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Sammanfattning

Sodra Bohusbanan ar huvudsakligen enkelsparig och innefattar strackan Goteborg—Uddevalla via
Stenungsund. Denna stracka ar knappt 9 mil 1ang, elektrifierad, fjarrstyrd och anvinds i forsta hand
for regional persontrafik. Sodra Bohusbanan ir en vasentlig del av kollektivtrafiksystemet i
Véstsverige, har ett stort antal resande och kommer att & 4n storre betydelse efter 6ppnandet av
Vastlanken. Banan har idag en relativt liten méngd godstrafik, fraimst mellan Géteborg Savenis och
Stenungsund. I Nationell plan 2018—2029 har kollektivtrafiken i Goteborgsomradet angivits som en
utpekad “brist”, som ska prévas i kommande Nationella plan 2022-2033.

Denna utredning ar en fordjupning av den tidigare genomforda idéstudien (2012) for sddra
Bohusbanan och dess 6 dtgirder for att forbattra kapacitet och punktlighet. Syftet med denna
fordjupade utredning &r att ta fram beslutsunderlag for kostnadseffektiva atgarder som forbattrar
kapacitet och framkomlighet. Atgirderna ska @ven vara relevanta for Vistra Gotalandsregionens mal
och for en fortsatt utveckling av sodra Bohusbanan. Den viktigaste funktionen att uppné pa medellang
sikt (2026—2033) ar kvartstrafik Goteborg—Stenungsund, under hogtrafikperioderna morgon och
eftermiddag. For att uppné detta togs tre alternativa dtgiardspaket fram i utredningen:

e UA3. Utbyggnad med tva partiella dubbelspar och tva nya métesstationer mellan Goteborg
och Stenungsund.

e UA4. Utbyggnad med fyra partiella dubbelspér mellan G6teborg och Stenungsund.
¢ UAs. Utbyggnad med fyra nya motesstationer mellan Goteborg och Stenungsund.

Utredningsalternativen analyserades med hjélp av tidtabellsanalyser och tagtrafiksimuleringar.
Sammantaget visade dessa tydligt att UA4 representerar ett mer robust trafiksystem an UA3, som i sin
tur ar mer robust dn UA5. I samband med detta bestiamdes ocksa att UA5 skulle avfiardas.

Béada utredningsalternativen (UA3 och UA4) bidrar till en forbattrad kapacitet och kan ses som
alternativa etapper pa viagen mot en fullstandig dubbelsparsutbyggnad mellan Géteborg och
Stenungsund. Kapacitetsanalyser visar tydligt att UA4 ger en battre aterstdllningsformaga och darmed
bittre punktlighet dn UA3. Gjorda kostnadsuppskattningar (GKI) pavisar ocksa en liagre investerings-
kostnad for UA4 (2800 mkr) jamfort med UA3 (3300 mkr).

Som en anpassning till Vastlanken finns det forslag pa att forlanga plattformarna till 170 m vid flertalet
stationer med resandeutbyte (Ytterby, Kode, Stora Hoga, Svenshégen och Ljungskile), sammantaget
kostnadsbedomda (GKI) till 240 mkr.

P& kort sikt, inom 6 ar, forutsitts att en ny station i Brunnsbo och dubbelspar fran Goteborg Kville till
Brunnsbo ir byggda. P4 medellang sikt, inom planperioden 2027-2033, foreslas foljande atgarder:

¢ Plattformsforlangningar vid stationer med resandeutbyte. Plattformarna forlangs till ca 170 m.
Aktuella stationer ar Ytterby, Kode, Stora Hoga, Svenshogen och Ljungskile.

o Partiellt dubbelspar byggs mellan Brunnsbo och Save. Forlangning av befintliga
motesstationer i Ytterby, Kode och Stora Hoga (ca 1500 meter i vardera dnden pa befintligt
motesspar) samt motesspar soder om Stenungsund.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Foreliggande studie ar en fordjupning av den tidigare genomforda idéstudien! (dtgiardsvalsstudien) for
sodra Bohusbanan, frdn 2012. I Nationell plan 2018—2029 har kollektivtrafiken i Géteborgsomradet
angivits som en utpekad “brist”, som ska provas i kommande nationella plan 2022—2033. Bohusbanan
ar en vasentlig del av kollektivirafiksystemet i Vistsverige och kommer att f4 6kad betydelse genom
det pagéende bygget av Viastlanken.

Namnda idéstudie redovisade resultatet i form alternativa atgardskombinationer av trafikerings- och
infrastrukturétgarder, for att forbattra kapacitet och punktlighet pa sodra Bohusbanan. Trafikverket
bedomde da att de viktigaste dtgdrderna som lampliga att genomf6ra var:

e Forlangda plattformar, ca 140 meter (kort sikt) — genomférd

e Motesstation i Grohed (kort sikt) — genomford

o Forlangda motesstationer i Save och Kode for godstrafiken (kort sikt)
— ¢j genomford

e Brunnsbo station, i kombination med dubbelspér fran Goteborg Kville till
Brunnsbo station. (medelléng sikt) — planerad, oklart nar den genomfors

o Etappvis dubbelsparsutbyggnad Goteborg—Stenungsund i befintlig eller ny strackning. (1&ng
sikt) — ej genomford
e Ny station pa norra Hisingen. (1ang sikt) — ej genomford

En fylligare beskrivning av dessa finns i avsnitt 6.

1.2 Avgransning

Denna fordjupade utredning for sodra Bohusbanan har varit avgransad till jairnvagsstrackan
Uddevalla—Goteborg. For att fa ett helhetsperspektiv har dock funktionella och trafikala samband pa
omkringliggande banor beaktats, nir sd bedomts nodvandigt. Bade dagens behov, framtida behov och
ansprak pa person- och godstransporter fran dandpunkt till indpunkt samt mellan de viktigaste
noderna ingar i utredningen.

1.3. Metod

Denna utredning har i grova drag bedrivits enligt metodiken for dtgardsvalsstudier, varvid
fyrstegsprincipen? har beaktats. Analyser av straket med avseende pa kapacitet, punktlighet och
robusthet har utforts med hjélp av gangtidssimuleringar, tidtabellsanalyser, trafiksimuleringar etc.
Berdkningar av kapacitetsutnyttjandet har gjorts med Trafikverkets modell for berdkning av

1|déstudie sddra Bohusbanan Géteborg — Uddevalla, 2011-12-22, 2012:047, Trafikverket.

2 Fyrstegsprincipen ar Trafikverkets arbetsmetod fér att sikerstélla en god resurshushélining. De enskilda
stegen i fyrstegsprincipen (1. Tank om, 2. Optimera, 3. Bygg om, 4. Bygg nytt) tacker in olika aspekter och
skeden i utvecklingen av transporter och av var infrastruktur.
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linjekapacitet. Simuleringar har utforts med hjalp av verktyget OpenTracks. Dessa kapacitetsanalyser
finns redovisade i bilaga 1 Kapacitetsanalyser sodra Bohusbanan.

14. Syfte och mal

Syftet med denna férdjupade utredning av sodra Bohusbanan har varit att ta fram erforderligt
underlag for atgarder pd Bohusbanan, med utgéngspunkt i den tidigare genomforda idéstudien.
Malsattningen har varit att dtgardsforslagen ska kunna 6vervagas infor nasta planeringsomgéing och
planrevidering for Nationell plan 2022—2033 samt ocksd kunna anvindas i Trafikverkets 16pande, 6-
driga verksamhetsplanering. Foljande malpreciseringar var utgéngspunkt for genomférandet av
utredningen:

¢ Klargora industrins och persontransportorernas trafikeringsbehov och 6nskade utveckling av
banan.

e Framtagande av dtgiarder som ar genomforbara pa kort, medellang och 1ang sikt.
o Kort sikt: inom 6 &r, 2021—2026
o Medelléng sikt: inom planperioden, 2027-2033

o Léng sikt: prognosar 2040/2050

Rekommenderade atgéarder ska vara kostnadseffektiva och fungera ur ett regionalt och lokalt
perspektiv samt vara positiva fran en kapacitets- och framkomlighetssynpunkt. Atgirderna ska dven
vara relevanta for Vastra gotalandsregionens mél och for en framtida utveckling av sodra Bohusbanan.

1.5. Anknytande studier

o Malbild tag 2035 — utveckling av tagtrafiken i Vastra Gétaland (Vastra Gotalandsregionen,
2013). Detta dokument ar ett forslag till malbild for tagtrafiken i Vistsverige for tiden fram till
2035. Malbild tag 2035 ar en konkretisering av intention och viljeinriktning i det
trafikforsorjningsprogram som faststilldes av regionfullméktige 2012. Det finns dven atta
underlagsrapporter kopplade till mélbilden.

e Huvudrapport Malbild tdg 2028 — en konkretisering av Mélbild tdg 2035 inklusive
storregional busstrafik (remissversion, Vistra Gotalandsregionen, 2020). Detta dokument
beskriver forslagen som ligger till grund for utveckling av storregional tag- och busstrafik fram
till 2028, och ar en konkretisering av Malbild tag 2035. P4 ett antal strak har varianter pa
utredningsalternativ analyserats och beridknats. Dessa varianter och mer information finns
samlade i underlagsrapporten Mélbild tdg 2028 — underlagsrapport.

e Visttdgsutredningen huvudrapport — en komplettering av Mélbild 2035 med nya stationer
(Vastra Gotalandsregionen, 2018). Denna utredning visar att Malbild tag 2035 kan
kompletteras med mal om att 6ppna sju nya stationer i Vastra Gotaland, varav tva pa Sodra
Bohusbanan. Detta forutsatt att infrastrukturen byggs ut sa att fler stationer inte ger negativ
paverkan pa stora resandefloden samt att kommunerna samtycker och planerar for en positiv
utveckling i berorda tatorter.

3 Trafiksimuleringsprogram jarnvag, utvecklat vid ETH, Ziirich, Schweiz.
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Kapacitetsstudie Vastra Sverige — vilken trafikering ir majlig och var finns utbyggnadsbehov
(Trafikverket, 2018). Syftet med rapporten var att ta fram ett underlag rorande
jarnvagstrafiken och infrastrukturen i Vastra Gotaland och Halland, med inriktning mot
Nationell Plan for dren 2022—2033. Rapportens slutsatser ar att viss infrastruktur maste
finnas pa plats senast nar Vastlanken oppnar for att kunna realisera 6nskad trafikering utanfor
Vastlanken. Bland annat méaste samtliga plattformar klara av att trafikeras av de 160 meter
langa tig som gar genom Vistlanken. Rapporten innehéller ocksa forslag pa utredningar som
bor genomforas géllande plattformslangder, nya forbigdngsspéar och kapacitetsanalyser.
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2. Nulagesbeskrivning

Bohusbanan ir en jarnvag mellan Goteborg och Stromstad i Vastra Gotalands lan. Den s6dra delen av
banan innefattar strackan Goteborg—Uddevalla, vilken bendmns sédra Bohusbanan, se figur 1. Denna
striacka ar knappt 9 mil 1ang. I G6teborg finns anslutningar till Norge/Véanerbanan, Vaistra stambanan,
Kust till kust-banan, Vistkustbanan och Hamnbanan. I Uddevalla ansluter Alvsborgsbanan.

24

& #Grohed

| Ljungskile

/
/
Stenungsund :
s ; ot
{{Stora Hoga ' & M Gotebora

Figur 1. Orter léngs sédra Bohusbanan. Se &ven figur 2.

Sédra Bohusbanan ir elektrifierad, fjarrstyrd och anvéands i forsta hand for regional persontrafik.
Banan utgor en central del i ett av pendlingsstrdken mot Goteborg och har ett stort antal resande.
Banan har idag en relativt liten méngd godstrafik, frimst mellan Goteborg Savenis och Stenungsund.

Mellan Géteborg central och Goteborg Kville dr banan dubbel- eller flersparig, se figur 2. Mellan
Olskroken och Goteborg Kville delar Bohusbanan spar med Hamnbanan. Den nyligen genomforda
dubbelsparsutbyggnaden pa denna stricka (som inkluderar den nya Marieholmsbron) ar en
forutsattning for en vidareutveckling av persontrafiken pa Bohusbanan. Norr om Goéteborg Kville ar
banan idag enkelsparig, med mdtesspar pa driftplatserna (stationerna).
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Figur 2. S6dra Bohusbanan genom Géteborg.

Det finns efterfragan pa att kdra mer persontrafik och 6ka arbetspendlingen till och fran Géteborg
genom snabbare och mer frekventa tagtransporter. Sodra Bohusbanan har dock i dagsliget betydande
kapacitetsbrister, framforallt pa grund av enkelsparet men ocksa péa grund av korta métesspar.

Det ar idag svart att kora langre godstag, eftersom de flesta métesstationerna har relativt korta
motesspar. Om lidngre godstag ska koras kraver det att godstaget maste anvinda raksparet genom
stationerna under det att regionaltidgen vid méten far ga undan till sidosparet. Dessutom innebar det

att tva langa godstag inte kan motas. Dessa forhallanden bidrar till en 6kad stérningskénslighet i
systemet.

2.1. Banans status och underhallsbehov

Banan har skarvfritt spar med betongslipers. Kontaktledningsanldggningen ar relativt ny men det
finns slitna véxlar i Stenungsund och i Uddevalla. S6dra Bohusbanan har idag ett antal avsnitt med
stora lutningar (> 10 %o) vilka kan vara begransande for framfor allt godstrafiken. Dessutom finns
relativt ménga sniva kurvor, vilket dr begriansande for mojlig hogsta hastighet (STH) for bade person-
och godstag. Storsta tillatna hastighet pa banan dr som hogst 140 km/t men varierar utmed strackan,
se figur 3 nedan.
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km/h Hastighet-stricka-diagram, Bohusbanan frin Géteborg till Uddevalla (B-tig)
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Figur 3. STH-diagram (B-tag) dagens bana fran Uddevalla till Géteborg.

Sodra Bohusbanan har 10 tunnlar, som samtliga ligger mellan Stenungsund och Uddevalla. En
restaurering av tunnlarna ar planerad att utféras 2022. Storsta tilldtna axellast (STAX) pé banan ar
225 ton.

2.2. Viltolyckor

Viltpakorningar pé jarnvag har blivit allt fler under de senaste 10 aren. Effektiva 16sningar efterstravas
for att minska viltpdkorningar och sidnka kostnader for reparation, trafikstorning och djurférluster.
Trafikverket arbetar i ett antal projekt med avsikt att testa och utveckla nya metoder for att fa vilda
djur att lamna sparomradet innan tag passerar. Studier antyder att djur reagerar for sent och ofta pa
fel satt nar ett tdg ndrmar sig. Varningssignaler i kombination med stingsel testas vid ett antal platser,
dir djurens respons dvervakas via video. Underlaget for en nuldgesbeskrivning ar ofullstindigt, men
for sodra Bohusbanans del ar preliminért avsnitten norr och séder om Stenungsund samt mellan Save
och Goteborg Kville sarskilt olycksdrabbade.

Sida 11 (54)

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



2.3. Driftplatser (stationer och métesstationer)

Uddevalla C
Uddevalla 6stra

Grohed

Ljungskile

Svenshogen

Stenungsund

Stora Hoga

Ytterby

Goteborg Kville Olskroken

GoteborgC

Figur 4. Driftplatser sédra Bohusbanan, med platser utan resandeutbyte i grént.

Det finns 10 driftsplatser (stationer) mellan Goteborg C och Uddevalla C: Olskroken, Goteborg Kville,
Save, Ytterby, Kode, Stora Hoga, Stenungsund, Svenshégen, Ljungskile och Grohed. Dessutom finns
en hallplats benimnd Uddevalla Ostra, som ligger ute p4 linjen strax séder om Uddevalla C. Av
driftsplatserna saknar Olskroken, Goteborg Kville, Save och Grohed plattformar och resandeutbyte,
och ar renodlade métesstationer. Alla 6vriga ar utrustade med plattformar och har idag resandeutbyte.
Plattformarna ar sedan ar 2017 forlangda till ca 135 meter.
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2.4, Marieholmsbroarna

Marieholmsbroarna ar tva broar for jairnvéags-, gdng- och cykeltrafik i centrala Goéteborg, som forbinder
fastlandet med Hisingen. De ingér i Bohusbanans och Géteborgs hamnbanas gemensamma del, dar de
tillsammans utgor en dubbelspéarsstracka och binder samman dessa banor med det 6vriga
jarnvagsnatet. Forsta bron byggdes och togs i bruk 1909. Den ersattes 1996 av en ny bro i betong. Den
sodra Marieholmsbron invigdes 2016. Bdda broarna ar 6ppningsbara och fjarrmanévreras fran
kontrolltornet pa Goéta dlvbron. Broarna ar hért trafikerade av tg pa Bohusbanan och Goteborgs
hamnbana.

Konflikter kan uppsté mellan jarnvagstrafiken och brooppningarna, vilket innebér att det ar lampligt
med marginaler i tidtabellen for jarnvigstrafiken. Oppningstiden for broarna ér ca 7 minuter. I
dagslaget ar brooppningarna oftast inget problem, men en utékad jarnvagstrafik pa sodra Bohusbanan
och onskemél om slot-tider” for bro6ppningarna kan innebéra att fler konflikter uppstar.
Yrkessjofartens fartyg ska efter anrop inkluderas i produktionsplanen och hanteras som ett planerat
tég. Enligt de framtagna trafikslagsovergripande samverkansreglerna for trafik kring Gota alv —
Storgoteborg ska foljande gilla:

o Tagtrafiken (gods- och person) trafikerar enligt aktuell produktionsplan.

e Brooppning for yrkessjofart och fritidssjofart ska medges, under hela aret och dygnet, efter
anrop fran fartyget i god tid, sa snart det finns tillginglig tidslucka i den aktuella tégtrafiken.

2.5. Trafikering
Strickning Persontag (ADT) Godstag (ADT) Totalt antal tag (ADT)
Goteborg Kville-

45 3 48

Stenungsund

Stenungsund-
38 0 38

Uddevalla C

Figur 5. Antal planerade tag enligt tagplan 2019 (T19) per strécka och tagtyp. ADT = &rsmedeldygnstrafik.

Visttrafik ar trafikhuvudman och ansvarar for kollektivtrafiken i hela Vastra Gotaland och darmed
dven for Bohusbanan. S6dra Bohusbanan ingar i straket Géteborg—Uddevalla—Stromstad (-Oslo),
vilket ar ett viktigt turiststrak. Sedan januari 2009 ar det halvtimmestrafik med regionaltag mellan
Goteborg och Stenungsund och timmestrafik mellan Goteborg och Uddevalla. Restiden for persontag
ar idag ca 70-75 minuter mellan Uddevalla C och Go6teborg C och ca 40 minuter mellan Stenungsund
och Goteborg C. Restiden for att dka mellan Uddevalla C och Go6teborg C via Norge/Véanerbanan och
Alvsborgsbanan ir idag betydligt kortare (ca 55 min) jimfort med att ka via sédra Bohusbanan. Detta
beror dels pa firre uppehill (3 st. jimfort med 7 st.), men Aven pi att striickan Goteborg—Oxnered har
byggts ut till dubbelspar med betydligt hogre hastighet.

Gods utvixlas i Stenungsund och Uddevalla. Mellan Sdvenis och Stenungsund gér det idag ca 1—2 tag
per dygn och riktning. Godstrafiken utfors huvudsakligen av Green Cargo.
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2.6. Punktlighet

Sodra Bohusbanan ir lite speciell som enkelspéarsbana bade vad avser banans utformning och den
trafik som bedrivs pa den. Det ar forhallandevis langa stationsstriackor (flera omkring 10 km) samtidigt
som det redan idag kors forhallandevis ménga tag per timme, vilket ar tvd varandra motsidgande
egenskaper. Punktligheten ar ocksé ovanligt bra for att vara pé en enkelsparsbana, se nedan. Nagra
faktorer som idag bidrar till att trafiken fungerar sa bra &r:

¢ Huvudsakligen en typ av tag (regionaltig)

e Styv tidtabell (i grova drag)

o Alla tg har uppehéll for passagerarutbyte vid de flesta stationerna, vilket medger flexibla
tdgmoten.

¢ Géngtiderna mellan stationerna &r ungefar densamma i bada riktningarna.

e Stationerna ar utplacerade s att det ar mojligt att skapa en tidtabell utan lingre “véntetider”
vid tdgmotena.

e Formodligen ar det ocksa kunniga tidtabellskonstruktorer, forare och trafikledare som bidrar
till den goda punktligheten.

Ankomstpunktligheten till slutstation (ritt tid + 5 minuter) ar i hogtrafik:

e Sodergidende persontig
o 95 % till Stenungsund
o 92 % till Géteborg

e Norrgiende persontig
o 95 % till Stenungsund
o 92 %till Uddevalla

Aven de relativt fi godstdgen mellan Géteborg och Stenungsund uppvisar en god punktlighet.
Ankomstpunktligheten till slutstation (ritt tid + 15 minuter) ar 6ver 9o %.
I Bilaga 2 Punktlighet s6dra Bohusbanan finns en fylligare redovisning av punktligheten.

2.7. Kapacitet

Trafikverket genomfor arligen en kapacitetsanalys av hela jarnvigsnatet i Sverige. Bland annat gors
beridkningar av kapacitetsutnyttjandet som visar vilka kapacitetsbegransningar som jirnvagsnitet har.
Kapacitetsutnyttjandet dr ett méatt pa infrastrukturens belastning och berdknas for dygnet som helhet
samt for den tvitimmarsperiod under dygnet med mest intensiv trafik. Berakningen aterspeglar hur
stor andel av tiden som banornas linjedelar ar belagda med tag.
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Enligt Trafikverkets bedomningar ar kapacitetsutnyttjandet pa sodra Bohusbanan hogt i rusningen, se
figur 6. Det rader sdlunda kapacitetsbrist och trafiken dr mycket storningskinslig och de férseningar
som uppstar sprider sig ofta vidare i det aktuella trafiksystemet.

Kapacitetsutnyttjande 2018
maxperiod 2 timmar
— Lagt

Medel

Falkoping

—— Hégt

Figur 6. Kapacitetsutnyttiande max 2 h, 2018. Uddevalla-Géteborg.

Utifran det berdknade kapacitetsutnyttjandet for dygnet sker en bedémning av hur kapacitets-
begransningarna ser ut. Trafikverkets bedomning &r da att kapacitetsbegriansningarna &r "medelh6ga”,
vilket indikerar ett storningskansligt system déar méjligheterna for att utféra banunderhéll forsvaras.

P4 dygnsniva ar laget allts béttre, se figur 7.

Figur 7. Kapacitetsbegrénsningar, dygnsniva 2018. Uddevalla-Géteborg.
' &

Falkoping  Kapacitetsbegransningar 2018
—— Lagt

Medel
—— Hogt

Jonkbping

Sida 15 (54)

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



2.8. Samverkan med buss-, gang- och cykeltrafik

Vistra Gotalandsregionen ansvarar for kollektivtrafiken via sitt bolag Viasttrafik. Forutom ett antal
lokala busslinjer kring de storre orterna sé finns det expressbusslinjer som ansluter till flera orter
langs s6dra Bohusbanan och vidare till och frén Goéteborg. En privat och flera av Vasttrafiks
expressbusslinjer ar relevanta i striket:

e VY busgyou kor mellan Goteborg och Uddevalla Torp (och vidare till Oslo).

e Buss 841 pa strackan Lysekil-Bokenas-Torp-Goteborg.

e Buss 810 pé striackan Uddevalla-Ljungskile-Goteborg.

e Gron express mellan bl.a. Ytterby station och Goteborg via Kungélv (Vasttrafik).

e Tjorn Express, Orust Express, Marstrand Express och Stenungsund Express till och fran
Goteborg (Vasttrafik).

Viastra Gotalandsregionens maélbild ar att tigtrafiken ska vara stommen och dar tigtrafiken kan utokas
ska inte parallell busstrafik koras om den inte uppfyller ett helt annat syfte &n taget. For vidare
information betriffande detta, se Trafikforsorjningsprogrammet samt avsnitt 5.3 i idéstudien fran
2012.

Idag ar mdjligheterna att kombinera cykel och kollektivirafik begransade. Exempelvis ar det idag
mojligt att ta med cykeln ombord pé taget, men di endast i man av plats. En fortsatt utbyggnad av
géngvagar, cykelviagar samt cykel- och pendelparkeringar kravs for att forbattra tillgangligheten till
stationerna langs Bohusbanan.

2.9. Kommunernas fysiska planering

De fyra direkt ber6rda kommunerna har alla utvecklingsplaner i olika skeden, varav nagra berors mer
patagligt av en utbyggnad av Bohusbanan. Viktiga exempel:

e Brunnsbo och Backaplan, Géteborg

e Sive stationssamhille, G6teborg

e Ytterby stationssamhille, Kungilv

¢ Kode stationssamhille, Kungilv

e Stora Hoga stationssamhalle, Stenungsund

¢ Stenungsunds centrum och nytt Resecentrum

¢ Uddevalla stadsutveckling, inklusive flyttad Centralstation

Den mer konkreta paverkan pa och samspelet med kommunernas planarbete hanteras i samband med
framtagande av jarnviagsplan. I 6vrigt dr en 6msesidig kinnedom om tdnkbara utbyggnader viktig.
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2.10. Plankorsningsinventering och atgardsforslag

Plankorsningar pa sodra Bohusbanan har nyligen varit féremal f6r utredning, med tva rapporter fran
2018:

e Rapport Goteborg Kville—Stenungsund. Utredning plankorsningar pa Bohusbanan
e Rapport Stenungsund—Uddevalla. Utredning plankorsningar p4 Bohusbanan

De allra flesta korsningar med allmén vag ar planskilda medan det fortfarande finns ménga enskilda
vagar med plankorsningar. Plankorsningar langs strackan Goéteborg Kville—Stenungsund och
Stenungsund—Uddevalla har utretts med avseende pé slopning eller sikerhetshojande &tgéarder.
Rapporterna behandlar 62 plankorsningar och 4 hallplatser pa strackan Goteborg Kville—Stenungsund
och 39 plankorsningar och 2 hillplatser pa strickan Stenungsund—Uddevalla. Atgirdsforslag och
eventuella dragningar av ersattningsvagar har studerats. P4 strackan Goteborg Kville—Stenungsund
rekommenderas atgarder pa 27 plankorsningar, varav de flesta foreslés slopas. P strickan
Stenungsund—Uddevalla rekommenderas dtgirder pa 24 plankorsningar, varav de flesta foreslas
slopas eller att bomanldggningen uppgraderas.

Trafikverket har under 2019 dven tagit fram en nationell plankorsningslista dar man identifierat
sarskilt prioriterade jarnvagskorsningar som har férhéjd olycksrisk. Plankorsningslistan dr bade en
kartlaggning och samtidigt ett arbetsdokument for effektivt och systematiskt arbete. Den innehaller
cirka 180 nationellt namngivna plankorsningar och redovisar de dtgiarder som ska ske pa dessa, och
nér i tid atgarderna planeras. Dessa kan generellt delas upp i tva grupper:

e Plankorsningar som kan forbéattras pa kort sikt genom enklare dtgiarder, exempelvis
avverkning av skog for att forbattra sikten.

¢ Plankorsningar som behover byggas om eller ersidttas med en ny anldggning. Dessa dtgirder
tar langre tid eftersom de maste projekteras. I manga fall méste Trafikverket ocksé fa dtkomst
till privat mark vilket skapar ytterligare tidsforlangningar.

I den nationella plankorsningslistan redovisas dels de atgidrder som kan genomféras under perioden
2020—2023, dels de plankorsningar som nu utreds for planerad produktion under &ren 2024-2025.
For Sodra Bohusbanan ar foljande plankorsningar utpekade:

e Uddevalla, Langehed, nr 60179. Bomanlaggning, 2021.

e Stenungsund, Ostra Berg, nr 23289. Bomanliggning, 2021.

e Stenungsund, Solgarden, nr 23270. Plankorsning stingd, utredning pagér, 2024 eller senare.

¢ Kungilv, Toftan 1, nr 23189. Utredning, planerad, 2024 eller senare.

e Goteborg, Finlandsviagen, nr 23127. Utredning, planerad, 2024 eller senare.

e Goteborg, Dungestigen 1, nr 60011. Utredning, planerad, 2024 eller senare.

¢ Goteborg, Minelundsvagen, nr 23123. Utredning, planerad, 2024 eller senare.

e Goteborg, Vistra Magardsviagen/Backavigen, nr 23122. Utredning, planerad, 2024 eller
senare.
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211, Klimatanpassning

Kommunerna langs sodra Bohusbanan kommer sannolikt att drabbas genom héjda temperaturer och
mer vatten i form av 6kad medelnederbord. Det handlar ocksd om fler extrema viderhdndelser som
varmeboljor och skyfall. Ett vatare klimat, dar saval stigande havsnivaer som 6kade fléden i vattendrag
maéste hanteras.

I Klimat- och sarbarhetsutredningen (SOU 2007) beskrivs riskerna med klimatférandringar kopplat
till jarnvagen pa foljande satt. Klimatforandringarna kan allvarligt paverka jarnvagsnatet. Storre
nederbordsmangder och intensivare nederbord innebar 6versvimningar, genomspolning av
bankonstruktioner med risk for &tfoljande ras och skred. Okade floden ger 6kad risk for erosion vid
brostdd och anslutande bankar. Den 6kade temperaturen under vintern minskar risken for ralsbrott,
medan den under sommaren innebar 6kat underhéll”. Eventuella stopp pa jarnvagen péverkar
resendrerna negativt och innebér sannolikt en storre belastning pé 6vrig kollektivtrafik och vagar d&
fler tvingas vilja alternativa resesétt.

En klimat- och sérbarhetsanalys har gjorts for sodra Bohusbanan (arbetsmaterial 2021) och dar
konkretiseras riskerna. Det framgér att ett trettiotal platser langs banan har en 6kad sarbarhet vad
giller hojda havsnivaer, 6kade floden och/eller skyfall, ofta i kombination med risk for skred och
erosion. Figurerna 8 och 9 nedan ger exempel pé detta. Sarskilt utsatta ar omréden pa sédra Hisingen,
soder om och i Stenungsund, i Svenshégen, soder om Ljungskile samt soder om Uddevalla. Om det
kan paverka vilka atgédrder som forordas &r oklart, men risk finns for behov av fordyrande skydds- eller
forstarkningsatgarder. Denna analys har inte beaktat foljdeffekter pa samhallsviktiga funktioner, s
som paverkan pé tillgdnglighet till sjukhus och skolor.
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Figur 8. Punkter ldngs Bohusbanan,
Brunnsbo—-Uddevalla, med héjd risk
fér 6versvdmning pga skyfall.

Figur 9. Punkter ldngs Bohusbanan,
Brunnsbo—-Uddevalla, med hdéjd risk
fér éversvdmning pga héjda havsnivaer.
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3. Framtida transportefterfragan

3.1. Basprognos 2040

Trafikverket har regeringens uppdrag att ta fram och tillhandahélla trafikprognoser for alla trafikslag,
for séval persontrafik som godstransporter. Syftet med dessa s kallade basprognoser ar bland annat
att utgora underlag for samhallsekonomiska analyser av dtgarder som péaverkar transportsystemet. De
utgor dven grunden for de nationella och regionala transportplanerna. Pé regional och lokal niva
anvands trafikprognoserna for exempelvis kapacitetsanalyser och dimensionering av
infrastrukturprojekt. Det ar vart att notera att de flesta av de ingdende prognosforutsatiningarna ar
forknippade med tdmligen stora osdkerheter. Darfor bor det poangteras att prognosernas resultat for
de framtida dren ska ses som vilken resande- och transportutveckling som kan forvintas ske, givet att
de forutsattningar som antagits intraffar. En annan viktig aspekt ar att prognoserna inte innehéller de
konjunkturberoende variationer som ofta uppstér i verkligheten.

I basprognos 2040 antas bade Grohed och Brunnsbo stationer vara fardigstéllda. Nedanstdende tabell
redovisar trafikering per dygn ar 2040 for sodra Bohusbanan, enligt basprognos 204o0. Siffrorna avser
det sammanlagda antalet tag i bada riktningarna.

. . . Kapacitets-
W Persontag per Godstag per Totalt antal tag per .
Strackning utnyttjande
vardagsmedeldygn | vardagsmedeldygn | vardagsmedeldygn
per dygn
Goteborg Kville-
70 5 75 75 %
Stenungsund
Stenungsund-
50 0 50 60 %
Uddevalla C

Figur 10. Trafikering s6dra Bohusbanan enligt basprognos 2040.

3.2. Framtida person- och godstrafik

Basprognos 2040 riknar med en 6kning av antalet godstag pa striackan Goteborg-Stenungsund till 5
per dygn, se figur 10. Enligt uppgifter fran Trafikverket stravar de stora industrierna i Stenungsund
efter att pa sikt flytta 6ver mer godstransporter till jirnvagen.

Sédra Bohusbanan ar en del av ett storre system dir tagen kommer att ha kopplingar mot Boras
(alternativt mot Varberg) efter att Vistlanken tagits i drift, se figur 11. Vastlanken mojliggor
genomgaende pendel- och regiontégstrafik for alla linjer i regionen och kommer att knyta ihop
Bohusbanan, Norge-Vinerbanan och Vistra stambanan norrifran med Viastkustbanan och Kust-till-
kustbanan soderifran. Med Vistlanken far Goteborg tre nya pendeltagsstationer i centrala lagen:
Goteborgs central, Haga och Korsvigen. Enligt basprognos 2040, se figur 11, férvintas
halvtimmestrafik hela vigen mellan Goteborg och Uddevalla under hogtrafiktid samt delar av 6vriga
trafikdygnet. Mellan Go6teborg och Stenungsund tillkommer insatsturer, dvs. i princip forstarkning till
kvartstrafik under delar av hogtrafikperioderna.
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Figur 11. Pendeltag och regionaltag i vastra Gétaland 2040. Kélla: Trafikverkets basprognos 2040.
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4. Malbilder

I denna utredning har nedanstdende malbilder i kombination med aktuella trafikprognoser legat till
grund for arbetet med utformning och val av olika atgardsalternativ och atgardspaket.

41. Malbild Tag 2035

Enligt Vastra Gotalandsregionens rapport Mélbild Tag 2035 — utveckling av tagtrafiken i Vastra
Gotaland, som antogs av regionfullméiktige 2013, finns en relativt val uttalad mélbild for
trafikforsorjningen, i saval regionen som mer specifikt for sodra Bohusbanan. Malbilden pekar ut ett
behov av:

e att kunna utoka antalet turer till ett tag per halvtimme mellan Stenungsund och Uddevalla,
vilket mo6jliggors genom att en ny motesstation byggs i Grohed (klart).

e kvartstrafik Stenungsund—Goteborg, med battre restider dn idag. For att mojliggora detta
kravs atgarder pé strackan.

I rapporten foreslas dven kompenserande atgarder for godstrafiken i form av forlangda motesspér
soder om Stenungsund. De atgérder som i rapporten bedomdes som nédvandiga for att uppna dessa
maélbilder beskrivs nedan med dess angivande av lampligt ar for fardigstallandet.

o Forlingda métesspér i Sive och Kode (2020). Atgird for att godstdgen smidigt ska kunna
mota andra tég, vilket ocksa 6kar kapaciteten pa banan for persontagen.

e Plattformsforlingningar till 250 m, Uddevalla—Géoteborg (2028). Atgirden innebir en
anpassning till Vistlanken och langden pa de tag som pa langre sikt kommer att framféras dar.
De tagen ska inom ramen for regionaltagssystemet ocksa kunna framforas pa Bohusbanan.

e Partiellt dubbelspér Goteborg—Stenungsund (2035). Atgird for att kunna infora kvartstrafik
mellan Goéteborg och Stenungsund.

o Uppgradering till hastighet 160 km/t, Uddevalla-Goteborg (2035). Atgird for att minska
restiden mellan Uddevalla och Goteborg.

Den kompletterande Vasttagsutredningen (2018) beslutades av Regionfullmiktige och innehaller
foljande precisering for Bohusbanan:

¢ Komplettera Mélbild tdg 2035 med mél om dubbelspar pa striackan Goteborg — Stenungsund.
Visttagsutredningen utgor underlag for mojligt trafikuppliagg nar beslut om dubbelspér finns.

4.2. Malbild Tag 2028

Vistra Gotalandsregionens har i en senare utredning (2020) fortsatt arbetet med malbilderna.
Malsittningen med detta arbete dr att konkretisera Malbild Tag 2035 med fokus pa delmal 2028.
Uppdraget ar att svara pa majlig utveckling av det storregionala kollektivtrafiksystemet fram till ar
2028 och tydliggora effekter pa resandet samt kostnader for infrastruktur och trafikering. Enligt
huvudrapport Malbild Tag 2028 (under remiss) ar behovet att initialt framforallt kora
halvtimmestrafik mellan Uddevalla och G6teborg. Mellan Stenungsund och Géteborg finns sedan
behov av ytterligare fortatning av trafiken till kvartstrafik. Pa strackan Stenungsund—Goteborg gar
dven enstaka godstag dagtid, som fortsatt ska rymmas. Rapporten beskriver en etappvis utveckling
fram till 2028 enligt foljande:
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e Steg 0 (dessa atgarder finns redan i befintliga planer):

o Ny moétesstation i Grohed stéder om Uddevalla for att kunna kora halvtimmestrafik
mellan Stenungsund och Uddevalla (genomférd).

o Dubbelspéarsstracka mellan Marieholmsbroarna och en ny station i Brunnsbo.
e Steg1:

o Forlangda plattformar pa sodra Bohusbanan till 170 m 4.

Halden

Karlstad
Bengtsfgrs
d 3 €13 Hallsberg
LT E
Stromstad ¢ | 7
Tanum Mellerud Mariestad
Munkedal
Skovde
“ Trollhattan Falkdping
Stenungsund Alvéngen }\ Mullsjé
Ytterby
%‘“ Jénkoping
Goteborg
Ulricehamn
Kungsbacka

Varnamo

Figur 12. Knutpunktsupplégg i Véstra Gétaland 2028. Cirklarna ska illustrera klockor dér tag och bussar méts runt
minuttal 30 om strecket &r rakt nedat. Kélla: Malbild tag 2028, (remissversion 2020) Véstra Gétalandsregionen.

4 Notera att Vstra Gotalandsregionens i Malbild 2028 6nskar forlangda plattformar pa sédra Bohusbanan till 170 m. Dvs. som ett delmal i
riktning mot 250 m langa plattformar (Malbild 2035).
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5. Mal och funktionskrav for framtida utveckling

Syftet med denna fordjupade utredning har varit att ta fram erforderligt underlag for att dtgiarder pa
sodra Bohusbanan ska kunna provas i arbetet med nationell plan 2022-2033, dar utgdngspunkten
varit tidigare genomford idéstudie. Baserat pa de ovan beskrivna mélbilderna beskrivs hér ett antal
mél, uttryckta som konkreta funktioner som sédra Bohusbanan méste uppfylla utifran olika tids-
perspektiv. Observera att fokus ligger pa maél for trafik och kapacitet.

Sédra Bohusbanans nuvarande 6vergripande funktioner ska bibehéllas och/eller forbéttras. Foljande
overgripande funktioner ska galla:

o Sikerstilld barighet och kapacitet for bade gods- och persontrafik

e Punktligt jarnvagssystem med god aterstallningsforméga

e Samordnade trafikslag for béde resenirer och gods

Funktioner med baring pa malen for trafik och kapacitet pé s6dra Bohusbanan:

e Funktioner pé kort sikt (inom 6 ar, 2021—2026)
o Halvtimmestrafik under hela dagen Goteborg-Stenungsund
o Forstarkt frekvens av tag Goteborg-Stenungsund under "hogtrafikperioderna”

o Ett godstagslage under ” hogtrafikperioderna”, morgon respektive kvall.

e Funktioner pd medelléng sikt (inom planperioden 2027-2033)
o Mojlighet att kunna kora 160 m langa tag (170 m plattformar)
o Resandeutbyte i Brunnsbo
o  Kvartstrafik Goteborg—Stenungsund (under storre delen av trafikdygnet)
o Kortare restider Goteborg—Stenungsund/Uddevalla

o Mdétesmojligheter for fullinga godstag soder om Stenungsund.

¢ Funktioner pa lang sikt (prognosar 2040/2050)
o Kortare restider Goteborg—Stenungsund/Uddevalla
o  Snabbpendel mellan Géteborg—-Uddevalla
o Magjlighet att kunna kora 240 m ldnga tag (250 m plattformar)

o Resandeutbyte vid fler orter, t.ex. Sdve och Jorlanda.
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6. ldéstudiens atgardsforslag

Syftet med den tidigare idéstudien for sodra Bohusbanan (dtgirdsvalsstudien, 2012) var att ta fram ett
gemensamt beslutsunderlag for hur den fortsatta planeringen foreslas ske. Resultatet redovisades i
form av alternativa atgardskombinationer av trafikerings- och infrastrukturitgirder for sodra
Bohusbanan. Nedan sammanfattas de atgarder som Trafikverket dd sammantaget bedomde som
lampliga att genomfora.

e Forlangda plattformar, ca 140 meter (kort sikt) — genomford. Region Vastra Gotaland foreslog
i Mélbild Tag 2035 att plattformar mellan Uddevalla och G6teborg skulle forlangas till 135
meter for att mojliggora trafik med langre tig, storre resenarsméngder och darmed stodja
arbetet med att minska forseningar och trangsel. Plattformsforlangningarna stod klara 2017.
Totalt byggdes plattformarna om pé sex stationer (Ytterby, Kode, Stora Hoga, Stenungsund,
Svenshogen, Ljungskile och Uddevalla). I samband med plattformsforlangningen genomfordes
dven diverse annan upprustning for att forbattra tillganglighet och utemiljo vid stationerna,
samt vissa ombyggnader av befintliga spar och véxlar.

o Forlangda motesstationer i Sdve och Kode for godstrafiken (kort sikt) — ej genomford. Den
godstrafik som trafikerar Bohusbanan begrinsas av att nuvarande métesstationer ar for korta
for att tdg ska kunna moéta de “fullingdsgodstig” som gar mellan Goteborg och Stenungsund.
Genom att forlinga moétesstationerna i Save och Kode fis en mer robust anlédggning och
dirmed minskar risken for forseningar. Atgirderna finns ej med i nationell plan.

e Motesstation i Grohed (kort sikt) — genomford. For att mojliggora halvtimmestrafik for
persontrafik mellan G6teborg och Uddevalla fordras en ny moétesstation i Grohed pa strackan
Ljungskile—Uddevalla. Grohed métesstation stod klar 2020.

¢ Brunnsbo station i kombination med dubbelspér fran Goteborg Kville till Brunnsbo station
(medellang sikt) — planerad. I idéstudien foreslar Trafikverket att dubbelspar byggs pa
strackan Goteborg C—Goteborg Kville och att station Brunnsbo anldggs pa Hisingen, for att
forbattra pendlingsmojligheterna for sédra Hisingen och ddrmed dven avlasta Géteborgs
central. Region Vastra Gotaland pekar i Malbild Tég 2035 pa att 6kad punktlighet och kortare
restid som anledningar till att dubbelspéar och station Brunnsbo bor byggas. Station Brunnsbo
namns inte specifikt bland namngivna investeringar for byggstart 2018—-2020 i nationell plan,
utan ingar som en del av projektet Lundbyleden. Planerad byggstart var satt till &r 2022, med
trafik6ppning 2024. Under denna utrednings gang har besked kommit fran Trafikverket om
att byggstarten ar framflyttad pa obestamd tid. I det fortsatta arbete med denna utredning har
dock forutsatts att Brunnsbo ar fardigstalld och driftsatt senast nir Vistldnken ar klar.

o Etappvis dubbelsparsutbyggnad Goteborg—Stenungsund i befintlig eller ny strackning (lang
sikt) — ej genomford. P4 lang sikt ses partiella dubbelspar pa Bohusbanan som nodvandiga for
att kunna kora kvartstrafik pa strickan Stenungsund—Goteborg. Atgirden finns inte bland
namngivna investeringar i nationell plan for transportsystemet 2018—2029.

e Ny station pa norra Hisingen (1ang sikt) — ej genomford. Trafikverkets idéstudie namner att en
ny strackning p& Bohusbanan (ungefiar Skindla—Kode) och ny station pa norra Hisingen skulle
ge mojligheter till forbattrat resande. Denna dtgird namns for nidrvarande varken i gillande
regional eller nationell plan.
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7. Tankbara kapacitetshojande atgarder

Pa en enkelsparig bana som s6dra Bohusbanan ar det framst avstdnden mellan platser dar tigméten
kan ske som dimensionerar banans kapacitet. Banans dimensionerande stracka ar séledes den
delstricka dar tgen har langst gangtid. I princip géller att ju kortare stracka det dr mellan métes-
stationerna pé en enkelspérig bana, desto hogre blir kapaciteten. Nedan redovisas ett antal forslag pa
tankbara och generella dtgarder som skulle kunna bidra till en forbattrad kapacitet p& en enkelsparig
jarnvag som s6dra Bohusbanan.

e Mojlighet att kora langre tdg. Genom att trafikera en bana med langre tag anviands jarnvégens
kapacitet mer effektivt. Plattformslangder ar styrande for hur ldnga persontég som kan ha
resandeutbyte pa en station. Den hinderfria laingden p& motesstationerna styr vidare
mojligheten att kora l&nga godstag. Linga motesspar okar mojligheten for tva langre godstag
att motas.

e Hojd hastighet. Hastighetshojningar kan medge kortare res- och transporttider.
Hastighetshojningar kan ske pa delstrackor dir s& dr mdjligt med mindre linjeférandringar
eller kurvritningar. Aven vixelbyten ger mojlighet till hogre hastigheter i avvikande spér. P4
enkelspariga banor ger hastighetsh6jande atgarder effekt pa gangtiden i diskreta steg,
eftersom tdgen méste métas pd motesstationer. Detta innebar att en atgard méste vara sa
kraftig att tigmotet kan flyttas fran en station till nista for att f4 genomslag i tidtabellen. Aven
om gangtidsforkortningen inte ar stor nog att flytta tigmatet, kan den dock vara betydelsefull
genom att storningskansligheten minskar.

¢ Mellanblocksignaler. Nya blocksignaler ger generellt battre forutsattningar for kolonnkorning
av tag i en riktning i taget. I UA4 behovs inte ytterligare mellanblocksignaler pa striackan
Goteborg C—Stenungsund. Den funktionen hanteras inom ramen for de férslagna atgarderna.
Pé strackan Stenungsund—Uddevalla, som har langa stationsstriackor, bor inférande av
mellanblocksignaler 6vervigas i framtiden, om trafiken utokas och/eller om tidtabellen blir
mindre styv.

¢ Nya motesstationer. Métesstationer ar en relativt kraftfull atgard for forbattrad kapacitet.
Avstanden pa stationsstriackorna pa en enkelsparsbana bor sé langt som mojligt vara
symmetriskt. Ett kortare stationsavstand leder till forbattrad kapacitet och okad
tidtabellsflexibilitet. Det finns dock en gréans for nar det inte langre 4r meningsfullt att bygga
fler métesstationer pa en bana. Denna grans ar dock svar att ange exakt, dd den dr beroende av
béde méngden tig och blandningen av tag av olika typer (dvs. snabba och langsamma tég).

e Trespariga motesstationer. P4 linjer med bade snabba och 1dngsamma tag kan
tresparsstationerna anviandas for att genomfora tigmote och forbigdng samtidigt. En sddan
16sning ar sarskilt anvandbar pé stationer dar persontagen mots regelbundet. Ett sétt att
frigora kapacitet och majliggora ytterligare godstrafik ar att utforma persontagens
motesstation med tre eller flera spér, sa att godstag samtidigt kan forbigas av och mota
persontag. Trespéariga motesstationer har ocksa en betydelse i samband med storningar, da de
ger mojligheter att temporért stilla undan trasiga tag eller genomfora oplanerade
tdgvandningar.

o Partiella dubbelspéar. Enkelspéarets svagheter, med tidskravande méten dir forseningar sprids
mellan tagen, kan dtgidrdas genom att motesstationer som ofta anvinds for tigméte eller hela
strackan mellan tvd motesstationer forlangs till partiella dubbelspar. En motesstation 6vergar
till att vara ett partiellt dubbelspar da dess langd ar tillracklig for att tva tdg ska kunna motas,
utan att paverka varandra signalmassigt och beh6va bromsa. Partiella dubbelspéar bor minst
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vara 4—5 km langa for att detta ska vara mojligt. Effekten av partiella dubbelspar &r storst da
tdgen har uppehéll pa den dubbelspariga strackan och punktligheten ar god.

Fullstandigt dubbelspéar. En fullstandig dubbelspérsutbyggnad pa en bana innebir att
kapaciteten 6kar markant. P4 dubbelspar behover inte tigen stanna for tigmoten. Motena kan

ocksa ske utan att forseningar sprids mellan tdgen. Detta innebar att dubbelspariga jarnvagar
har hog kapacitet och 1ag stérningskénslighet.
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8. Ovriga atgardsforslag

Forutom de atgardskombinationer som formuleras och redovisas i avsnitt 9, har ocksa ett antal
enskilda atgardsforslag, med en mer eller mindre tydlig koppling till sodra Bohusbanan, figurerat
under utredningens géng. De harror fran idéstudien och frén andra sammanhang. I samband med
Trafikverkets dialogmé&ten med berérda kommuner langs sodra Bohusbanan har ett antal atgarder
diskuterats. De flesta av dessa har inte analyserats vidare inom ramen f6r denna utredning.

¢ Flytt av stationslaget i Stenungsund. En detaljplan for en placering av stationsliaget och
resecentrum ca 400 meter soderut ar for narvarande ute pd samrad.

e Tankar pé en flytt av stationslaget vid Uddevalla centralstation ca 500 meter osterut och
narmare centrum har framforts av Uddevalla kommun.

¢ Plattformsforlangningar till 170 m i Ytterby, Kode, Stora Hoga, Svenshogen och Ljungskile
ingér i denna utrednings forslag pa atgirdspaket. Hallplatsen Uddevalla Ostra ingér inte, d&
den bedoms vara orimligt dyr att &tgirda. Inte heller Stenungsund station ingér, da den
atgardas i samband med att stationsléget flyttas.

e En planskild korsning vid Uddevalla Ostra har diskuterats i olika sammanhang, inte minst i
samband med en forldngning av plattformen vid héllplatsen.

e Ny motesstation vid Uddevalla Ostra har diskuterats i denna utredning. Bakgrunden ir att en
ny métesstation vid hallplatsen Uddevalla Ostra eventuellt skulle kunna skapa en storre
flexibilitet for tidtabellsplaneringen pa sodra Bohusbanan. I det inledande analysskedet
konstaterades dock snabbt att forutsittningarna ar komplicerade, pa grund av spargeometrin,
plankorsningar, topografi, bebyggelse och vattendrag. Atgirden skulle bli mycket kostsam och
avfardades darfor.

¢ Plankorsningsatgirder. Plankorsningarna pa sédra Bohusbanan har nyligen varit foremal for
utredning och Trafikverket arbetar 16pande i ett speciellt projekt med att successivt bygga bort
dessa. Vid storre nyinvesteringar i spar ingar normalt att ocksé atgiarda plankorsningar.

e Hojd hastighet pa s6dra Bohusbanan. Hastighetshdjningar kan ske pa delstrackor dar sa ar
mojligt med mindre linjeférindringar eller kurvritningar. Aven vixelbyten ger méjlighet till
hogre hastigheter i avvikande spar. Notera dock att pa enkelspariga banor ger
hastighetsh6jande atgirder effekt pa gangtiden i diskreta steg, eftersom tdgen maste métas pa
motesstationer, se vidare i kapitel 7. I denna utredning konstaterades tidigt att det inte racker
med enskilda hastighetshéjningar for att uppna 6nskade effekter. Hastighetshgjningar ingar
dock indirekt i de atgédrder som foreslds. Exempelvis sd bor man i samband med utbyggnad till
partiella dubbelspar se 6ver mdjligheterna till atgarder som samtidigt ger hastighetshjningar.
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9. Fdrslag pa atgardskombinationer

For att uppna de onskviarda malen for sodra Bohusbanan behover atgiarder vidtas. Baserat pa de mél
och funktionskrav pé kort, medelling och l&ng sikt som redovisas ovan togs darfor ett antal forslag pa
dtgirder och dtgardskombinationer fram. Det ar uteslutande infrastrukturatgirder som Trafikverket
har ansvaret for. De framtagna atgiarderna ar baserade pa de forutsattningar som forutspas gilla i de
olika tidsperspektiven. De framtagna atgarderna eller dtgdrdskombinationerna ar utformade sa att de
stegvis leder fram till en jarnvig som tillhandahéller efterstravade funktioner och uppfyller malen.

Atgirder och atgirdskombinationer for kort och medelling sikt redovisas i form av
utredningsalternativ i avsnitt 9.2 respektive 9.3. For tidsperspektivet 1dng sikt har inom ramen f6r
denna utredning inga utredningsalternativ skapats och utretts. I stillet fors i avsnitt 9.5 en diskussion
om mojliga och troliga atgarder pa lang sikt och deras effekter.

I kapitel 10 redovisas resultaten av analyserna av utredningsalternativen.

9.1. Forutsattningar
Forutsattningarna for de foreslagna atgiarderna och atgardskombinationer ar féljande.
P4 kort sikt (inom 6 &r, 2021—2026):

e Motesstationen Grohed ar byggd (klar och driftsatt 2020).

e Godstrafiken i relationen Uddevalla—Géteborg gar via Alvsborgsbanan och
Norge—Vianerbanan.

P& medellang sikt (inom planperioden 2027-2033):
e Brunnsbo station med vidhédngande dubbelspar Goteborg Kville—Brunnsbo &r byggda.
Atgiirden finns med i den nuvarande nationella planen.
o Forliangda plattformar till 170 m, som klarar 160 m langa tag, ar byggda.
e "Nya” Olskroken och Vistlanken ar fardigstilld och driftsatt.

o Atgirder har genomforts som méjliggjort kvartstrafik mellan Géteborg och Stenungsund.

9.2. Kort sikt

Pa kort sikt ar de flesta av de aktuella atgarderna redan beslutade, planerade och fardigstillda.
Utredningsalternativet har 4nda formulerats for dem, da férutsattningarna for den bana som kommer
att gilla infor ingangen i fasen medellang sikt har behovt analyseras och verifieras.

9.2.1. UA1. Halvtimmestrafik Géteborg—Uddevalla, med Grohed

Motesstation Grohed ar fardigstilld. Alternativet har analyserats (se bilaga 1) for att i f6rsta hand
verifiera restider, kapacitetsutnyttjande etc. och ldgga en grund for analyserna av de f6ljande
utredningsalternativen.
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9.2.2. UA2. Halvtimmestrafik Géteborg—Uddevalla, med Brunnsbo

Dagens bana med Grohed métesstation och dubbelspar fran Goteborg Kville till en ny station i
Brunnsbo. Trafikering med halvtimmestrafik Goteborg—Uddevalla och viss forstarkning av
trafikeringen Goteborg—Stenungsund i hogtrafikperioderna.

Under denna utrednings gang har besked kommit frin Trafikverket om att byggstarten for ny station i
Brunnsbo ar framflyttad pé obestiamd tid. I det fortsatta arbete med denna utredning har dock
forutsatts att Brunnsbo ar fardigstilld och driftsatt senast nir Vastlinken ar klar. Aven detta alternativ
har analyserats avseende tidtabeller, restider, kapacitetsutnyttjande etc. for att ldgga en grund for de
foljande analyserna (se bilaga 1).

9.3. Medellang sikt

Den viktigaste funktionen att uppné pa medellang sikt ar kvartstrafik Géteborg—Stenungsund (under
hogtrafikperioderna morgon och eftermiddag). I utredningen arbetades darfor tre alternativa
atgardspaket fram, som beskrivs och analyseras narmare i f6ljande avsnitt.

e UA3. Tvé partiella dubbelspér och tva nya motesstationer mellan Géteborg och Stenungsund.

e UA4. Fyra partiella dubbelspér mellan Géteborg och Stenungsund.

¢ UAs. Fyra nya motesstationer mellan Goteborg och Stenungsund.

Alternativen innebar var for sig en successiv utbyggnad av sédra Bohusbanan, utformad enligt UA2, sd
att trafiken kan utokas till kvartstrafik Goteborg—Stenungsund. Samtidigt ska det finnas utrymme for
godstagslidgen, bade i hogtrafikperioderna och i 6vrig tid pé trafikdygnet.
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9.3.1. UA3. Tva partiella dubbelspar och nya métesstationer Géteborg—Stenungsund

Figur 13. Schematisk beskrivning av atgérder i UA3. Féreslagna spar och stationer anges med rott.
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Detta alternativ bygger pé att foljande dtgiarder genomfors:
o Partiellt dubbelspar byggs mellan Brunnsbo och Ytterby (fram till sédra brofistet av Nordre
dlvsbron soder om Ytterby).
o Partiellt dubbelspar byggs mellan Stora Hoga och Stenungsund.

e Motesstationer byggs mellan Ytterby och Kode och mellan Kode och Stora Hoga
(kapacitetsforstarkning).

e Nytt métesspar byggs i Kode, vilket ger en tresparsstation (framst for godstrafiken).
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9.3.2. UA4. Fyra partiella dubbelspar Géteborg—Stenungsund
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Figur 14. Schematisk beskrivning av atgérder i UA4. Féreslagna spar och stationer anges med rétt.

Detta alternativ bygger pé att foljande dtgarder genomfors:

o Partiellt dubbelspar byggs mellan Brunnsbo och Séve.

o Forliangning av befintliga motesstationer i Ytterby, Kode och Stora Hoga till partiella
dubbelspar (ca 1500 meter forlangning i vardera dnden av befintligt métesspar).

¢ Dubbla plattformar och spar vid Stenungsunds nya resecentrum samt planskild korsning.
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9.3.3. UAS. Fyra nya motesstationer Goteborg—Stenungsund
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Figur 15. Schematisk beskrivning av atgérder i UAS. Féreslagna spar och stationer anges med rétt.

Detta alternativ bygger pé att foljande atgarder genomfors:
e Motesstationer byggs mellan Brunnsbo och Sive, Ytterby och Kode, Kode och Stora Hoga samt
mellan Stora H6ga och Stenungsund.

o Ett tredje motesspar byggs i Kode och i Ytterby (framst for godstrafiken).

94. Alternativa trafikeringsupplagg och etappvis utbyggnad

En forsta utbyggnadsetapp for de tre utredningsalternativen, med ett alternativt trafikeringsupplagg,
har ocksa diskuterats inom ramen for utredningen. Detta alternativ bygger pa att Ytterby eller Kode
(i stallet for Stenungsund) i ett forsta steg blir nav for kvartstrafiken till Goteborg. I foljande
utbyggnadssteg skapas sedan forutsattningar for kvartstrafik hela vagen Goteborg—Stenungsund.
Preliminart byggde dessa diskussioner pa att f6ljande atgiarder genomfors som en forsta etapp:

Atgirder i etapp 11 UA3

o Partiellt dubbelspar byggs mellan Brunnsbo och fram till sodra brofastet av Nordre dlvsbron
soder om Ytterby.

e Om Ytterby utgor nav: nytt motesspar byggs i Ytterby, vilket ger en tresparsstation (for
mojlighet att vinda persontagen).

¢ Om Kode utgor nav: ny métesstation byggs mellan Ytterby och Kode (kapacitetsforstarkning).
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Atgirder i etapp 11 UA4

¢ Partiellt dubbelspar byggs mellan Brunnsbo och Save.

o Forlidngning av befintlig motesstation i Ytterby till partiellt dubbelspér.

Atgirder etapp 11 UA5

¢ Ny motesstation byggs mellan Brunnsbo och Save.

e Om Ytterby utgor nav: nytt motesspar byggs i Ytterby, vilket ger en trespéarsstation (for
mojlighet att vanda persontégen).

e Om Kode utgor nav: ny motesstation byggs mellan Ytterby och Kode (kapacitetsforstarkning).

9.5. Lang sikt — fler stationer och mer trafik

Det finns forslag om att pé sikt inféra resandeutbyte vid fler samhaéllen/tétorter, som Jorlanda och
Save. Om fler tatorter far resandeutbyte 6kar dock restiden for varje uppehall som téget maste gora.
Jorlanda, som ligger 37 km norr om Goteborg, dr ett mindre stationssamhalle vid Bohusbanan, dar
jarnvagsstationen lades ner 1984. Det har tidigare funnits ett métesspar i Jorlanda, sé det finns
troligen utrymme for en ny plattform och ett nytt métesspar, den dag frégan blir aktuell. Det ar
daremot oklart om restidsforldngningen i och med ett uppehall i Jérlanda gér att motivera. P4 samma
satt ar det hogst oklart om den hér foreslagna utbyggnaden med forlangda motesspar med kvartstrafik
och bibehéllen redundans kan hantera ytterligare ett taguppehall.

I Save, som ligger 15 km norr om centrala Géteborg, lades jarnvigsstationen ner 1979 och
stationshuset saldes 2012. Motesspéret i Save ateruppbyggdes dock 2007—2010, nir Bohusbanan
rustades upp mellan Géteborg och Uddevalla och bland annat fjarrblockering installerades. Med
dubbelspar pa strackan Save-Brunnsbo blir kiansligheten for storningar betydligt lagre.
Géangtidsbehovet kommer att minska nagot och den tiden kan da exempelvis anvindas till ett uppehall
i Save. Ett uppehall i Sive ryms dven i den analyserade tidtabellen for kvartstrafik, men 6kar da nagot
trafikens kinslighet for storningar. Med ett dubbelspar pa striackan Save-Brunnsbo pa plats dr det
bland annat nya plattformar och parkeringsplatser som behovs for ett framtida resandeutbyte vid Sive
station.

Analysen i Visttdgsutredningen (2018) visar att bade Jorlanda och Séve klarar uppstillda kriterier for
resande och trafikekonomi. Utredningen visade dock att nettoresandet skulle minska om tagen, med
dagens trafikstruktur, skulle stanna dven pa dessa stationer. For att fa ett 6kat nettoresande fordras en
annan trafikering — en regiontagslinje mellan Uddevalla och G6teborg, som far kortare restid genom
farre stationsuppehall, samt en lokaltagslinje mellan Stenungsund-Goéteborg, som stannar téatare och
eventuellt d& dven vid de nya stationerna Jorlanda och Save. Analysen visar pa stora resandedkningar
med denna trafikstruktur. "For att klara den nya trafikstrukturen kriavs dubbelspar pa hela striackan
Stenungsund-Goteborg.” Vistra Gotalandsregionen har dock prioriterat att astadkomma dessa kortare
restider mellan Uddevalla och Goteborg med trafik via Oxnered-Trollhittan, dvs pa Norge-
Vénerbanan.

Inom ramen for denna utredning har inga utredningsalternativ pa lang sikt skapats och analyserats. Pa
medelléng sikt forutsitts att kvartstrafiken mellan Goteborg och Stenungsund har inforts under storre
delar av trafikdygnet. Viktiga kvaliteter att efterstrava pa 1ang sikt blir darfor i forsta hand kortare
restider. Det kan dstadkommas genom att gora linjerdtningar och upprustningar av banan, framfor allt
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pé delstrackorna mellan Stenungsund och Uddevalla, dar det ar farre tag och tagen inte stannar s&
ofta. Soder om Stenungsund finns ocksa delstrackor som kan dtgiardas, men det ar inte sikert att 6kad
hastighet ger kortare restider dar, pa grund av det métesmonster som tagen maste anpassas till. For
att dven kunna kora en tatare trafik pé striackan Uddevalla-Goteborg fordras att &ven den strackan
forses med langre motesspar eller partiella dubbelspar.
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10. Kapacitetsanalyser av utredningsalternativen

Utredningsalternativen har analyserats med hjilp av tidtabellsanalyser och berdkningar av
kapacitetsutnyttjandet samt i vissa fall med tagtrafiksimuleringar. Resultatet av dessa redovisas
kortfattat i foljande avsnitt. For fullstindiga resultat, se Bilaga 1.

10.1. UAZ2. Halvtimmestrafik Goteborg—Uddevalla, med Brunnsbo

Utredningsalternativet innefattar halvtimmestrafik Géteborg—Uddevalla och viss forstarkning av
trafikeringen Goteborg—Stenungsund i hogtrafikperioderna. Forutom dagens bana (med métesstation
i Grohed) har dubbelspér frén Kville till ny station i Brunnsbo tillkommit. Notera att analysen av UA2
finns med hir framst for att 1dgga en grund for att bygga vidare analyserna av de andra alternativen.

Kapacitetsutnyttjandet under hogtrafikperioderna kommer vara hogt eller mycket hogt for flera av
delstrickorna. Detta galler framfor allt for delstrackorna Uddevalla—Grohed, Stora Héga—Kode,
Kode—Ytterby samt Sdve—Brunnsbo. Detta indikerar att trafiken under hogtrafikperioderna kommer
att vara storningskinslig. En mildrande faktor ar dock att forstarkningstrafiken endast tillkommer
under relativt korta delar av hogtrafikperioderna, vilket lamnar visst utrymme for aterstallning.

Restiderna okar nagot i jamforelse med dagslaget. Det ar framforallt det extra tidtabellsstoppet i
Brunnsbo som bidrar till detta, men dven tagmotet i Grohed bidrar. Godstég mellan Goteborg och
Stenungsund har i analysen forlagts direkt i anslutning till senare delen av hogtrafikperioden pa
formiddagen.

10.2. Jamforelsealternativet JA

Som jamforelsealternativ (JA) har valts en bana enligt UA2, med kvartstrafik mellan G6teborg och
Stenungsund. En bana enligt UA2 ar i princip dagens bana, med Brunnsbo och vidhdngande
dubbelspar Goteborg Kville-Brunnsbo fardigstallda.

Tidtabellsanalyser har utforts av inforande av kvartstrafik Goteborg—Stenungsund under hogtrafik-
perioderna pa denna bana, se bilaga 1. Dessa analyser pavisade klart och tydligt att det kravs
ytterligare kapacitetsforstiarkande dtgiarder for att skapa en fungerande kvartstrafik. Med en bana
utformad enligt UA2 skulle kvartstrafiken inte klara ens mindre stérningar, utan att hela systemet
“skenar” och det blir omojligt att aterstilla det utan att stilla in tag.

10.3. Jamférande kapacitetsanalyser av UA3, UA4 och UA5

Utredningsalternativen UA3, UA4 och UA5 representerar tre olika utbyggnadsstrategier i syfte att
skapa en bana som klarar kvartstrafik Géteborg—Stenungsund. Sammantaget visar utférda
trafikeringsanalyser tydligt att UA4 representerar ett mer robust system dn UA3, som i sin tur 4r mer
robust dn UAgp, se analyser i bilaga 1. Hélften av tdgen kommer att trafikera hela vigen till Uddevalla,
medan hélften kommer att vinda i Stenungsund, dar vindtiden bor vara tillracklig utan ytterligare
behov av fordon. Samtliga utredningsalternativ kan bidra till ndgot forkortade restider jamfort med
UA2. Skillnaden mellan alternativen r dock férsumbar.
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10.4. Godstag under hogtrafik och lagtrafik

e I1UA3 finns det under hogtrafik majlighet att skapa enstaka godstagslagen tillsammans med
kvartstrafiken for persontagen. Motena blir dock sniva och ger inte tillrickliga tidtabells-
marginaler. Om godstag ska kunna koras under perioder med kvartstrafik for regionaltagen
med tillrackliga tidtabellsmarginaler, bor ett tredje motesspar byggas i Kode.

o Itidtabellen for UA4 finns i hogtrafik ingen moéjlighet att skapa enstaka godstégsligen inom
ramen for kvartstrafiken mellan Goteborg och Stenungsund. Orsaken &r att det inte finns
tillrackligt stora tidsluckor for att framfora ett godstdg mellan i forsta hand Ytterby och Kode.
For att kunna skapa godstigsldgen inom ramen for kvartstrafiken kravs ytterligare atgarder, i
form av nya moétesstationer och forstarkningar med ett tredje spar pa befintliga stationer. Ett
alternativ till detta ar att skapa en lucka i persontégstrafiken, genom att ett regionaltég stélls
in.

o Itidtabellen for UA5 finns det inte méjlighet att skapa enstaka godstagslagen i hogtrafik om
inte ett tredje motesspér byggs i Kode och i Ytterby. Ett alternativ till detta &r att skapa en
lucka i persontagstrafiken, genom att ett regionaltag stalls in.

e Ibade UA3, UA4 och UA5 skapar utbyggnaderna av spar goda forutsattningar for att 6ka gods-
trafiken under lagtrafik och da d&ven med for Bohusbanan fullinga godstag.

10.5. Analys av alternativa trafikeringsupplagg och etappvis utbyggnad

Etapp 11 UA3 och UA4 baseras pa att Ytterby eller Kode (i stéllet for Stenungsund) i ett forsta steg blir
nav for kvartstrafiken till Goteborg. I efterf6ljande etapper utfors sedan resterande utbyggnadssteg,
som da skapar forutsattningar for kvartstrafik hela vagen Goteborg—Stenungsund.

En analys har genomforts for att utréna effekterna av att i ett forsta steg ha Kode respektive Ytterby
som nav for kvartstrafiken. Den genomférda analysen visade att Kode som nav har flera fordelar bade i
UA3 och i UA4 jamfort med Ytterbys, se bilaga 1. Framfor allt blir vindtiden kortare och samtidigt
lagom lang om tagen viander i Kode (drygt 15 minuter) jamfort med Ytterby (drygt 30 minuter). Om
Ytterby anviands som nav blir vindtiden langre och dessutom maéste Ytterby kompletteras med ett
tredje spar, a&tminstone i UA3. I UA4 kan det partiella dubbelsparet i Ytterby anvindas for att vanda
taget.

5 uas analyserades aldrig i detta fall.
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11. Grova kostnadsuppskattningar och GKI

I detta avsnitt redovisas grova kostnadsuppskattningar av de ovan foreslagna dtgiardspaketen.
Kostnadsuppskattningarna ar tillsammans med utvardering av funktion och omgivningspéverkan ett
underlag for framtagande av en rekommenderad inriktning. Standardavvikelsen ar +/- 30 % och
kostnaderna anges i prisniva 2019-06.

e Forlangda plattformar till 170 meter vid samtliga stationer med resandeutbyte.

Svenshogen och Ljungskile.

Kostnad
Plats Antal Kommentar
(ca mkr)
Plattformsforlangningar i
Ytterby, Kode, Stora Héga, | 5st. Kostnad per station: 20-70 mkr 240

Totalt: 240

e UA3. Partiella dubbelspér och nya métesstationer Géteborg—Stenungsund.

Stricka/plats

Langd/
antal

Kommentar

Kostnad
(ca mkr)

Brunnsbo—Nordre alv

cal3
km

Utbyggnad till dubbelspar med ett
enkelspar parallellt med befintligt
spar. 5 planfria korsningar och 5 GC-
broar byggs. Geotekniska
forstarkningar av KC-pelare 80 % av
strackan. Stodspont langs hela
strackan. Nytt signalstallverk 95.

2000

Stenungsund—Stora Hoga

ca7km

Utbyggnad till dubbelspar med ett
enkelspar parallellt med befintligt
spar. Geotekniska forstarkningar av
betongpelare 40 % av strackan. 2
planfria korsningar byggs. Stodspont
langs hela strackan.

1000

Nytt motesspar Kode
station och nya motes-
stationer Ytterby—Kode och
Kode—Stora Hoga

3 st.

Kode: ytterligare ett spar vid befintlig
motesstation. Uppgradering
befintligt stallverk 59. Generering av
4 vaxlar samt signaler.

300

Totalt:
3300
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e UA4. Fyra partiella dubbelspéar mellan Goteborg och Stenungsund.

" " Kostnad
Stréacka / plats Langd Kommentar
(ca mkr)

Forlangning av befintliga motes-
stationer till partiella dubbelspar
1500 m i vardera dnden, (dock soder

om Ytterby 1000 m). Ny jvg-bro déver
Stora Hoga, Kode och ¥ )-Nyjve

ca 8,5 km | Marstrandsvagen for ett nytt spar. 2 1100
Ytterby

planfria korsningar och 1 GC-tunnel i
Ytterby. 2 planfria korsningar i Stora
Hoga. Bullerskyddsatgarder i Stora
Hoga och Kode.

Dubbla plattformar samt partiellt
Stenungsund 1-2 km dubbelspar vid och séder om 100
Stenungsunds nya resecenter.

Utbyggnad till dubbelspar med ett
enkelspar parallellt med befintligt
spar. 5 planfria korsningar och 5 GC-
Brunnsbo—Save ca 8,5 km broar byggs Ié.r.1gs “stré?kan. 1500
Geotekniska forstarkningar av KC-
pelare 80 % av strackan. Stodspont
langs hela strackan. Nytt

signalstallverk 95.

Totalt: 2700
¢ UAs. Fyra nya motesstationer mellan Goteborg och Stenungsund.
. Kostnad
Stréicka / plats Antal Kommentar
(ca mkr)
Nytt motesspar Kode
y . P Kode innebar en utbyggnad med
station och nya . . . .
. . ytterligare ett spar vid befintlig
motesstationer Brunnsbo- . . .
. 5st. motesstation. Uppgradering av 500
Save, Ytterby-Kode, Kode- - .. .
. befintligt stallverk 59. Generering
Stora Hoga samt Stora . .
. av 4 vaxlar samt signaler.
Hoga-Stenungsund.
Totalt: 500

Utover dessa kostnadsuppskattningar for dtgardspaketen gjordes dven en mer genomgripande GKI,
grov kostnadsindikation, enligt etablerad mall och metodik. I detta skede hade dock UA5 valts bort.
Dessa GKI gav samma storleksordningar — endast en nagot hogre kostnad for
plattformsforlangningarna, 240 i stéllet for 200 mkr. Som framgar ovan och nedan bedéms vissa
samordningsvinster kunna uppsta om atgirderna genomfors samtidigt.
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12. Alternativa I6sningar

Med hjélp av den inventering av behov, brister och problem som utforts i den inledande fasen av
denna utredning och den malbild som genererats utifrin detta arbete, utarbetades forslag pa
alternativa dtgardspaket. Fokus var pé dtgirder som bidrar till att uppfylla mélbilden och da framf6r
allt till att hoja kapaciteten pa den aktuella strackan. Flertalet av de foreslagna dtgiarderna har sin
grund i idéstudien. I detta skede bestamdes att ett enskilt dtgardspaket med de aktuella plattforms-
forlangningarna skulle finnas. I samband med detta bestaimdes ocksé att UA5 skulle avfardas. Den
genomforda jamforande kapacitetsanalysen pavisade tydligt att UA5 ur kapacitetssynpunkt var
betydligt samre dn bdde UA3 och UA4.

12.1. Foreslagna atgardspaket i korthet

De kvarvarande dtgiarderna paketerades i sin slutliga version i form av ett dtgardspaket per
utredningsalternativ samt ett dtgardspaket omfattande plattformsforlangningarna. Dessa paket
presenteras kortfattat nedan.

Omfattar atgérder i steg 3 och steg 4.
Atgarder

1. Partiellt dubbelspar byggs mellan Brunnsbo och Ytterby (fram till sédra brofastet
av Nordre alvsbron soder om Ytterby)

2. Partiellt dubbelspar byggs mellan Stora Héga och Stenungsund

3. Motesstationer byggs mellan Ytterby och Kode samt mellan Kode och Stora
Hoga (kapacitetsforstarkning)

4. Nytt motesspar byggs i Kode, vilket ger en tresparsstation (framst for
godstrafiken)

5. Plattformsforlangningar till 170 m (fran dagens ca 130-135 m) vid stationer med
resandeutbyte, som en forsta anpassning till Vastlanken. Aktuella stationer:
Ytterby, Kode, Stora Héga, Svenshégen och Ljungskile.

Sammantagen effekt for atgarderna:
De foreslagna atgarderna avser att skapa grundforutsattningar for att bedriva
kvartstrafik under hogtrafikperioderna pa sédra Bohusbanan.

Tidsperspektiv: Genomfors i planerade atgardssteg pa medellang sikt.

Ansvar: Huvudsakligen Trafikverket

GKI: 3300 mkr
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Omfattar atgarder i steg 3 och steg 4.
Atgirder

1. Plattformsférlangningar till 170 m (fran dagens ca 130-135 m) vid stationer med
resandeutbyte, som en forsta anpassning till Vastlanken. Aktuella stationer:
Ytterby, Kode, Stora Hoga, Svenshogen och Ljungskile. Partiellt dubbelspar byggs
mellan Brunnsbo och Save

2. Forlangning av befintliga motesstationer i Ytterby, Kode och Stora Hoga till
partiella dubbelspar.

3. Partiellt dubbelspar och tva plattformar vid Stenungsunds resecenter.

Sammantagen effekt for atgarderna:

De foreslagna atgarderna avser att skapa grundforutsattningar for att bedriva
kvartstrafik under hogtrafikperioderna pa sédra Bohusbanan.

Tidsperspektiv: Genomfors i planerade atgardssteg pa medellang sikt.

Ansvar: Huvudsakligen Trafikverket

GKI: 2800 mkr (notera samordningsvinster pa ca 100 mkr)

Omfattar atgérder i steg 3.
Atgirder

1. Plattformsférlangningar till 170 m (fran dagens ca 130—135 m) vid stationer med
resandeutbyte, som en forsta anpassning till Vastlanken. Aktuella stationer:
Ytterby, Kode, Stora Héga, Svenshégen och Ljungskile.

Sammantagen effekt for atgarderna:
De foreslagna atgarderna avser att skapa grundforutsattningar for en forsta
anpasshing av regionaltagstrafiken pa sddra Bohusbanan till Vastlanken.
Tidsperspektiv: Genomfors i planerade atgardssteg pa kort sikt.
Ansvar: Huvudsakligen Trafikverket

GKI: 240 mkr
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13. Effektbedomningar

13.1. Buller och vibrationer

Konsekvenserna for boendemiljo bedoms bli ndgot negativa vad giller buller och vibrationer for
samtliga utredningsalternativ. Okad jarnvigstrafik leder 6verlag till ndgot hogre bullernivéer. Buller-
och vibrationsskyddsatgirder kan minska konsekvenserna. Atgirdernas omfattning avgors alltid med
utgdngspunkt fran vad som ar tekniskt, ekonomiskt och miljomassigt motiverat i det enskilda fallet.
Nya, tystare tag kan ocksé innebéara lagre ljudnivaer per storningstillfalle. Eftersom béda
utredningsalternativen leder till en identisk utokning av jairnvagstrafiken bedéms buller- och
vibrationspéverkan endast vara marginellt alternativskiljande.

Vid nybyggnation av jarnvig skapas mojligheter att utféra bullerskyddsétgarder, exempelvis i Ytterby,
Kode och Stora Hoga, som kan reducera bullernivaerna. P& landsbygden gors oftast fonsteratgirder. I
tatbefolkade omraden kan det vara fordelaktigt att bygga ldnga och/eller l1aga sparnara skarmar eller
jordvallar som skyddar flera nirliggande fastigheter. Skarmarna skyddar mot bullerstérningar bade
inomhus och utomhus, men kan beh6va kompletteras med fonsteratgarder frin andra vaningen och
uppét. Exakt hur dessa atgarder ska utformas beslutas i samband med framtagande av jarnvigsplan.

13.2. Ovrig miljopaverkan

En utokad jarnvagstrafik pd sodra Bohusbanan kommer bidra till att fler kommer att vilja tag framfor
bil. Overforing av trafik fran vig till jirnvig leder till minskade utslapp av partiklar, koldioxid och
kviaveoxider.

Foreslagna atgirder i utredningsalternativen gors till storsta del inom befintligt jarnvagsomrade, vilket
innebar en mindre risk for paverkan p& miljintressen. Viss negativ effekt pa stads- och landskapsbild
kan uppsta till f6ljd av utbyggnaden av nya motesstationer och dubbelspar. Genom att de foreslagna
atgirderna planeras i nira anslutning till en befintlig jarnvig, som redan paverkar landskapet, och att
ingen ny infrastrukturkorridor skapas i landskapet, dampas den visuella upplevelsen av intranget.
Utbyggnader av framforallt dubbelspar medfor att det finns risk for att jarnvagens barridreffekt
forstarks ndgot. Markanspraken kan ge en liten negativ konsekvens for skogs- och jordbruk nar arealer
tas i ansprak. S6dra Bohusbanan passerar intill och igenom viss utpekad skyddsvard natur. I
planskedet behover dessa i samtliga alternativ vigas in, vid val av lokalisering och kompensatoriska
atgirder. Detta kan vara alternativskiljande, exempelvis for val av sida for nya métesstationer eller
dubbelsparsutbyggnad. I detta tidiga skede dr bedomningen att de flesta av dessa intressen endast
kommer att beroras marginellt av de foreslagna atgardsforslagen, se bilaga 4 Riksintressen och Natura
2000-omraden. Den befintliga jirnviagen passerar dock genom ett riksintresse for naturvard,
Svartedalen och Anraseén, vilket behover tas sarskild hansyn till vid en utbyggnad séder om Stora
Hoga i UA4. Sammantaget bedoms skillnaden mellan utredningsalternativen gillande paverkan pa
ovriga miljéintressen vara liten.
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13.3. Atgardspaketens potentiella effekter

Enligt de planer och prognoser som rapporterats kommer trafikokningar att ske bade pa kort sikt och
péa langre sikt. For att klara de framtida gods- och persontransporterna pa ett samhéllsekonomiskt
effektivt, trafiksakert och miljéanpassat sitt, med ett tillrackligt utbud av tégldagen och pé sikt
forkortade restider, behovs relativt kraftfulla kapacitetsh6jande investeringar i infrastrukturen pa
Bohusbanan. Effekter och konsekvenser av de olika dtgirdspaketen beskrivs nedan, utifrdn hur de sex
verksamhetsovergripande leveranskvaliteterna® paverkas, se dven bilaga 5a.

e Res- och transporttider, punktlighet. Punktlighet uttrycker transportsystemets forméaga att
uppfylla eller leverera planerade res- och transporttider samt formaga att snabbt
tillhandahélla ratt information vid storningar.

¢ Kapacitet handlar om transportsystemets formaga att hantera efterfragad volym av resor och
transporter. Forbattrad kapacitet uppnas framst vid utbyggnad och byggande av nya
jarnvagar.

¢ Robusthet uttrycker transportsystemets formaga att std emot och hantera stérningar.
Anléaggningens robusthet mits ur tva perspektiv, dels driftsdkerhet och dels anldggningens
tillstand.

e Anvindbarhet handlar om transportsystemets formaga att hantera olika gruppers behov av
resor och transporter, hos sévil medborgare som néringsliv.

e Sidkerhet handlar om transportsystemets forméga att minimera antalet omkomna och
allvarligt skadade.

e Miljo och hilsa handlar om transportsystemets formaga att minimera negativ paverkan pa
klimat, landskap och hilsa samt formégan att fraimja den positiva utvecklingen av dessa.

Det ar ocksa i sammanhanget viktigt att notera att dessa beskrivningar av effekter och konsekvenser
baseras pé ett fullstindigt genomforande av resp. dtgirdspaket, vilket i praktiken inte alltid motsvarar
den troliga utvecklingsgangen.

13.4. Jamforelsealternativet (JA)

For JA, dagens bana med Grohed och Brunnsbo med vidhingande dubbelspar Goteborg Kville-
Brunnsbo fardigstillda, giller att ingen av de verksamhetsovergripande leveranskvaliteterna paverkas
positivt jamfort med i dagslaget. Det kommer inte att vara majligt att utoka turtatheten i ndgon storre
utstrackning och inte heller att korta restiderna. Det troliga ar att med en fortsatt hog efterfragan pa
taglagen sa finns istéllet risk for att robustheten paverkas negativt. Detta scenario inverkar pa sikt
negativt pa de aktuella kommunerna inklusive deras narregioner, var och en for sig. Ytterligare en foljd
blir d& att den regionala tillvixten ocksd himmas. Dessutom kvarstar trycket pa Goteborgs vagsystem i
oforminskad styrka.

13.5. Atgardspaket UA3

Detta atgiardspaket omfattar tgirder i steg 3 och steg 4. De foreslagna atgirderna bedoms nédviandiga
for att skapa grundférutsiattningarna for en utokning av regionaltégstrafiken till kvartstrafik under
hogtrafikperioderna mellan G6teborg och Stenungsund, med bibehéllen halvtimmestrafik mellan

6 Trafikverket anvander leveranskvaliteterna for att félja upp sitt bidrag till de transportpolitiska malen.

Sida 43 (54)

Dokumentet ar elektroniskt undertecknat



Goteborg och Uddevalla. Sammantaget ger detta dtgardspaket ett positivt bidrag till framforallt att
foljande leveranskvalitéer:

e En relativt stor 6kning av kapaciteten, som kan utnyttjas till framforallt en 6kad turtathet for
regionaltdgen, med bibehallen god punktlighet samt viss minskning av res- och transporttider.

o Okad robusthet. Anliggningens tillstind kommer att forbéttras genom de moderniseringar
som atgarderna innebar. De nya partiella dubbelsparen och métesstationerna bidrar ocksa till
en forbattrad driftsakerhet och i férlingningen en robust och punktlig trafik.

o Okad sdkerhet. Forbittrad trafiksikerhet for resenirerna genom moderniseringen av
plattformar och 6vrig stationsmiljo i samband med plattformsforlingningarna. Aven en viss
overflyttning av resor fran vag till jirnvag. Flera plankorsningar byggs bort.

e Okad anvindbarhet for framforallt pendlingsresor, men pa sikt ocksa for industrins
godstransporter (utanfor hogtrafikperioderna).

e  Miljé och hdlsa péverkas inte i ndgon storre utstrackning. En minskning av
koldioxidutslappen tack vare en viss 6verflyttning av trafik fran vég till jarnvag ar dock att
forvanta. Intrdng i landskap (bebyggt och obebyggt) dr betydande, men inte allvarligt.
Utbyggnader av banan till dubbelspér innebir ianspraktagande av mark och en nagot storre
barridr. Det som utmérker UA3 ar utbyggnad i direkt nirhet till naturreservat pa Hisingen
samt i en tréng och strandnira korridor soder om Stenungsund, béda riksintressen for
naturvird. Utméarkande ar ocksa en storre andel utbyggnad i naturmark.

Atgirdspaketet ger ocksa ett klart positivt bidrag till Vistra Gétalandsregionens mal for
transportinfrastrukturen, speciellt mélet for persontransporter — “En effektiv kollektivtrafik for hallbar
pendling och 6kat kollektivt resande samt for att stirka regionens kdrnor” — med funktionsmélet:
”Attraktivt och hallbart resande i starka strak mellan regionala och interregionala knutpunkter”.
Dartill kan en avlastning ske av det nationella vagsystemet i stréket liksom ett minskat behov av
busstrafik som angor centrala Goteborg. Minskad trangsel i kirnan, 6kat bostadsbyggande, tillvaxt i
naringslivet och attraktivare livsmilj6er ar andra viktiga effekter.

13.6. Atgéardspaket UA4

Detta atgardspaket omfattar atgirder i steg 3 och steg 4. De foreslagna atgirderna bedéms nodvandiga
for att skapa grundférutsiattningarna for en utékning av regionaltdgstrafiken till kvartstrafik under
hogtrafikperioderna mellan G6teborg och Stenungsund, med bibehéllen halvtimmestrafik mellan
Goteborg och Uddevalla. Notera att effekterna av detta dtgardspaket i stor utstrackning ar desamma
som for atgirdspaket UA3, dvs. sammantaget ger detta dtgardspaket ett positivt bidrag till framforallt
att foljande leveranskvaliteter:

¢ En relativt stor 6kning av kapaciteten, som kan utnyttjas till framférallt en 6kad turtithet for
regionaltigen, med bibehallen god punktlighet samt viss minskning av res- och transporttider.

o Okad robusthet. Anliggningens tillstind kommer att forbittras genom de moderniseringar
som atgiarderna innebér. De nya partiella dubbelsparen bidrar ocksa till en forbattrad
driftsdkerhet och i forlangningen en robust och punktlig trafik.

o Okad sdkerhet. Forbittrad trafiksikerhet for resenirerna genom moderniseringen av
plattformar och &vrig stationsmilj6 i samband med plattformsforlingningarna. Aven viss
overflyttning av resor fran vag till jirnvag. Flera plankorsningar byggs om till planskilda
korsningar.
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e Okad anvdindbarhet for framforallt pendlingsresor, men pé sikt ocksa for industrins
godstransporter (utanfor hogtrafikperioderna).

e  Miljé och hdlsa péverkas inte i ndgon storre utstrackning. En minskning av
koldioxidutsldppen tack vare en viss 6verflyttning av trafik frén vag till jarnvag ar dock att
forvanta. Intrang 1 landskap (bebyggt och obebyggt) ar betydande, men inte allvarligt.
Utbyggnader av banan till dubbelspér innebar ianspriktagande av mark och en nagot storre
barridr. Det som utmérker UA4 ir utbyggnad genom ett riksintresse for naturvérd, soder om
Stora Hoga. Utmirkande ar ocksé en storre andel utbyggnad i bebyggda omraden.

Atgirdspaketet ger ocksa ett klart positivt bidrag till Vistra Gotalandsregionens mal for
transportinfrastrukturen, speciellt malet for persontransporter — “En effektiv kollektivtrafik for héllbar
pendling och okat kollektivt resande samt for att starka regionens kdrnor” — med funktionsmaélet:
”Attraktivt och héllbart resande i starka strik mellan regionala och interregionala knutpunkter”.
Dartill kan en avlastning ske av det nationella vigsystemet i striket liksom ett minskat behov av
busstrafik som angor centrala Goteborg. Minskad trangsel i kirnan, 6kat bostadsbyggande, tillvaxt i
naringslivet och attraktivare livsmilj6er ar andra viktiga effekter.

13.7. Utvardering av alternativen UA3 och UA4

I detta avsnitt genomfors en utvardering av de alternativa atgardspaketen UA3 och UA4, som tagits
fram i arbetet. Notera aterigen att dessa utvarderingar for varje atgardspaket genomforts under
forutsattningen att atgardspaketet ar fullstindigt genomfort. Utvarderingen gors genom att de effekter
och konsekvenser som beskrivs i detta kapitel nyttjas som underlag for att beskriva hur vil
utredningsalternativen nar upp till aktuella mal for projektet. Maluppfyllelsen beskrivs i en skala fran
negativ (-) via obetydlig (+) till mycket god (+++), se figur 16, och redovisas i en tabell for respektive
paket, se figur 17. Huruvida atgiarderna bidrar till de regionala mélen anges ocksa.

I bilaga 5a beskrivs hur de 6vergripande nationella mélen hénger samman med de direkta malen f6r
atgirderna (Leveranskvaliteterna). I bilaga 5b finns de regionala méalen beskrivna. Notera att i den
samlade bedomningen nedan sa har de leveranskvaliteter som géller kapacitet, res- och transporttider
samt robusthet varderats hogre dn de andra, eftersom méalet med denna utredning har varit att just
foresla kapacitetshéjande atgirder.

Maluppfyllelse Forklaring

- Atgarden ger negativt bidrag till maluppfyllelse

+ Atgarden ger obetydligt bidrag till maluppfyllelse
+ Atgarden ger visst bidrag till maluppfyllelse
++ Atgarden ger stort bidrag till maluppfyllelse

Atgarden ger mycket stort bidrag till maluppfyllelse
och bidrar till en vidareutveckling av dessa.

Figur 16. Gradering av bidrag till maluppfyllelse.
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Leveranskvalitet UA3 UA4

Res- och transporttider, punktlighet + ++
Robusthet ++ ++
Anvdndbarhet ++ ++
Sakerhet ++ ++

Miljo och halsa + *

Bidrag till regionala mal’ _
Samlad bedémning ++ ++
Investeringskostnad (mkr) 3300 2800

Figur 17. Maluppfyllelse fér atgérdspaketen. Leveranskvaliteter som géller kapacitet, res- och transporttider samt
robusthet vérderas hégre dn de andra och é&r fetmarkerade.

Béda de slutliga utredningsalternativen (UA3 och UA4) bidrar till en forbattrad kapacitet pd s6dra
Bohusbanan och kan ses som etapplosningar pa vigen mot en fullstdndig dubbelsparsutbyggnad
mellan Goteborg och Stenungsund. Skillnaderna mellan alternativen &r sma, men UA4 bedéms dock
vara ndgot bittre 4n UA3. Baserat pé kapacitetsanalyser ger UA4 en tydligt béttre
aterstillningsforméga och darmed battre punktlighet an UA3. Framtagna GKI pavisar ocksa en nagot
lagre investeringskostnad for UA4 jamfort med UA3. I den fortsatta framstéllningen behandlas darfor
endast atgardspaket UA4 och atgardspaket plattformsforlangningar.

7 Se kapitel 4 och bilaga 5b
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14. Referat ur SEB

I detta kapitel refereras kort genomforda samlade effektbedomningar, SEB, for utredningens
dterstdende tva atgardspaket. SEB vilar pé tre ben: en fordelningsanalys, en transportpolitisk
maélanalys och en samhillsekonomisk analys.

14.1. SEB plattformsforlangningar

Forldngningar av plattformar vid fem utpekade stationer ger flera effekter. Fordelningsanalysen visar
att atgiarden ger fordelar for grupperna kvinnor, personer 25-26 ir samt 18-25 ar. Den
transportpolitiska malanalysen visar att atgirden ger 6kad bekvimlighet for resenirer. Atgirden
bedoms inte paverka klimat och landskap namnvart, forutom utsldpp som genereras i byggskedet.
Atgirden 4r en del i ett storre trafiksystem, dér lingre fordon &r tinkta att anvindas for trafikering.
Genom att forlinga de aktuella plattformarna mojliggors regional utveckling. Atgirden bedoms kunna
ge positiva effekter for funktionshindrade genom minskad trangsel pa tagen. Positiv paverkan dven pa
jamstalldheten, da atgarden beror kollektivtrafik.

Atgiirden ir samhillsekonomiskt 1nsam sett till de prissatta effekterna och investeringskostnaden i
huvudanalysen. De negativa ej prissatta effekterna bedéms ej vara av sddan storlek att de skulle kunna
vianda denna l6nsamhet, men de bidrar till att ge en viss osdkerhet i lonsamheten. Vidare visar
kanslighetsanalyser pa att objektets 16nsamhet blir negativ om kostnaden skulle 6ka med 30 % och om
prognosticerad resenarstillviaxt uteblir eller om resenérsantalet ar ldgre dn basprognosens.

14.2. SEB atgardspaket UA4

Atgirdspaket UA4, si som beskrivet i kapitel 9.3.2, ger flera patagliga effekter. Fordelningsanalysen
visar att atgarden framfor allt ger forbattrade forutsittningar for arbetspendling och annan pendling
for grupperna kvinnor, personer 25-26 ar samt 18-25 ar. Men forutsattningarna for att bedriva
godstrafik forbattras ocksa nagot pa den sodra delen, dvs. Goteborg—Stenungsund.

Den transportpolitiska malanalysen visar att atgirden ger en forbattrad tillginglighet, men ocksa
négot 6kade bullerproblem. Den samhallsekonomiska berdkningen visar att den storsta positiva nyttan
med atgirden ar restidsvinster. Den storsta negativa nyttan kommer fran 6kade fordonskostnader. De
berdknade effekterna, tillsammans med atgirdens investeringskostnad, visar att tgirden inte &r
I6nsam ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Effekter som inte fingas i den samhéllsekonomiska
berdkningen bedoms vara 6verviagande positiva. I forhallande till de berdknade effekterna bedoms
dock de ickemonetira effekterna vara sm4, vilket resulterar i att den sammanvigda bedomningen blir
att atgirden ar samhallsekonomiskt olénsam.

Paverkan pa klimatet har sammantaget bedomts minska: 6verflyttning av trafik fran vag till jarnvag
ger minskade koldioxidutslapp, medan byggskedet medfor 6kad klimatpéverkan. Foreslagna atgéarder
gors till storsta del inom befintligt jirnvagsomrade, vilket innebar mindre risk for paverkan pa
landskapet och andra milj6intressen. Inga nya barridrer kommer att skapas, men utbyggnader av
framforallt nya dubbelspar medfor att det finns risk for att jirnvagens barriareffekt forstarks nagot.
Atgirderna bidrar till en regionalt forbittrad transportinfrastruktur och 6kar dirmed regionens
mojlighet att behalla och locka till sig foretag. Den utvecklade infrastrukturen ger effektivare
transporter, 6kad leveranssikerhet och en utvidgad arbetsmarknad, som gor att fler kan arbeta, vilket i
sin tur bidrar till foretagande och tillvaxt och till en hallbar konsumtion och produktion. De har
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aktuella satsningarna i transportinfrastrukturen bidrar till regeringens mal om utvecklingskraft i alla
delar av landet, med stirkt lokal och regional konkurrenskraft.

Atgirderna innebir en forbattrad kollektivtrafik. Ging-, cykel- och kollektivtrafik r ofta ekonomiskt
overkomliga fardsitt, varfor dtgirderna i viss utstrackning bor leda till 6kad jaimlikhet. Atgirden 4r
neutral sett ur ett jimstilldhetsperspektiv. Atgirden innebir en viss 6verflyttning av trafik fran vig till
jarnvag, vilket leder till minskade utslapp och darmed battre folkhdlsa samt en 6kad trafiksdkerhet.
Forbattrat kollektivtrafikresande 6kar antalet anslutningsresor med gang och cykel.

Resendrernas restidsuppoffring av byte fran avkortade busslinjer till tdg bedéms vagas upp av kortare
restid och 6kad komfort med tag jamfort buss. Fler planskildheter mellan vag och jarnvég langs
strackan minskar restiden for vigtrafiken samt ger en okad trafiksdkerhet. Okad kapacitet ger hogre
tillforlitlighet och minskar risken for forseningar for tigresenarer.
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15. Bortvalda atgarder

Frén idéstudien och det har genomforda arbetet har en rad atgirder foreslagits. Merparten av dessa
har pé olika grunder valts bort, vilket stegvis har framgétt i rapporten. For tydlighetens skull listas har
samtliga bortvalda eller modifierade atgirder, som inte uttryckligen finns med en den slutliga
rekommendationen.

Beskrivning Motiv till bortval

Forlangda motesstationer i Atgirden rekommenderas, men inte enbart for
Save och Kode for godstrafiken | godstrafiken.

Ett tredje moétesspar i Kode Atgirden ir 6verflodig, da tdgmote kan ske pa
(trespériga matesstationer) rekommenderat langt motesspér.

Ett tredje métesspar i Ytterby | Atgirden ar overflodig, da tigmote kan ske pa
(trespériga matesstationer) rekommenderat langt motesspér.

Ny station pa norra Hisingen | Atgirden har inte inrymts i utredningens fokus pa
kapacitet.

Langre tag Langre tag, enligt Vasttrafiks planering, har varit
en forutsattning i utredningen.

Hojd hastighet Hojd hastighet fordrar en ny banstrackning
och/eller indragna stopp, vilket inte bedomts som
kostnadseffektivt respektive onskvart.

Mellanblocksignaler Den sokta funktionen hanteras inom ramen for de
forslagna atgarderna. Behovet av ytterligare
mellanblocksignaler ar litet.

Nya motesstationer mellan Utover nyligen 6ppnade motesstationen i Grohed
nuvarande stationer har analyserna visat att nya motesstationer (som i
UA3) ir en mindre effektiv atgard.

Fullstandigt dubbelspar Fullstandigt métesspar har bedomts som
overstandard utifran utredningens malbild.

Flytt av Uddevalla Atgirden dr en kommunal fréga, med mindre

centralstation betydelse for utredningens malbild.

Plankorsningsatgirder Plankorsningsatgarder ligger utanfor utredningen

och paverkar i sig kapaciteten marginellt.

Planskild korsning vid Atgirden dr en friga for stadsutveckling och har
Uddevalla Ostra bedomts orimligt dyr for utredningens malbild.
Motesstation vid Uddevalla Atgirden har bedomts som en mindre effektiv
Ostra atgird och orimligt dyr for utredningens malbild.
Plattformsforlangning vid Atgirden har bedomts som orimligt dyr for den
Uddevalla Ostra begrinsade nyttan.
Kortare motesspér soder om Atgirden har bedémts orsaka stor
Save storningskanslighet med kvartstrafik.
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16. Forslag till inriktning och rekommenderade atgarder

Syftet med denna fordjupade utredning har varit att ringa in de problem och behov som finns pa sodra
Bohusbanan, identifiera lampliga atgarder samt peka ut vilka atgérder som ar viktigast och som
dirmed bor prioriteras. Ett viktigt mél har varit att de rekommenderade atgiarderna ska bidra till att
sodra Bohusbanan fér en hogre kapacitet, sé att bide person- och godstrafiken kan utvecklas till att
fortsatt vara ett ekonomiskt, miljovanligt och effektivt transportalternativ for regionala resor och
transporter. De befintliga underlagen for den framtida trafiken beskriver en pé relativt kort sikt stark
utveckling av framfor allt regionaltrafiken. De intentioner som finns hos industrierna i
Stenungsundsomradet indikerar att p langre sikt kommer dven godstrafiken pa jarnvag att oka i
omfattning.

Arbetet med denna fordjupade utredning har skett med ambitionen att dstadkomma en 6ppen och
bred dialog med berorda aktorer och intressenter. Med detta foljer en 6kad forstaelse for de
grundliaggande forutsattningarna och en 6kad transparens avseende foreslagna dtgiarder som okar
forutsattningarna for att kunna utveckla transportsystemet i enlighet med 6vrig samhallsutveckling.

Denna fordjupade utredning ska utgora ett kunskaps- och beslutsunderlag, som stod till Trafikverkets,
Vistra Gotalandsregionens samt inblandade kommuners fortsatta planering och genomférande av
atgarder. Den ska &ven ge stod till kommande prioriteringar inom ramen for de medel som finns att
tillga for finansiering av atgarder, bland annat via nationella planen, lanstransportplanen och
strukturfonden.

For en 6vergripande utvardering av de foreslagna dtgiarderna har de transportpolitiska méalen anvints
vid preciseringen av projektmaélen. Det innebér att de atgérder som bast bidrar till maluppfyllelse dven
ar de som bést bidrar till att uppfylla de transportpolitiska malen samt andamalet med studien.
Resultatet av gjorda prioriteringar, bedomd maluppfyllelse tillsammans med en 6versiktlig bedomning
av de enskilda tgarderna, har gett féljande forslag till inriktning och rekommenderade atgarder. Med
utgdngspunkt fran tidigare planering och de analyser som gjorts inom ramen for denna fordjupade
utredning har en samlad rekommendation av atgirder pa kort respektive medellang sikt tagits fram.

I det fall flera aktorer eller intressenter dr inblandade i det fortsatta arbetet foreslés att en
avsiktsforklaring tas fram och undertecknas av de aktorer som berdrs av respektive atgird. De forslag
som arbetats fram i denna fordjupade utredning kan da ligga som en grund for avsiktsforklaringen.

Trafikverket foreslar inom "Utpekad bristanalys Storgoteborg” (TRV 2021/64987) atgirderna
Forlangda plattformar och Partiella dubbelspar Brunnsbo-Stenungsund (UA4) som mgjliga for
provning i kommande nationell transportplan 2022-2033.

16.1. Rekommenderade atgarder pa kort sikt

P& kort sikt, inom 6 ar (2021—2026), forutsitts att foljande dtgarder ar vidtagna och fardigstéllda:

¢ Plattformsforlangningar till ca 170 m, som en anpassning till Vastlanken. Aktuella stationer ar
Ytterby, Kode, Stora Hoga, Svenshégen och Ljungskile.

¢ Brunnsbo station, i kombination med dubbelspér fran Géteborg Kville till Brunnsbo station.

e Stenungsunds resecentrum — byggt av kommunen till 2025.
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16.2. Rekommenderade atgarder pa medellang sikt
P& medellang sikt inom planperioden (2027—-2033) foreslas foljande atgarder:
o Partiellt dubbelspar byggs mellan Brunnsbo och Save. Plankorsningar byggs om till planskilda

och flytas eventuellt till nya lagen.

o Forlidngning av befintliga motesstationer i Ytterby, Kode och Stora Hoga till partiella
dubbelspér. Forlangning ca 1500 meter i vardera dnden av befintligt métesspar.

e En andra plattform och forldngt motesspér séder om Stenungsunds resecentrum.

16.3. Rekommendation till planering pa projektniva och senare

Ett flertal projekt och exploateringar liksom forandrad trafikering kan komma att paverka eller beroras
av en utbyggnad av Bohusbanan. Kommunernas planarbeten ar viktiga i detta ssmmanhang, se avsnitt
2.9. Nigra andra exempel listas hér.

e Det kan komma att finnas beroenden gentemot trafikering pa intilliggande banor och
Vistlanken. Exempelvis kan anpassningar krivas for att undvika konflikter med 6vrig trafik
genom Vistlanken.

e Godstrafiken p4 Hamnbanan har gemensam bana med s6dra Bohusbanan i centrala Géteborg
och kan komma att paverka persontrafiken pa sédra Bohusbanan.

¢ Det finns redan nu planer pa 250 m ldnga plattformar, se kapitel 4. Projekteringen av
plattformar till 170 m bor darfor ha i dtanke att ytterligare forlangningar inte ska forsvéras.

o Enligt Vastra Gotalandsregionen dr mélbilden att tégtrafiken ska vara stommen i den
regionala kollektivtrafiken och dar den kan utdkas ska inte parallell busstrafik bedrivas, om
den inte har ett annat syfte dn tagen. Troligen blir det si att fler bussar matar till taget i
framtiden. Med atgarder som mojliggor onskad tagtrafik kommer Visttrafik hitta en
samverkande busslosning, som far kommuniceras med kommunerna niar det blir aktuellt.

e Vid alla trafikstorande projekt pa banan bor atgirder av typen Mobility management utformas
och vidtas.
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17. Avslutning av fordjupad utredning

Detta dokument signeras elektroniskt.

Godkant av chef Utredning: Jorgen Ryding
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