nedre delar ar dagsljus en fordel.
Gar inte det &r den artificiella belysningen viktig. Op-
penhet och 6verblickbarhet boér alltid efterstravas.
Exempel fran Helsingfors, Oslo och Stockholm.
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For fler exempel och referensbilder hanvisas
till bilagan PM 3 - Omvarldsexempel
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Haravagen
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Mdlindal i ;

Stationskatalog

En utforlig beskrivning gors i féljande avsnitt av
Vastlankens fyra stationer; Géteborg C, Korsva-
gen, Haga och Chalmers. Viktiga bytespunkter
blir ocksd Gamlestaden/Gustavsplatsen och
(Almedal)/MéIndal. Dessa ar emellertid inte al-
ternativskiljande, varfor de inte beskrivs i detta
program.

Résecentrum S

©lskroken
r G&teborg.C

Med Vastlanken far pendeltdgen en eller tva nya stationer i centrala Goteborg. Foto: Flygare Palmnas, 2004.
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For att kunna jamfora de alternativa strackning-
arnas utbyggnadspotential redovisas daremot
summmariskt de mojliga framtida stationer som
ar alternativskiljande; Sahlgrenska, Jarntorget,
Lindholmen och Frihamnen. Den senare an-
vands som en schablon for en ny bytespunkt pa
centrala Hisingen. Fortsatta studier far visa om
en samlad bytespunkt ar mojlig eller om skilda
stationer for nuvarande Hamnbanan och Bohus-
banan far etableras. Se vidare avsnitt 7.

Scandinavium Korsvéagen

Ungefarligilage==="
' Station Haga ™ &=




5. GOTEBORG CENTRAL

5.1 Kvarvarande sackbangard (i markpla-
net / forsankt) - UNIVERSALSACKEN

Med en underjordisk station for regionaltagen
kan nuvarande sackbangard reduceras fran 16
till 8 spar (de spar som idag gar in under Cen-
tralhuset). Dessa spar kallas i fortsattningen uni-
versalsacken. Eventuellt behdvs ocksa nagra
uppstallningsspar sdder eller norr om sacken.

1991 skisserad forsankt bangard med 4 meter
har visat sig vara mindre intressant, eftersom
sparvagen i Burggrevegatan ar dimensioneran-
de for den nya Bangardsviadukten. En sénkning
med 8 meter kan daremot skapa helt nya mojlig-
heter att bygga samman stadsdelarna Stampen
och Gullbergsvass i markplanet (och med en hel
eller delvis 6verdackning skapa en stor exploa-
teringsvolym). | programmet studeras inte den-
na mojlighet i detalj, men det kan konstateras att
beslut i fragan bor tas innan Bangardsviadukten
byggs. Sarskilt i alternativ Korsvagen ar en sam-
lad 16sning angelagen, vilket far studeras vidare
i nasta skede. Variant Diagonal synes svar att
kombinera med en férsankt bangard.

Centralhuset ar ett lyckat tillskott till resecentrum.

5.2 Ett utvecklat resecentrum

Goteborg C har under de senaste aren borjat
utvecklas mot ett med internationella matt matt
komplett resecentrum. Nils Ericsonterminalen
och Centralhuset ar en lovande borjan. Med
Vastlanken kan resecentrum utvecklas vidare.
De olika alternativen och varianterna erbjuder
darvid olika mdéjligheter. Gemensamt fér dem ar
att resecentrum utvecklas till en koncentrerad
anlaggning med god intern orienterbarhet och
fyra framsidor utat.

Med en ny Bangardsviadukt och en ny Gota alv-
bro 6ppnas dessutom mdjligheten att via rese-
centrum koppla samman Ostra Nordstan - Lilla
Bommen - Gullbergsvass - Gullbergsstrand (en
cityutvidgning at nordost).

Stationsvarianter

Tre stationsvarianter beskrivs pa de féljande
uppslagen. Alla varianter trafikeras av samtliga
pendeltdg, har fyra spar med mellanliggande
plattformar och en langd om 250 meter. En ut-
byggnad till sex spar kan komma att aktualise-
ras.

Malomradet inom 800 meter skiljer endast mar-
ginellt mellan de olika alternativen/varianterna,
men forhallandet till vissa malpunkter och kopp-
lingen till lokaltrafiken &r alternativskiljande. For
samtliga alternativ/varianter innebar 6kade moj-
ligheter till regionala direktresor till och fran om-
radets manga arbetsplatser och bostader att den
bilpendlingen kan minska jamfért med idag.

Alternativ Korsvagen (Gbg C OST)

En syd-nordlig station med infart fran tunneln
soderifran fran Allén och utfart mot 6ster under
(en forsankt) Marten Krakowled.

Alternativ Haga-Korsvéagen,

Haga-Chalmers

Variant NORR

En vast-0stlig station med infart vasterifran norr
om Ostra Nordstan och utfart mot dster norr om
postterminalen och under Skansen Lejonet.

Variant DIAGONAL

En vast-Ostlig station med infart fran tunneln
vasterifrdn under Drottningtorget och utfart mot
Oster genom postterminalen och under Skansen
Lejonet.



Teckenférklaring for skisserna
pa féljande sidor:

@ Uppgéng

— Hpl sparvagn,
lokalbuss
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Cykelparkering
: : e Taxi
Bangardsviadukten i Kdpenhamn; hiss och trappa fran platt-
formen, cykelparkering pa bron. Exploatenngsyta
ﬁﬁ = Cykelparkering
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5.3  Alternativ Korsvagen (Gbg C OST)

| alternativ Korsvagen kommer tunneln in sdderi-
fr&n dster om f d posthuset vid Akareplatsen och
stationen ligger vinkelratt mot universalsackens
atta spar. Plattformarna ligger antingen ca 9
meter under mark (med universalsacken kvar i
markplanet) eller ca 17 meter under mark (med
universalsacken sankt). Uppgangar mot Akare-
platsen/Drottningtorget, universalsackens platt-
formar samt mot en ny fjarrrbussterminal och
Gullbergsvass. Det uppsamlande mezzaninpla-
net far i de tva varianterna olika utformning.

Ar Boende |Syssel- |Stude-
satta rande

2010 5.900 32.900 700

2050 11.300 43.500 1.000

Tabellen visar stationens potential idag och med
maximal utbyggnad enligt stadens utbyggnadsplane-
ring samt forvantad utveckling av antalet studerande.
Daremot visar den ej eventuell omvandling mellan

bostader och
lokaler. \

Frihamnen

Gulibergsvass

LEbiiek Bhmnasmn




