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Forord

Under ar 2017 inledde Trafikverket, i samverkan med Vastra Gétalandsregionen, Vasttrafik
och Ale Kommun och denna Atgérdsvalsstudie. Syftet med utredningen har varit att foresla
framtida funktionalitet for och utformning av Alvangens station for att uppfylla stallda krav.
Funktionskraven och utformningskraven omfattar:

«  Utvecklad funktion for vandspér Alvangen for att minska sannolikhet for samt
effekten av trafikstorningar av vandande respektive av dvriga tagsystem.

* Lokalisering och utformning av uppstéllningsspar for upp- och nedformering av
tagsatt samt nattvila for tagsatt.

« Signalatgarder pa Norge-Vanerbanan for att mojliggora effektivare tagforing (kortare
blockstrackor), kortare restider och minskad stérningsrisk.

Atgardsvalsstudien har tagit fram ett forslag till jarnvagens framtida funktionalitet for
respektive utformning av driftsplatsen Alvangen. Atgardsvalsstudien har dock inte lyckats
forankra den framtida utformningen rérande angoring- och parkeringsplatser som foljd av
oenighet mellan Trafikverket och Ale Kommun kring vag- och jarnvagstrafikens
bullerpaverkan inklusive behov av bulleratgarder. Omgivningspaverkan och atgarder som
ligger utanfor foreliggande atgardsvalsstudies omfattning och avgransningar.

Studien har genomforts av Trafikverket Region Vést i samverkan och dialog med Vastra
Gotalandsregionen, Vasttrafik och Ale Kommun. Inom Trafikverket har férutom Trafikverket
Planering Vast, Trafikverket Expertcenter, Trafikverket Investering och Trafikverket
Underhall medverkat

Arbetet har utforts och koordinerats av en arbetsgrupp som bestatt av foljande personer:
Fredrik Barthel, Trafikverket PLvéu (projektledare) och Richard Holst, Trafikverket PLvau.

Forfattare till denna rapport ar Fredrik Bérthel, Trafikverket PLv&u. Rapporten har kvalitet
granskats av Anders Stabbforsmo, Trafikverket Expertcenter.

Trafikverket vill med detta rikta ett tack till berdrda aktérer som aktivt medverkat till att
denna studie kunnat genomforas i en positiv anda och att intressanta resultat och vardefull
information framkommit.

Underskrifter



4 (56)



Innehallsférteckning

1 INLEDNING .ottt e e e et e e an e e eaa e ees 11
IO Y (=W o Tod o B 1 3= Vi o PSSR 12
1.2 OMFattNiNg OCH @VGIENSNING ... .vteiiiiiiee ettt e e st e e s e e e e s annneeas 12
1.3 Arbetsprocessen och organisering av arbetet ... 13
1.4 RefErerad NEEEIATUN ........coiiiiee ettt e e e e st e e e e st e e e e abreeeean 13
15 LI o] =Y o PO PO PT P PP PPPPPN 13
2 ARBETSPROCESSEN.... oot ea e 15
2.1 Arbetsprocess — projektets omfattning/avgransning ........cccooeeeeeieie e 15
2.2 OFQANMISALION .....iteeeei ittt ettt ettt e e sttt e e o bbb et e st b e et e s bbe e e e s bbb et e s bt e e e e snbbeeesnnnneeas 15
B MAL s 17
4 ALVANGEN = UTFORMNING........oiiiiiiiiie et 19
4.1 JarnVagStekNiSK UFOIMNING ......cooiiiiii e e 19
4.2 L LT 11T PO OO P PP PPPPPN 20
4.3 Alvangen — huvudsakliga brister med nuvarande anlaggning.............ccceeevevereereeeereeeeeereenenen, 23
5 ALVANGEN — FORSLAG TILL ATGARDER.......ccocoiiieeeee e 25
o301 T o a1 Yo T (o= 1o [=Y T 25
5.2 Forslag till NUVUAALGArder AIVANGEN ..........c.oovcviiieriiieeeeieee ettt 26
5.3 Framtagna Utredningsalternativ (huvudatgarder + trimningSatgarder) ...........ccccovveveveeeeriennnns 29
5.4 Slutsatser 0Ch ANMAEIKNINGAT ......ooiiiiiiiie et e s e e e s senneeas 38

6 PLANLAGGNINGSPROCESSEN SAMT TRAFIKVERKETS FEM TYPFALL . 41

6.1 Trafikverkets fem typfall....... ... e 41
6.2 Detaljplan AIVANGEN (Mark&BtKOMSE)..........c.coveiiieieeiieteeeeeeeeee ettt te et e e e ete et te e eens 41
6.3 OMQIVNINGSPAVEIKAN ......evietieitecte ettt ettt ettt e e e teeete e te e e e ebe et e steebeetesbeesseebesaeesestesnsesreasis 43
6.4 Alternativa IoKAlISEIINGAT .........eiiiiiiiii ettt e e e b e e e nneee a7

6.5  TillAtGNEtSPrOVIING ..c.veiviieiecie ettt sttt sttt e be et e st e ste e besbeese e besaeensenee e 47

5 (56)



6.6

7

7.1
7.2
7.3
7.4
7.5

7.6

Stallningstagande Typfall i AlVANgEN — JAMVAGSPIAN? ....veovveviereiieeee et 48
FORSLAG TILL INRIKTNING OCH REKOMMENDERADE ATGARDER........ 49
Beskrivning av dvergripande inFiKtNIiNG...........ooueeeiiiiiee e 49
ReKOMMENAErade AtQATTET .........ciiieieie it eeeete sttt sttt sre s te e saesreeneesaeeseeneenneas 50
Y 10T o Y71 =] 1= PSR 50
Finansiering och genomforande av AtQAIdEr............ccveieieeeiieeeee e e e e seeeee e eteeereesreeeneea 52
FOPSALt ArDELE . ..eie e 52
o £ST Yt 0 11 €= [ 01T Vo PSSR 52

BILAGA A PRINCIPSKISSER ..ottt 53

6 (56)



7 (56)

Sammanfattning

Under ar 2017 inledde Trafikverket, i samverkan med Vastra Gotalandsregionen, Vasttrafik
och Ale Kommun och denna Atgardsvalsstudie. Syftet med utredningen har varit att foresla
framtida funktionalitet for och utformning av Alvangens station for att uppfylla stillda krav.
Funktionskraven och utformningskraven omfattar:

e Utvecklad funktion for vandspar Alvangen for att minska risken for trafikala effekter
pa vandande tagsystem respektive dvriga tagsystem.

e Lokalisering och utformning av uppstallningsspar for upp- och nedkoppling av tagsatt
samt nattvila for tagsatt.

e Signalatgarder pa Norge-Vanerbanan for att mojliggora effektivare tagforing (kortare
blockstréckor), kortare restider och minskad storningsrisk.

For att identifiera tgarder i Alvangen har den dvergripande malsattningen brutits ned i en
funktionell beskrivning och darmed till en kravspecifikation som motsvarar de funktionsmal
som stationen i Alvangen ska byggas utgaende fran. Utgéende fran funktionsmalen har den
nuvarande anlaggningen i Alvangen foljande brister:

e Brist 1: Anldggningen ar inte utformad for flexibel trafikering vid stérningar och har
darmed ingen inneboende aterhamtningsformaga.

e Brist 2: Anlaggningen ar inte utformad sa att vandande tag kan avga och/eller
ankomma utan korsande tagvagar.

e Brist 3: Anlaggningen &r inte utformad for samtidig ankomst och avgang for vandande
lokaltag. Det medfor att en kosituation latt uppstar vid samtidig ankomst och avgang,
vilket i sin tur kan medfora foljdforseningar pa passerande tag.

e Brist 4: Anldaggningen saknar kapacitet for upp- och nedformering av lokal- och
regiontag

e Brist 5: Anlaggningen saknar kapacitet for korttidsuppstallning.

e Brist 6: For den stora resandeskaran riktning Géteborg gar tagen antingen fran
plattformen mellan spar I/11 eller fran plattformen vid spar I11. En tillganglighetsbrist
for 6kad flexibilitet respektive brist for mellan lokaltdg och regiontag bytande
resenarer.

For att Overbrygga anlaggningens brister foreslar Trafikverket att det genomfors bade
trimningsétgarder och huvudatgarder i Alvangen. Trimningsatgarderna foreslas att
genomforas i vilket fall, medan huvudatgérderna ar av en omfattning som motsvarar
Namngivet objekt.

De foreslagna trimningsatgarderna omfattar:
e Mellansignaler norr om plattform pa spar Il och pa spar Il
e Omprojektering ATC - bortflyttad malpunkt fran véxel 104 till vaxel 106.
e Huvuddvargsignal pa spar | for att dela in plattformen i tva plattformslagen.

Den foreslagna huvudatgarden motsvarar Utredningsalternativ 3b, vilket inkluderar 1:12-
vaxlar med samtidighet och uppstéllningsspar i enlighet med sparskiss. Det foreslagna
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vandsparet dras som en forlangning 6ver den nuvarande parkeringsytan véster om bangarden
under vagbron (Repslagarvagen) bort och in pd ALE Els omrade (for att fa ett utdragsspar
med langden 250 meter). En sparskiss visas i nedanstaende figur och beraknad kostnad for
atgarden uppgar till 138,5 MSEK.
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él‘% 750 meter 2 g ignatplacering 175 meter
2 ) 20 meter & ‘Brofundarent
i * I T Sphirskiss 30
12-vidxlar - med somfidighet
och uppstallningsspar
2017-10-18
IEEETEN RN R
SHALA %1000
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Figur 1 Utredningsalternativ 3b och dédrmed féreslagen atgéard.

Det bor poangteras att det foreslagna uppstallningssparet kan anlaggas i soder eller norr ifall
den vidare projekteringen visar att denna ar mer fordelaktigt.

Vi har inom projektet konstaterat att forslaget att bygga ett vandspar i Alvangen paverkar
attraktiviteten i resandet positivt. Det mojliggor att resande riktning Goteborg anvander
samma plattform oberoende pa om de ska aka region- eller lokaltag, och dessutom paverkas
bytena mellan lokal- och regionaltdg genom att resande kan begagna samma plattform vid
byten i bada riktningarna. Detta galler samtliga utredningsalternativ utom utredningsalternativ
0 (trimningsatgarder).

Vi har inom projektet konstaterat att restiden och restidsosakerheten minskar med atgarden.
For det forsta kommer restiden minska med upp till en minut for samtliga tdg mellan
Goteborg — Alvangen — Trollhattan och for det andra minskar risken for forseningar och
foljdforseningar genom att stationen byggs om med samtidig ankomst- och avgang for
lokaltagen (deras ankomst och avgang gors oberoende av varandra). Den enda svagheten med
den foreslagna stationen ar att den inte byggs om sa att lokaltagen vid vandning undviker
korsande tagvagar. Restiden for lokaltagen &r i rusningstrafik konkurrenskraftiga med bil
(restidskvot under 0,7), medan bilen ar snabbare &n taget i normaltrafik (restidskvot 1,1).
Restiden for regiontrafiken ar konkurrenskraftig med bil i saval hogtrafik som normaltrafik
(0,5-0,8). Atgérden paverkar restidkvoten marginellt, men paverkar framfor allt
restidsosékerheten pa Norge-Vanerbanan. Atgarden medger ingen kapacitetsékning p& Norge-
Vénerbanan da flaskhalsen finns pa nuvarande Goteborgs Central.

Vi har inom projektet dven konstaterat att sdval uppstéllning som upp- och nerformering av
tag minskar kostnaderna pa den Regionala Kollektivtrafikmyndigheten. Det innebér en
forbattrad kostnadstackningsgrad och darmed minskade kostnader for skattebetalarna.
Atgarder for Uppstélinings- samt upp och nedformering av fordon ger ett positivt bidrag till
kostnadstéckningsgraden.

Vi har slagit fast att de foreslagna atgarderna sammantaget inte medfér mer an marginell
ytterligare paverkan pa omgivningen. Vi konstaterade dessutom att atgarden inte innebér att
en ny funktion tillfors anlaggningen och att den saledes inte anses vara byggande av jarnvag
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enligt lagen om byggande av jarnvag. Vi kan dven konstatera att byggnation av ett vandspar
och ett uppstallningsspar i Alvangen inte bor behdva tillatlighetsprévas. Det finns inga
alternativa lokaliseringar, inga starka motstaende intressen och inga kanda motstridiga
synpunkter. Det &r inte heller en stor eller tekniskt komplicerad atgard och den kan inte anses
ha betydande risker betriffande kostnader eller omgivningspaverkan. Atgardsvalsstudien
konstateras att plantyp 1 eller jarnvagsplan av plantyp 2 enligt Trafikverkets definition i sa
fall kan vara aktuellt for dtgarden

Trafikverket har tagit fram en samhéllsekonomisk analys for Utredningsalternativen (UA2 —
UA4). Kalkylen visar pa att atgarden ar samhallsekonomiskt lonsam med NNK-i som uppgar
till 11,8. De atgéarder som foreslas slass om medel med andra investeringar i infrastrukturen,
men om atgarden bedéms som samhéllsekonomiskt effektiv kan en forsta beddmning goras
huruvida nyttan dverstiger den samhallsekonomiska kostnaden och darmed om atgarden bor
provas. Sa ar fallet i Alvangen.

Vi kan slutligen konstatera att foreslagna atgarder bidrar till samtliga mal, men att bristen med
korsande tagvagar inte kan 6verbryggas med foreslagen 16sning. Det medfor att palitligheten i
transportsystemet paverkas positivt, men att det fortfarande finns en risk kvar for storningar
till foljd av de korsande tagvagarna. En sammanstallning av de olika utredningsalternativen
finns i nedanstaende tabell dar vi kan konstatera att UA3 a/b ha hogst maluppfyllelse, tatt
foljda av UA2 och UA4. Trimningsatgarden (UAO) ger en positiv effekt, men &r inte
tillrackligt for att mojliggora att Alvangen klassas som funktionell station.

Tabell 1 Sammanstallning av maluppfyllelse for de olika utredningsalternativen.

JA (Noll-alt) [UATrimning UA1 UA2 UA3a UA3b UA4
Attraktiv knutpunkt (Korta gangvagar/Enkla byten) 0 0 2 2 2 2 2
Attraktiv resa (Restidskvot) 0 1 1 1 1 1 0
Palitlig resa (Flexibal trafikering med dterhdmtningsférmaga) 0 1 2 2 2 2 2
Palitlig resa (Samtidighet) 0 0 0 0 2 2 2
Kostnadseffektiv resa (Uppstéliningskapacitet) 0 0 0 2 0 2 2
Kostnadseffektiv resa (Upp- och nerformering)) 0 0 1 2 1 2 2
Samhallsekonomisk effektiv atgard 1 2 2 2 2 2 1
Liten miljopaverkan 2 2 2 2 2 2 2
Summa 3 6 10 13 12 15 13

Rekommenderade atgarder (inklusive delfinansiering av parkeringsyta) finns finansierat inom
Nationell plan 2018-2029 med 138,5 miljoner kronor. Resurserna har tidlagts till perioden
2024-2029, d.v.s. sent i planperioden.

| finansieringen i Nationell plan finns resurser for delfinansiering av parkeringshus. Detta
behover dock I6sas mellan Trafikverket, Vésttrafik och Ale Kommun.
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1 Inledning

Tatorten Alvangen ligger i Ale Kommun, 30 km nordost om Géteborg invid Gota Alv.
Namnet Alvangen, tidigare stavning Elfangen, betyder dngen eller &ngarna vid &lven.
Tatorten har 5 000 invanare och centrum av bebyggelsen ar koncentrerad till dalgangen
(&ngarna) strax dster om Europavég 45 och Norge-Vanerbanan.

Jarnvagen genom Alvingen (davarande Bergslagsbanan, nuvarande Norge-Vanerbanan)
fardigstalldes genom Alvéangen ar 1877, men det var forst r 1884 som Alvangen fick en egen
hallplats pa linjen. Hallplatsen uppgraderades tva ar senare till station och med jarnvéagens
tillkomst utvecklades Alvangen till ett samhalle. Alvangen kom darefter att ha omfattande
lokal- och regionaltagstrafik fram till slutet av 1960-talet. Vagtrafikens tillvaxt och minskande
lokaltrafik pa strackan Trollhattan — Goteborg medférde att persontrafiken nedlades vid
tidtabellskiftet 31 maj 1970, medan godstrafiken fortgick till 1980-talets slut.

Ambitionerna att starka den trafikslagsévergripande infrastrukturen i straket fanns dock kvar
och under 2000-talets forsta decennium byggdes vag- och jarnvégsinfrastrukturen ut inom
ramen for Sveriges storsta trafikslagsovergripande projekt — Bana-Vag-i-Véast. Malsattningen
var att bygga ut vag- och jarnvagsinfrastrukturen i stréket Goteborg - Trollhittan — Oxnered
till dubbelspar respektive motorvag. Utbyggnaden av infrastrukturen pagick successivt under
perioden 2004-2012 i takt med resurstilldelning och godkannande av planprocess. Den 12
december 2012 invigdes slutligen hela strackningen varvid restiden mellan Goéteborg och
Trollhattan forkortades fran 50 minuter till 30-35 minuter.

Med utbyggnaden av stréket Goteborg — Trollhattan — Oxnered majliggjordes nya lokal- och
regiontagssystem. Det forsta systemet omfattade lokaltagstrafik Goteborg — Alvangen och det
andra systemet omfattade regiontagstrafik Géteborg — Alvangen — Trollhattan — Vanersborg.
Trafiken etablerades med halvtimmestrafik saval i lokal- och regiontagssystemet, men
lokaltagssystemet utvidgades kort darefter till kvartstrafik. Det ar en trafikomfattning som
forvantas fortga i enlighet med Vastra Gétalandsregionens Malbild Tag 2035.

| samband med projektet Bana-Vag-i-Vast utrustades Alvangens station med plattformar vid
huvudspar (spar 11 och spar 111) samt en plattform vid sidovandspar (spar 1). Fér vandande
lokaltdg medforde detta en kapacitet for halvtimmestrafik. Trafiken 6kades strax darefter till
kvartstrafik, vilket minskade bufferttiden mellan tagen och darigenom 6kade risken for
kobildning in mot Alvangen som funktion som funktion av beroendet mellan ankommande
och avgaende tag. Det grundlaggande problemet med ett sidovandspar med kvartstrafik ar att
taget till Goteborg i tidtabellen T18 avgar pa minuttal 58 och nasta ankommer pa minuttal 02.
Taget i riktning Goteborg ska tidtabellslaggas sa att det avgar strax efter regiontaget fran
Trollhattan riktning Goéteborg samtidigt som taget i riktning Alvingen ska tidtabellslaggas
efter regiontaget mot Trollhattan for att undvika kappkorningseffekterna i saval nordgaende
som sydgéende riktning. Det finns styrande beroenden mellan lokal- och regiontagen och
forskjuts nagot av tagen ur ordinarie taglage medfor det storningar i trafiken — exempelvis
genom att avgaende tag hindrar nasta ankommande tag som i sin tur hindrar bakomvarande
tag riktning Trollhattan.

Hanteringen av passerande och vandande tag i Alvangen paverkas dven av att det saknas
mellanblocksignaler pa spar Il och spar 111 norr om plattformarna. Blockstrackan norr om
Alvangen omfattar saledes strackan Alvangen — Alvhem och att vanda ett tag pa spar 11/111
belagger hela strackan Alvhem — Alvangen. Det paverkar trafiken norr om Alvangen och
darmed kan vandande tag i praktiken endast tas in pa vandsparet (spar 1). Vandkapaciteten pa
stationen i Alviangen behdver byggas ut for att kunna hantera vandande tag i kvartstrafik utan
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att dessa paverkar trafikeringen, och framfor allt palitligheten i saval berért som 6vriga
trafikupplagg.

Trafikverket har i samverkan med Vastra Gotalandsregionen och Vasttrafik genomfért en
utredning av ”Omloppsnira Uppstillning'” i Géteborgsomradet. Alvingen, med dess funktion
som vandstation pekas i utredningen ut som driftsplats med behov av omloppsnéra
korttidsuppstallning. Det kan omfatta uppstallning av tagsatt under dagtid (vid 6vergang fran
hog- till l1agtrafik) samt viss nattidsuppstéllning. I projektet definieras dock varken
lokalisering eller kapacitetsbehov for det omloppsnara uppstallningssparet.

1.1 Syfte och malsittning

Syftet med utredningen ar att foresla framtida funktionalitet for och utformning av Alvangens
station for att uppfylla stéllda krav. Funktionskraven och utformningskraven omfattar:

«  Utvecklad funktion for vandspar Alvangen for att minska risken for trafikala effekter
pa vandande tagsystem respektive dvriga tagsystem.

« Lokalisering och utformning av uppstéllningsspar for upp- och nedkoppling av tagsatt
samt nattvila for tagsatt.

« Signalatgarder pa Norge-Vanerbanan for att mojliggora effektivare tagforing (kortare
blockstrackor), kortare restider och minskad stérningsrisk.

1.2 Omfattning och avgransning

Studien har genomforts enligt arbetsmetodiken Atgardsvalsstudier och utgéende fran
Fyrstegsprincipen.

Det forsta syftet omfattar att foresla en utvecklad funktion for stationen i Alvangen, d.v.s.
forandrad vandfunktion for lokaltagen. For att klara denna forandrade vandfunktion foreslar
Trafikverket en I6sning dar parkeringsytan vaster om Norge-Vanerbanan tas i ansprak.
Trafikverkets ambition var, inom ramen for Atgardsvalsstudien, att foresla en erséttning av
denna funktion (parkeringsytan) i samverkan med Vasttrafik och Ale Kommun. Ale Kommun
villkorade dock diskussionen om parkeringsytan med att forst vilja avsluta tvistefragan kring
omgivningspaverkan (buller och vibrationer) fran trafiken pa E45 och Norge-Vénerbanan
genom Alvangen. Ale Kommun hanvisade till pagaende bullerutredning som var kopplad till
atgarder inom projektet Bana-Vag-i-Vast och som hade sin grund i att omgivningspaverkan
fran sistnamnda projekt sades vara vasentligt storre an 6verenskommet. Trafikverket har dock
fram till dags datum (2018-11-30) inte fatt ta del av omtalad rapport och har med hénvisning
till dialogen inom AVS Alvéngen inte fullt kunnat avsluta arbetet med Atgérdsvalsstudien.
Trafikverket har dock, inom ramen for foreliggande studie, genomfért en egen bullerutredning
som indikerar att foreslagen atgard endast marginellt kommer paverka bullerstérningen fran
jarnvagen samt att denna atgard vare sig ger en 6kning av kapaciteten pa Norge-Vanerbanan
eller paverkar den totala bullerpaverkan fran vag- och jarnvagsinfrastrukturen i straket. Den
oavslutade Atgardsvalsstudien innebér dock en acceptans kring nyttan av vandspar och
uppstallningsspar hos Gvriga parter, men att det kvarstar ett arbete kring ersattning av
parkeringsyta. Salunda forslas att nuvarande markomrade for parkering tas i ansprak och att

! Kolla exakt benamning
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Trafikverket avsatter en summa resurser i enlighet med den GKI som framtagits for att nar
tvisten om bullerfragan &r 10st kunna ateruppta fragan kring ersattning av parkeringsytan.
Nagon lokalisering och utformning av parkeringsplatsen har inte foreslagits inom
foreliggande atgardsvalsstudie.

1.3 Arbetsprocessen och organisering av arbetet

Inom ramen for arbetet har Trafikverket vid ett eller flera méten haft en dialog med féljande
parter:

e Ale Kommun

o Vaésttrafik

o AleEl

e Goteborgs Energi

1.4 Refererad litteratur

Inom ramen for projektet har Trafikverket haft ett antal huvudreferenser samt latit ta fram ett
antal underlagsrapporter.

Referens 1: Vastra Gétalandsregionen Malbild Tag 2035

Referens 2: Utformning Alvangen — underlagsrapport Sweco.

Referens 3: Arbets-PM Bansek - Vandslinga Alvangen

Referens 4: PM Tidsvinst — Ombyggnad av Alvingen, 2016-10-07.
1.5 Tidplan

Projektet har genomforts mellan 1 december 2016 och 1 mars 2018.
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2 Arbetsprocessen

Projektet har genomforts som en atgardsvalsstudie i enlighet med Atgardsvalsmetodiken
(Trafikverket 2015:171). Atgardsvalsstudien innehéller fyra delar: (1) Initiera, (2) Forsta
Situationen, (3) Préva Losningar och (4) Forma Inriktning och Rekommendera Atgérder. Ett
studieobjekt som har karaktaristiken av ett natverksproblem med ett flertal flaskhalsar kraver
ett iterativt forhallande mellan del 11 Forsta situationen, del 111 Préva Losningar och del 1V
Foreslar Inriktning.

2.1 Arbetsprocess - projektets omfattning/avgriansning

Projektet har genomforts som en Atgardsvalsstudie som innehéaller fyra delar. Processen har
gatt successivt framat med inslag av forandring av omfattning/avgransningar och darmed nya
analyser genom att projektet successivt fatt battre kunskap om studieobjektet. Overgripande
omfattade denna férandring att det i projektdirektivet ursprungligen enbart omfattade att
bygga ett vandspar i Alvangen. Det omfattade inte att bygga uppstallningsspar for upp- och
nedkoppling av tagsatt samt nattvila for tagsatt. Det framkom relativt sent i processen att det
var kombinationen vandspar och uppstallningsspar som var en forutséttning for att klara
Malbild Téag 2035.

Det har inom ramen for projektet framkommit en malkonflikt mellan Trafikverket och Ale
Kommun rérande omfattningen och effekterna av tidigare projekt. Trafikverket anger att
tidigare projekt (Bana-Vag-i-Vast) ar avslutade, medan ALE kommun anger ett 6nskemal att
forst avsluta oavslutade ataganden fran projektet Bana-Vag-i-Vast for att darefter fortsatta
dialogen kring nya &tgarder. Denna malkonflikt kunde Atgardsvalsstudiens projektgrupp inte
overbrygga under projektets gang utan fragan aterfors till Trafikverket Trafikverkets
Sambhallsplanering. Vasttrafik har inom ramen for projektet tagit stafettpinnen rérande
ersattning av den parkering som av Trafikverket foreslas tas i ansprak av det nya vand- och
uppstallningssparet.

2.2 Organisation

Projektet har drivits av en projektgrupp fran Trafikverket PLvau och utredningen har vid ett
flertal tillfallen stamts av med en referensgrupp bestaende av representanter fran Ale kommun
och Vaésttrafik. Trafikverkets projektledare var Fredrik Barthel, Utredningsledare Trafikverket
PLvau. Sammanhallande for referensgruppen har hos Ale Kommun varit Pernilla Carlsson
och hos Vasttrafik Ingemar Bengtsson (senare ersatt av Markus Gunnervall). Trafikverket har
dartill haft en intern styrgrupp som letts av Trafikverket Region Vésts stallforetradande
regionchef Bengt Rydhed.
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3 Mal

Utredningens malsattning till att bidra till att skapa forutsattningar for att kollektivtrafiken ska
fa ett konkurrenskraftigt utbud med hog tillganglighet langs straket Géteborg — Alvangen —
Trollhattan i enlighet med Malbild Tag 2035 (Vastra Gétalandsregionen, 2013). Det har inom
projektet tolkats som att kollektivtrafiken ska erbjuda resendren forbéattrad tillganglighet,
frekvens, restid och palitlighet i kombination med forutsattning om forbéattrad
kostnadstackningsgrad for berérd kollektivtrafik. Den 6vergripande malsattningen med
uppdraget ar att fastsla dessa forutsattningar samt att identifiera atgarder i Alvangen som
bidrar till en attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv lokal- och regiontrafik Géteborg —
Alvangen — Trollhittan utan att omgivningspaverkan paverkas mer 4n marginellt.

Den dvergripande malsattningen har inom ramen for projektet brutits ned i matbara mal —
vilka indikerar maluppfyllelsen. Den 6vergripande malsattningen har forst och framst delats
in i fem malsattningar. De fem malsattningarna berdr berdrda aktorers intressen; resenarens,
operatorens, infrastrukturforvaltarens och samhallets/lkommunens. Varje malsattning har
darefter brutits ned i delmalsattningar eller indikatorer som varje atgard kan bedomas relativt.

I}_/Iélséttningen (som &ven anges i nedanstaende figur) innebar att malet for funktionen station i
Alvéngen &r att de skall bidra till:

e Attraktiv knutpunkt, vilket inom AVS:n tolkas som att stationen ska vara ratt
lokaliserad inom samhéllet samt att det for gaende, cyklister, bilister eller
kollektivtrafikresenarer skall vara enkelt att ta sig till stationen utgaende fran ett hela-
resan-perspektiv. Stationen skall &ven vara utformad s att det ska vara enkelt for de
resande att na den plattform varifran det forvantade taget skall avga samt att det vid
omstigning skall kunna ske (om majligt) fran samma plattform.

e En attraktiv resa tolkas inom AVS:n att kollektivtrafiken skall restidsméssigt vara
konkurrenskraftig med en bilresa. Det &r den i enlighet med Malbild Tag 2035 i fall
restidskvoten &r 0,8. En attraktiv resa tolkas &ven som att det skall finnas minst
kvartstrafik i hogtrafik utan storningar. I tabell 1 anges nuvarande restider i hg- och
lagtrafik inklusive restidskvoten relativt bil.

Tabell 2 Restider och restidskvoter mellan Goteborg och Alvangen
Restid Lagtrafik Hogtrafik
Restid [min] [Restidskvot |Restid [min] [Restidskvot
Bil 24 1,0 40 1,0
Lokaltag 27 1,1 27 0,7
Regiontag 20 0,8 20 0,5

e En kostnadseffektiv resa utgar fran att operatoren finner att intakten fran trafikutoudet
motsvarar en viss tdckningsgrad av kostnaden. Parametern anvands inom ramen for
studien for att bedoma huruvida dimensionerande trafikupplagg ar langsiktig hallbara
och i fall det finns finansiell risk att géra atgarder.

e Samhallsekonomiskt kostnadseffektiva atgarder styr mot malet om en
samhéllsekonomiskt effektiv transportsektor. De atgarder som foreslas slass om medel
med andra investeringar i infrastrukturen, men om atgarden bedoms som
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samhéllsekonomiskt effektiv kan en forsta beddmning goras huruvida nyttan
overstiger den samhallsekonomiska kostnaden och darmed om atgérden bor prévas.

o Atgérder i infrastrukturen och den trafik som kommer anvénda den nya infrastrukturen
paverkar natur, manniskor och miljon omkring transportsystemet. Det femte malet &r
att den nya atgarden eller den trafiken som kommer trafikera den nya infrastrukturen
inte mer an marginellt skall paverka omgivningen. Inom ramen fér projektet har det
tolkats som att Trafikverket skall halla sig inom géallande regelverk och riktlinjer (ex
géllande buller).

Lokalisering (centrum)

o Attraktiv knutpunkt Narhet P-plats/Buss
< tén Omstigning (byte)
S 3 S
! — —_—
© < =
% o Restid &7
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Figur 2 Modell for bedémning av méalsattningen for stationen i Alvangen.

Nedbrytningen innebér inte enbart mojligheten att félja upp atgarderna utan dven en
strukturerad modell for att bryta ned ett évergripande mal till en funktionell beskrivning for
stationen i Alviangen och darmed till en kravspecifikation. Kravspecifikationen motsvarar de
funktionsmal som stationen i Alvangen ska byggas utgdende fran. De funktionella kraven
eller 6nskemalen som finns for den framtida funktionen station i Alvangen ar:

e Anléggningen bor vara utformad for flexibel trafikering vid stérningar och darmed ha
inneboende aterhamtningsformaga.

e Anlaggningen bor vara utformad sa att vandning av tag kan ske utan korsande
tagvagar.

e Anlaggningen bor vara utformad for samtidig ankomst och avgang for vandande
lokaltag.

e Anlaggningen bor ha kapacitet for upp- och nedformering av lokal- och regiontag
e Anldggningen bor ha kapacitet for korttidsuppstélining.

e Anldggningen bor vara utformad sa att omstigning mellan lokal- och regionalt resande
i mojligaste man sker vid samma plattform
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4 Alvingen - utformning

Stationen i Alvangen byggdes i samband med de trafikslagsévergripande projektet Bana-Vég-
i-Vast 2004-2012. Den ligger pa bandel 634/635 mellan kilometer 446+872 och 448+674, och
har funktion som knutpunkt med resecentrum for tag och buss.

Resecentrumet omfattar jarnvagsstation, busstation, véantsal och tva parkeringsplatser.
Busstation, véntsal och en parkeringsplats &r lokaliserad dster om E45 och de resande
kommer till plattformarna via en planskild plattformsévergang 6ver E45. Den andra
parkeringen &r lokaliserad véster om sparet och de resande nar plattformen mellan spar 1/11 via
en plattformsforbindelse i plan. Resande frn orterna strax norr om Alvangen anvander sig till
stor del av parkeringsplatserna vaster om stationen. Vagforbindelsen till Resecentrum
omfattas av Goteborgsvagen och véagforbindelsen for resande som valjer parkeringen véster
om stationen omfattas av Repslagarvégen (inklusive bron 6ver jarnvagen) — se figur nedan.

Jarnvagsfunktionen omfattar tva genomgaende spar och ett sidoforlagt vandspar. Samtliga
spar ar forsedda med plattform.

4.1 Jarnvagsteknisk utformning

Stationen i Alvangen &r lokaliserad mellan km 446+872 och 448+674 (raknat fran Falun) och
ligger pa en rakstracka (raklinje) som stracker sig till en punkt strax norr om vagbron
Repslagarvagen (km 447+229). Strax norr om véagbron borjar en kurva (6vergangskurvan
borjar vid km 447+212), vilket utgor den norra begransningen for utformning och lokalisering
av ett vandspar.

Samtliga spar inom stationsomradet har lutning 0 %eo.

Parkeringsyta

Figur 3 Lokaliseringen av stationen i Alvangen dar stationsfunktionerna ar lokaliserade mellan kilometer
447 och 448. | bilden ar rakstrackor inritade med bl& farg, évergangskurvor med orange och
kurvor med gron farg.
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Hastighetsbegransningen for de genomgaende sparen dr 200 km/h. Godstag stax D tillats med
100 km/tim och stax E med 90 km/h. For tagvagar genom sparkrysset sder om stationen ar
hastighetsbegransningen 100 km/h och for spar 111 &r hastighetshegransningen 50 km/h.

Trafikverket utreder i skrivande stund en 6kning av hastigheten pa Norge-Vanerbanan fran
200 km/tim till 250 km/tim. Beslutas en 6kning av hastigheten éver 200 km/tim forbi
Alvangen kommer det behdvas anpassning av anlaggningen (inklusive plattformar). Den
anpassningen har inte ingatt i foreliggande projekt.

4.1.1 Sparutformning

Stationen har tre spar; spar I (vandspar), Spar Il (Uppspar) och Spar 111 (Nedspar), d.v.s. de
genomgaende sparen ar spar 11 och spar 111 (se figur 2). Genomgaende person- och godstag tas
in pa Spar 11 (Uppspar) och Spar 111 (Nedspar) i respektive riktning, vilka bada &r
plattformsspar. Det saknas mellansignalen norr om plattformarna pa spar 11 och spar 111, vilket
forsvarar vandning av tag pa dessa spar vid storningar. Avsaknaden av blocksignaler medfor
att vandande tag pa spar 11 eller 111 skulle belagga hela strackan Alvangen — Alvhem, d.v.s.
paverkar 6vrig trafik. Tva trimningsatgarder, blocksignaler norr om plattformarna skulle
saledes medfora att spar 11 och spar 111 kan anvandas for vandning vid stort lage.

Véndsparet omfattas av Spar . Pa spar | finns enbart ett plattformsléage, vilket hindrar att tva
tag eller tva inte sammankopplade tagsétt tas in pa spar I. En trimningsatgard for att 6ka
kapaciteten pa spar 111 omfattar en huvuddvéargsignal langs plattformen. Huvuddvargsignalen
pa spar | innebar bortflyttad malpunkt for ankommande tag till vxl 106. Det innebér att tag
som ska ankomma till spar 1 kan halla en hogre hastighet och utgér att mindre hinder an idag
for bakomvarande norrgaende tag.

4.1.2 Plattformar

Det finns tva plattformar och tre plattformsligen i Alvangen. Plattformen vid spar | ar 224
meter lang och 5,3 meter bred. Plattformen mellan spar I och spar 111 & 224 meter lang och
8,6 meter bred. For att motsvara kraven i Malbild Tag 2035 for regionaltdg behdver
plattformarna forlangas med 30 meter till 255 meter.

For de resande finns en planfri plattformsforbindelse (bro) frdn Resecentrum/Pendelparkering
(6ster om E45) med nedgang till saval plattform spar | och plattform spar [1/111. For resande
fran parkeringen vaster om bangarden finns tva anslutningar i plan till plattform 11/111. Enbart
plattformsdvergangen i norr anvands av for resande.

For den stora resandeskaran riktning Goteborg gar tagen antingen fran plattformen mellan
spar I/11 eller fran plattformen vid spar 1. En tillganglighetsbrist for kad flexibilitet
respektive brist for mellan lokaltdg och regiontag bytande resenarer.

4.1.3 Uppstillning

Trafikverket anger i sina utredningar om framtida tagtrafik i Vasttagssystemet att det kommer
att behGvas en viss korttidsuppstallningskapacitet vid stationen i Alvangen (omloppsnara
uppstallning) nar Vastlanken invigs. Alvangen &r en av flera alternativa lokaliseringar for en
anlaggning, men idag saknas uppstéallningsmojligheter

4.2 Trafikering

Bandel 634/635 trafikeras av interregional, regional och lokal persontrafik samt godstrafik.
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4.2.1 Trafikering T17
Overgripande fanns under tidtabellperioden T17 foljande trafikupplagg for persontég:

e Striackan Goteborg-Alvangen trafikeras av Visttrafik (Alependeln) med kvartstrafik
under hogtrafiktiden och halvtimmestrafik under 6évrig tid av trafikdygnet. Tagen gor
saval uppehall som vandningar pa Alvangens station och for att klara vandningarna i
saval Goteborg som Alvingen har restiden forlangts en (1) minut i respektive riktning.

e Strackan Goteborg — Vanersborg trafikeras av Vasttrafik med halvtimmestrafik under
hogtrafik och timmestrafik under 6vrig tid av trafikdygnet. Tagen gor uppehall (1 min)
pa Alvangens station.

e Strackan Goteborg — Karlstad trafikeras av SJ med ett tag per riktning varannan timma
under storre delen av trafikdygnet. Tagen gor inte uppehall pa Alvangens station.

o Stréckan Goteborg — Oslo trafikeras av TKAB med fyra avgangar per riktning
fordelade dver trafikdygnet. Tagen gor inte uppehall pa Alvangens station.

o Forutom ovanstéende trafikeras dven strackorna Goteborg-Saffle, Goteborg-Amal,
Goteborg-Kristinehamn och Goteborg-Uddevalla med enstaka tagpar per dygn.
Samtliga tag forutom i relationen Goteborg-Kristinehamn gor uppehall (1min) pa
Alvingens station.

Godstagen omfattar tre kategorier av upplagg. For det forsta systemtag och for det andra
vagnslasttag. Vagnslastagen kan i sin tur delas in i fjarrtdag mellan rangerbangardar respektive
insamlings- och distributionstag till och fran Savenis rangerbangard. Overgripande fanns
under tidtabellperioderna T16/T17 foljande trafikupplagg for godstag:

e Norgetdg Goteborg — Sarpsborg — Alnabru (Oslo) — vagnslast och intermodalt.

e Systemtag Kongsvinger/Kil/Uddevalla — Varo.

e Systemtag Karlstad/Grums — Goéteborgs hamn (Stora Enso och Oljetaget).

e Intermodala tdg Géteborgs hamn — Amal - Karlstad — Kristinehamn

e Vagnslasttag Savenis — Uddevalla/Trollhattan/Mellerud/Grums/Kil/Karlstad.

e Vagnslasttag och systemtag Goteborg — Borlange.
Inga godstagsrelationer har tidtabellslagda uppehall vid Alvingens station utan passerar
stationen med hastigheter kring 80 — 100 km/tim.
4.2.2 Punktlighet - Persontag

For persontag vid Alvangen har punktligheten under 2015 varit kring 90 % (mindre &n 3min
sena). Regionaltagen har samre punktlighet (82 %) an pendeltagen (95 %). Lokforarna anger
att det finns mer marginal i lokaltdgsupplagget an i regiontagsupplagget. Statistiken och
erfarenheter fran lokforare ger saledes en liknande bild.

REGION
| e akemst
Antal Antal
tag |RT |RT+1 RT+2 |RT+3 |RT+5 RT+10RT+15/ tdg |RT [RT+1 |RT+2 |RT+3 RT+5 RT+10[RT+15
a-\.ra B1B5 50% 71% 83% B89% 94% 08% 09% B046 54% 66% 76% B82% 00% 96% 98%
Totalt: B1B5 50% 71% 83% 90% 04% 08% 00% G046 54% 66% 76% B82% 00% 96% O8%

Figur 4 Punktlighet regionaltdg Goteborg — Vanersborg ar 2015 (Kélla: LUPP).
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PENDEL
| wdw ] memst |
Antal Antal
tag |RT  |RT+1 |RT+2 [RT+3 [RT+5 RT+10[RT+15 tag [RT RT+1 [RT+2 [RT+3 RT+5 RT+10RT+15
17268 B88% 94% 96% 098% 99% 100% 100% 16445 84% S0% 94% 95% O97% 99% 99%
Totalt: 17268 B88% 94% 96% 95% 99% 100% 100% 16445 84% 50% 94% 95% 97% 99% 99%
Figur 5 Punktlighet pendeltdg Alvangen — Goteborg &r 2015 (Kélla: LUPP).

4.2.3 Merforseningar

| nedanstaende tabell redovisas de mest frekvent forekommande orsakerna till merférseningar
vid Alvangens station under ar 2015. | hog andel av orsakerna ar nara lankade till ett hogt
kapacitetsutnyttjande pa strackan; Driftledning — prioritering, Omlopp, Stort av annat tag,
Forbigang, Korsande tagvig och Tag fore/Sparbrist. Ovriga orsakstyper inkluderas i tabellen
nedan framst for att ge en bild om storleksordningen.

Tabell 3 Sammanstallning av orsaksrapporter Alvangen for ar 2015 (Kélla: LUPP).

Orsakstyp Antal tag Merfdrsening 2015 (min)
Elanlaggningar (sum) 69 1204
Tag fore/Sparbrist 65 894
Jarnvagsforetag (sum) 123 878
Obehorigt sparbetradande 47 849
Stort av annat tag 61 772
Signalanlaggningar (sum) 46 400
Spar/Sparvaxel 52 360
Driftledning - Prioritering 42 300
Foljdorsak, Omlopp 28 288
Korsande tagvag 36 211
Forbigang 22 124

Andelen merforseningar som orsakats av faktorer kopplade till kapacitet pa bana och station
bedéms vara hogre an for dvriga stationer pa strackan.

4.2.4 Framtida trafikering

Bandel 634/635 Norge-Vénerbanan knyter samman Goéteborg med Trollh&ttan, Karlstad och
Oslo. Nuvarande trafikering (se kapitel 3:2) kommer i enlighet med Trafikverkets Basprognos
utokas nagot nar Vastlanken (dagens flaskhals) ar fardigstalld. Den nuvarande kvartstrafiken
till och fran Alvangen forutsitts bibehallas, men med storsta sannolikhet kommer
regiontrafiken via Trollhittan? under hogtrafik utokas fran tva upp till fyra avgangar per
timme. UtGver detta tillkommer persontrafik till Karlstad och Oslo samt godstrafik fran
Savenas till Bohuslan, Norge och VVarmland. For att 6ka godstrafiken pa linjen kravs dock
komplettering med ytterligare forbigangsspar i Alvhemstrakten (sodergaende) och
Varpemossen (Nordgaende).

Ett vandspar skulle 6ka lokaltagens punktlighet och darmed minska foljdforseningar pa andra
tag pa Norge-Vanerbanan. Ut6ver detta kan det tidstillaggs som idag ligger pa pendeln

2 Till Uddevalla, Vanersborg och Amal.
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Goteborg — Alv_{aingen kunna tas bort. Tidstillagget finns for att klara vandningarna i saval
Goteborg som Alvangen utan att ankommande och avgaende tag ska stéra varandra.

4.3 Alvingen - huvudsakliga brister med nuvarande anliggning

Anlaggningen i Alvangen byggdes under perioden 2004 — 2012 men dimensionerades inte for
den lokaltrafik som Vasttrafik bedriver pa strackan. Vi har tidigare i kapitlet beskrivet
anlaggningen i Alvangen relativt nuvarande trafikering (T17) samt framtida trafikering 2040
(Trafikverket Basprognos). De huvudsakliga bristerna ar:

Brist 1. Anlaggningen &r inte utformad for flexibel trafikering vid stérningar och har
darmed ingen inneboende aterhamtningsformaga.

Brist 2: Anlaggningen ar inte utformad sa att vandande tag kan avga och/eller
ankomma utan korsande tagvagar.

Brist 3: Anlaggningen ar inte utformad for samtidig ankomst och avgang for vandande
lokaltag. Det medfor att en kosituation latt uppstar vid samtidig ankomst och avgang,
vilket i sin tur kan medfora foljdforseningar pa passerande tag.

Brist 4: Anlaggningen saknar kapacitet for upp- och nedformering av lokal- och
regiontag

Brist 5: Anlaggningen saknar kapacitet for korttidsuppstélining.

Brist 6: For den stora resandeskaran riktning Goteborg gar tagen antingen fran
plattformen mellan spar 1/11 eller fran plattformen vid spar Il1. En tillganglighetsbrist

for okad flexibilitet respektive brist for mellan lokaltag och regiontag bytande
resenarer.
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5 Alviangen - forslag till tgirder

Anlaggningen i Alvangen byggdes under perioden 2004 — 2012 men dimensionerades inte for
den lokaltrafik som Vasttrafik bedriver pa strackan. Vi har i tidigare kapitel beskrivet de
huvudsakliga bristerna i Alvangen och i nedanstaende text beskrivs Atgardsvalsstudiens
forslag till atgarder for att 6verbrygga identifierad brist/-er.

5.1 Trimningsatgiarder

5.1.1 Trimningsatgird 1: Mellanblocksignaler norr om plattform pa spar Il
och pa spar III

For att 6verbygga brist 1 bér Alvangens station utrustas med Mellanblocksignaler norr om
plattformarna (vid spar 11 och spar 111) mellan dagens Utfartsblocksignaler (km 447+004) och
plattformarna. Inforande av mellansignaler 6kar stationens flexibilitet genom att vandning av
tag skulle kunna medges vid samtliga plattformslagen. Det minskar risken for att kosituation
uppstar vid lokaltrafikens ankomst/avgang samt risken for foljdférseningar. Se figur 6.

Mellansignaler saknas norrut for att kunna
anvanda spar 2 eller 3 till vandande tagt ex

vid fordonsfel Brister
- o \o NSNS - - =
< =
- = > D - -
—

Hdvsi 6nskas for att kunna kora in
ett andra tag pa vandsparet

Figur 6 Principskiss nuvarande utformning av station Alvangen, inklusive forslag till
trimningsatgarder.

5.1.2 Trimningsatgird 2: Omprojektering ATC - bortflyttad malpunkt fran
vaxel 104 till vaxel 106.

For att Overbrygga brist 1 foreslas aven en omprojektering ATC for bortflyttad malpunkt fran
vaxel 104 till vaxel 106. Utan bortflyttad malpunkt géller hastighet vid korning i avvikande
lage redan fran infartssignal 22. Idag finns en felprojekterad bortflyttad malpunkt fran
infartssignal 22 till véxel 104. Det innebér att den hastighet som signaleras i infartssignal 22
vid korning genom vaxel i avvikande lage inte géller forran du nar vaxeln 104. For att hoja
hastigheten for tag pa vag in mot vandsparet skall istéllet bortflyttad malpunkt vara véxel 106,
vilket gor att pendeltagen behover bromsa senare for att na hastigheten som galler genom
vaxeln.



26 (56)

AN ALUARNGEN

Figur 7 Forslag att projektera om ATC for bortflyttad malpunkt fran véaxel 104 (rod ring) till
véxel 106 (bla ring). Det medfor hdgre hastighet vid fram till véxel 106 vid avvikande lage.

5.1.3 Trimningsatgird 3: Huvuddvargsignal pa spar I for att dela in
plattformen i tva plattformsléigen.

Vandsparet (spar 1) har endast ett plattformslage och for att méjliggora att tagsatt stalls upp pa
sparet (exempelvis vid tekniska fel) foreslas att spar | indelas i tva plattformslagen (se figur
5). Detta kan genomforas genom att en huvuddvéargsignal installeras pa sparet sa att ett andra
tag kan koras in pa sparet aven om det ena plattformslaget ar upptaget. Detta motsvarar en
kortsiktig atgard for att lindra brist 1, 2 och 3.

5.1.4 Ej utredd trimningsatgird: Plattformsforlangning

Plattformarna ar 224 meter langa och skulle behdva forlangas till 250/255 meter om de skall
motsvara framtida krav fran Vasttrafik pa regiontagstrafiken. Detta har inte utretts inom
ramen for foreliggande studie utan hanteras i en separat studie under ar 2019.

5.2 Férslag till huvudatgirder Alvingen

De foreslagna huvudatgarderna syftar till att i kombination med trimningsatgérderna
langsiktigt kunna ge stationen i Alvangen en funktion som dverbrygger samtliga brister som
identifierats inom ramen for atgardsvalsstudien. Till skillnad fran trimningsatgarderna kan de
foreslagna atgarderna utformas pa olika satt och i nedanstaende stycken beskrivs alternativa
utformningar.

5.2.1 Atgird: Nytt vindspar och vixelgata fran spar I till spar III.

Huvudatgéarden omfattar att forlanga nuvarande spar | forbi plattformen och vidare mot och
under vagbron (Repslagarvagen). Fran spar I:s forlangning laggs en véxelgata fran spar | via
spar 11 till spar I11. Tillsammans mojliggor detta att ett ankommande tag ankommer till
plattformen pa spar |. Passagerarna kan lamna taget varefter lokforaren kor ut taget pa
vandsparet (spar I:s forlangning) forbi véxel till vaxelgatan. Lokfdraren byter ande pa
tagsattet och kan efter att pendeltaget angatt fran spar 111 fa véaxlingsvag fran spar | via spar 11
till spar 111 och plattformen vid spar I11. Passagerarna i riktning Goteborg kan stiga pa taget
varefter taget kan avga riktning soderut.
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Huvudprincipen innebér for det for det forsta att passagerare i riktning Goéteborg enbart
behdver anvéanda sig av plattform vid spar 111 (atgardar brist 6) samt att ankomst och avgang
med lokaltdg kan ske samtidigt och utan direkt beroende (atgérdar brist 1 och brist 2).

Det finns ett antal krav och 6nskemal pa byggnationen som beaktats:

e For att kunna bygga vandsparet kravs for det forsta att sparet kan dras under befintlig
véagbro (Repslagarvégen). Direkt norr om véagbron (Repslagarvagen) borjar en kurva.
En vaxel bor inte ligga under en bro eller i kurva och darfér behdver vaxelgatan ligga
sdder om vagbron.

e For att sakerstalla ytterligare flexibilitet bor vaxlarna placeras sa att samtidig infart till
spar 1l ar mojlig under tiden for véaxling ut till spar 1111 (kraver 100 m mellan véxel och
plattform for spar I1).

5.2.2 Atgird Nytt uppstillningsspar for korttidsuppstillning

Upp- och nedformering av tagsétt eller dvergang mellan hog- och lagtrafik genomfors oftast
genom att ett tagsatt med en eller flera enheter stélls av pa ett uppstallningsspar. Foraren tar
darefter nasta tag till utgangsstationen. Lokaltagen ar upp till tre enheter langa motsvarande
225 meter. For att klara dvergangen mellan l1ag- och hogtrafik samt en viss nattuppstéllning
kravs ett uppstallningsspar pa bangarden med en hinderfri langd av 225 — 250 meter. Tre olika
forslag till uppstallningsspar har testats inom ramen for utredningen

e Norr om vandsparet och darmed i vandsparets direkta forlangning.
e Forlangning av skyddssparet i soder

e Spar vaster om vandsparet med véaxel mellan véxelgatan och nuvarande plattform
(spar I/11). Sidosparet anlaggs i nordlig riktning.

e Spar vaster om vandsparet med véxel fore eller efter vagbron (Repslagargatan).

5.2.3 Byggnadstekniska regler/normer

De foreslagna atgarderna foljer Trafikverkets riktlinjer for byggnation av spar, med specifikt
fokus pa konstruktion av Jarnvag under broar. Det ar en effekt av att atgarden foreslas byggas
under en brokonstruktion som pa utpekad plats ursprungligen inte ar byggd for jarnvag.

Regelverket for ”Jarnvéig under broar” regleras av TDOK 2014:0505, TDOK 2014:0555,
TDOK 2016:0204 (galler a och f) samt Boverkets Konstruktionsregler (EKS 9), vilka anger:

e Krav pa horisontellt avstand 3,0 meter fran sparmitt till brokonstruktion. Detta géller
aven for konstruktionsdelar med en utstrackning langs sparet pa mindre &n 1 m, t ex
pelare. Krav pa avstand mellan bropelare och sparmitt ar tillrackligt (har: Fritt
utrymme mellan sparmitt - bropelare ar enligt sparskiss tillrackligt - 6,3 meter).

e Krav pa fria rummet 3,5 meter.

e Krav pa det horisontella avstandet mellan spanningsforande del och vagren ska vara
minst 4 meter. (TDOK 2014:0505).

e Pakorningslaster regleras av SSEN 1991-1-7.

| nedanstaende figur visas den brokonstruktion som berdrs samt den brosektion som berors av
det nya vandsparet. Ur figuren kan vi konstatera att det fria utrymmet ar tillrackligt, men att
det &r centralt att sparet, som kommer att ligga mellan huvudsparet och bropelaren (4), inte
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beror brokonstruktionen (erforderligt avstand) samt att erforderligt pakérningsskydd finns.
Trafikverket har i samverkan med Lennart Askling (PRtav) och Per-Inge Séderstrom (IVtav)
att dragningen ar mojlig.

Regelverket och normer for Elsakerhet regleras av TDOK 2014:0505 och TDOK 2014:0860,
vilka anger:

e Krav pa fri hojd under fasta konstruktioner. (TDOK 2014:0505) (TDOK 2014:0860).
Fri hojd under bron ér tillrécklig.

e Krav pa det horisontella avstandet mellan spanningsforande del och vagren ska vara
minst 4 meter. (TDOK 2014:0505). Parkeringens placering antas andras i samband
med en ombyggnation.

e Krav pa kontaktledningsstolpars placering intill spar. (TDOK 2014:0860). Krav pa
kontaktledningsstolpars placering kan uppfyllas. Befintliga stolpars placering ligger
idag 3.7 meter fran upp-spar istallet for de 3.35 meter som brukar anlaggas enligt
byggnadsnormer, vilket bor tas i beaktande i kommande skeden. For utliggare till
vandsparet kan man troligen anvanda befintliga kontaktledningsstolpar.

Utover detta géller Krav pa Stangsel (TDOK 2014:0272) o Stangsel ska finnas, inga hinder
for byggnation av detta har identifierats
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Figur 8 Del av tvarsektionen pa vagbron (Repslagarevagen).

Det finns tva viktiga rattigheter under jarnvagen; det ena ror en fjarrvarmeledning och det
andra hogspanningsledningen som knyter samman ALE EI med samhallet. For
fjarrvdrmeledning &r det viktigt att inga rorliga véaxeldelar delar forlaggs ovanfor
fjarrvarmeledningen och skall sparet dras dver hdgspanningsledningen behéver den med
storsta sannolikhet anpassas da den har lagmarke under nuvarande jarnvég.
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Fjarrvarme Kraftledning
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Figur 9 Schematisk skiss av lokalisering av fjarrvarmeledning (grén) och hégspénningsledningen
(rod).

5.3 Framtagna Utredningsalternativ (huvudatgirder + trimningsatgarder)
Trafikverket har inom ramen for projektet Iatit ta fram ett antal utformningsforslag
(sparskisser) i enlighet med foljande:

e Utredningsalternativ 1 (UA1): utférande i enligt Principskiss I (se bilaga A).

e Utredningsalternativ 2 (UA2): Utforande enligt Principskiss 111 (se bilaga A).

e Utredningsalternativ 3a och 3b (UA3a/b): Alternativ 3a: Nya vaxelforbindelser utfors
med fyra stycken sparvaxlar 60E-500-1:12, vandspar med samtidighet. Alternativ 3b
utfors med ett uppstallningsspar fran norr och séderut.

e Utredningsalternativ 4a och 4b (UA4a/b): UA3, men med fyra stycken sparvéxlar
60E-300-1:9.

Ytterligare tva alternativa placeringar av uppstallningsspar har utretts men bada
har bedémts som icke genomforbara, se vidare under kapitel 5.

5.3.1 Utredningsalternativ 1: Utforande enligt Principskiss III.

Sparskiss 1 togs fram av Trafikverket och har ritats ut av konsultforetaget Sweco pa uppdrag
av Trafikverket. Principskissen omfattar ett vandspar under vagbron bort mot Ale El.
Véxelforbindelsen mellan spar 1, 11 och 111 laggs med 1:12 vaxlar.

Sparskissen visar att alternativet ar genomforbart. Det ar tillrackliga sakerhetsavstand med
avseende pa fria rummet (narhet till konstruktionsdel). Forslaget ger ingen majlighet till
samtidig in- och utfart.
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Figur 10 Alvangen principskiss 1.
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Figur 11 Sparskiss for principutformning 1 for Alvangen.
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5.3.2 Utredningsalternativ 2, utférande enligt principskiss III - med
uppstallningsspar

UAZ2 togs fram av Trafikverket och har ritats ut av konsultféretaget Sweco pa uppdrag av
Trafikverket. Principskissen omfattar ett vandspar under vagbron bort mot Ale El.
Vaxelforbindelsen mellan spar I, 11 och 111 1aggs med 1:12 véxlar och dartill finns ett
uppstallningsspar vaster om brofundamentet.

Sparskissen visar att alternativet ar genomforbart. Det ar tillrackliga sakerhetsavstand med
avseende pa fria rummet (narhet till konstruktionsdel). Forslaget ger ingen majlighet till
samtidig in- och utfart.

Uppstallningsspar ar mojligt att placera vaster om bropelare, men av sakerhetsskal tillats
ingen uppstallning av tag under bron. For att mojliggora en hinderfri sparlangd om 250 meter,
kommer bade teknikkiosk och byggnader placerade utmed jarnvéagen att paverkas.
Sékerhetsavstand 4 meter fran uppstallningssparet (sparmitt) till vagkant
(Fabriksvagen/Tagvagen) uppfylls inte och vagen kommer att behdva dras om.
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Figur 12 Sparskiss 2 med Vandspar med uppstallningsspar
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Figur 13 Sparskiss 111 med uppstallningsspar véster om bropelare
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5.3.3 Utredningsalternativ 3a, 1:12-vixlar - med samtidighet, samt
Utredningsalternativ 3b med uppstillningsspar

Sparskisser 3a och 3b baseras pa principskiss 1, med skillnad att samtidighet med 10-
overvakning ar mojlig. Alternativ 3b har dessutom ett uppstallningsspar fran norr och séderut.

Ytterligare tva alternativa placeringar av uppstallningsspar har utretts men inget av
alternativen uppfyller utredningens syfte och slopas darmed utan vidare utredning.

Utredningsalternativ 3a:

Sparskissen visar att alternativet ar genomforbart. Det ar tillrackliga sakerhetsavstand med
avseende pa fria rummet (narhet till konstruktionsdel). Forslaget ger mojlighet till samtidig in-
och utfart med 10-6vervakning. For att skapa tillracklig hinderfri sparlangd for nytt vandspar,
paverkas teknikhus och byggnader placerade utmed jarnvégen.

Utredningsalternativ 3b:

Sparskissen visar att alternativet ar genomforbart. Det ar tillrackliga sakerhetsavstand med
avseende pa fria rummet (narhet till konstruktionsdel). Forslaget ger mojlighet till samtidig in-
och utfart med 10-6vervakning och uppstallningsspar. Uppstéllningsspar ar mojligt att
anlagga soder om vagbron med en hinderfri sparlangd p& 162-175 meter®. Tillrackligt fritt
utrymme till bropelare bor utredas vidare i nésta skede for att sakerstalla genomforbarhet. For
att skapa tillracklig hinderfri sparlangd for nytt vandspar, paverkas teknikhus och byggnader
placerade utmed jarnvégen.

Tillrackligt fritt utrymme mellan bropelare och sparmitt for nytt uppstallningsspar behover
sakerstallas genom inmétning av bropelare. Uppstéllningsspar har lagts med 4,5 meters
sparavstand. Kontaktledningsstolpar maste darmed placeras pa utsida uppstallningsspar.
Mojlighet att anlagga sparavstand 7 meter anses genomforbar, for placering av
kontaktledningsstolpar mellan sparen.

Slopade alternativ:

Alternativ 1: Anslutande vaxel placeras soder om sp4. Ger en hinderfri sparlangd pa endast
135 meter.

Alternativ 2: Anslutande vaxel placeras norr om végbro. Ger tillracklig hinderfri sparlangd
men innebér att uppstallningsspar maste anldggas vaster om bropelare vilket ger for stor
omradespaverkan. Vaxelns placering innebar dessutom att vandspar forskjuts norrut och
darmed paverkar Ale EL.

% En hopdragning av skissade sparvaxlar sp3 och sp4 till minimum 10 meter FSK-FSK, ger en
hinderfri sparlangd pa uppstallningsspar till endast 162 meter. Sparskiss utgar darfor fran att
mellanliggande element mellan sp3 och sp4 ar 20 meter.



Figur 14 Sparskiss 3a



Figur 15 Sparskiss 3b
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5.3.4 Utredningsalternativ 4, 1:9-vixlar - med samtidighet

Avstandet mellan plattformarna och vagbron dimensionerar utformningen av stationen.
Trafikverket har darfor latit Sweco ta fram sparskisser for véaxlar 60E-300-1:9.

Alternativet uppfyller samma funktion som UA3, med skillnad att samtliga sparvaxlar i
forbindelserna anldggs som 60E-300-1:9-véxlar. Forslaget medger:

e Samtidighet for ankommande tag soderifran, och avgaende tag via ny vaxelgata i
sodergaende riktning. Forslaget ger en mojlighet att skapa tillracklig hinderfri
sparlangd pa vandspar, 250 meter, utan att paverka teknikhus och byggnader utmed
jarnvagen i omradets norra sida.

e Innebdr en begransning av hastigheten pa upp- och Nedspar till 160 km/h.

Kommentar: Mojligt att anvanda vaxeltyp 1:9 med rorlig korsningsspets som tillater 200 km/h
i vaxelns stamspar. Dock finns risk for ett 6kat underhallsbehov med denna vaxeltyp.



Figur 16 Sparskiss 4
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5.3.5 Alternativa lokaliseringar av uppstillningsspar

Inom ramen for projektet utreddes forst och framst lokalisering av ett uppstallningsspar utan
att sparomradet skall forlangas mer an nédvandigt. Det finns dock tva alternativ till
lokalisering; i soder respektive i norr. | soder omfattar det forlangning av nuvarande
skyddsspar soder ut och i norr omfattar det forlangning av vandsparet norrut férbi ALE EI. En
forlangning soderut har av arbetsgruppen funnits mest lamplig da detta inte inverkar pa
verksamheterna norr om stationen och potentiellt inte heller teknikhuset.

Fastighet sdder om stationen &gs av Logistikfastigheter i Alvangen AB och for att klara det
foreslagna sparet kravs att den pa omradet lokaliserade vagen forskjuts i sidled for att det nya
sparet inte skall paverka Teknikhuset. Det mojliggor att bygga ett 250 meter lang
uppstallningsspar soder om stationen.

En lokalisering av norr om vandgpéret paverkar fastigheten Ale EI samt kraver markinlosen
fran omradet som disponeras av Alvangens Reningsverk (dgare Ale Kommun).
Lokaliseringen &r tekniskt mojlig.

5.4 Slutsatser och Anmarkningar

Ur sparteknisk synvinkel forordas UA3b som det mest gynnsamma alternativet.

e Det ger en mojlighet till samtidighet, vilket i sin tur kan paverka kapaciteten positivt
pa banan. Det innebar inte heller nagra begransningar av befintlig hastighet pa upp-
och Nedspar da de nya vaxlarna tillater STH 200 km/h i vaxelns stamspar.
Anvandande av standardiserade sparvaxlar ger ett normalt underhallsbehov.

e UA3b ger dven en mojlighet till uppstallning av tag soder om befintlig vagbro.
Hinderfri punkt ligger cirka 25 meter séder om brokant och darmed uppfylls
sakerhetsrekommendation for narhet till brokant vid uppstallning av tag.

Det bor dock poangteras att samtliga utredningsalternativ visar en genomférbarhet. Dock ar
det nagra faktorer som bor belysas infor ett fortsatt utredningsarbete.

e STH pa spar 2 och 3 ar idag 200 km/h, dock &r banan dimensionerad for en STH 250
km/h. Inldggande av 1:12 samt 1:9-véxlar med rorlig korsningsspets begransar
majligheten till en framtida hastighetshdjning. For att mojliggora banans
dimensionerade hastighet kravs inldggande av minst 1:14 eller 1:15-véxlar med STH
250 km/h i véxelns stamspar.

e Mellanliggande element FSK — FSK i vaxelforbindelserna ar skissat till 20 meter.
Enligt krav i tekniskt regelverk ska placering av tva sparvaxlar i nara anslutning till
varandra ha ett minsta mellanliggande avstand pa 10 meter. Skisserna ger saledes ett
visst utrymme for optimering i senare skede. For sparskiss 3b &r det dock mer
fordelaktigt med ett avstand FSK -FSK pa 20 meter.

e Teknikhus och byggnader utmed jarnvagen kan komma att paverkas. Omfattning ar
beroende av vilket utredningsalternativ som blir aktuellt for fortsatt utredning.

e Alla sparskisser uppfyller krav ur elsakerhetsmassig synvinkel. Befintliga stolpars
placering ligger idag 3.7 meter fran upp-spar istéllet for de 3.35 meter som brukar
anlaggas enligt byggnadsnormer. Detta ska tas i beaktande i ndstkommande skeden.

e Fabriksvagen/Tagvagen kommer att paverkas vid anldaggande av nytt
uppstallningsspar pa utsida vandspar. Tillrackligt sakerhetsavstand uppfylls inte och
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vagen kommer att beh6va dras om. Aven mojlighet till rundkorning kommer att
paverkas for biltrafik till och fran Ale EI.

For att skapa tillracklig hinderfri sparlangd for vandspar, 250 meter, kommer dock
teknikhus att paverkas. Ett alternativ for att minska paverkan pa kringliggande
byggnader skulle kunna vara att i dagslaget anldgga ett nagot kortare vandspar, men
inte bygga bort mojligheten att i framtiden forlanga vandsparet till 250 meter hinderfri
sparlangd.

For ovanstaende bedoms att Alvangens station behéver kompletteras med: (1) en
huvudsignal, (2) fyra dvérgsignaler och (3) en huvuddvargsignal.
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6 Planlaggningsprocessen samt Trafikverkets fem typfall

| vaglagen och lagen om byggande av jarnvég anges att planlaggningsprocessen ska tillampas
for samtliga atgarder som innebar byggande av vég eller jarnvag. Begreppet innefattar bade
anldggande av ny vég eller jarnvag samt ombyggnation av befintlig anlaggning.
Ombyggnation handlar i detta fall om atgarder som har en fysisk utbredning och som syftar
till att permanent forandra vag- eller jarnvagsanlaggningen. Om atgarden ar liten,
okomplicerad och endast medfér marginell ytterligare paverkan pa omgivningen samt berérda
markagare frivilligt och skriftligen medger att mark far tas i ansprak anses den inte heller vara
byggande av vég eller jarnvag (Trafikverket, 2014).

6.1 Trafikverkets fem typfall

Vdaglagen och lagen om byggande av jarnvég reglerar hur den fysiska planlaggningen ska
genomforas och Trafikverket har utifran det identifierat fem typfall beroende pa atgardens
storlek, méjlighet till alternativa lokaliseringar, omgivningspaverkan, miljépaverkan med
mera. (Trafikverket, 2014).

Trafikverkets fem typfall &r foljande:

e Typfall 1: Sma och okomplicerade atgarder pa befintlig anlaggning, endast marginell
ytterligare paverkan pa omgivningen, frivillig markatkomst.

e Typfall 2: Ej betydande miljépaverkan.

e Typfall 3: Betydande miljopaverkan, inga alternativa lokaliseringar

e Typfall 4: Betydande miljopaverkan, alternativa lokaliseringar

e Typfall 5: Tillatlighetsprovning, betydande miljopaverkan, alternativa lokaliseringar

Typfall 1 kan anvandas da atgarden inte innebar byggande av vég eller jarnvag och da kravs
ingen vag- eller jarnvagsplan.

Bedomningen av vilket typfall som &r applicerbart for atgarden utgar fran fyra fragor:

e Ar deten liten och okomplicerad atgard pa befintlig anlaggning som endast medfor
marginell ytterligare paverkan pa omgivningen, och har berorda fastighetsagare eller
innehavare av sarskild ratt skriftligen medgett att mark eller annat utrymme far tas i
ansprak?

e Innebadr atgarden betydande miljopaverkan?
e Finns det alternativa lokaliseringar som tillgodoser &ndamalet och projektmalen?

e Ska atgarden tillatlighetsprovas av regeringen?
6.2 Detaljplan Alvingen (Markatkomst)

Alvingen har en gallande detaljplan (2013-02-21) och enligt gallande detaljplan ar omradet
for tilltankt vandsparslokalisering, vaster om befintlig jarnvag definierad som parkering
(nuvarande pendelparkering) samt naturomrade norr om parkeringen. Vid anlaggande av
vandspar vid Alvangen station och norrut kommer planéandring att kravas.
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6.3 Omgivningspaverkan

6.3.1 Overgripande landskap

Utbyggnadsomradet ligger i Alvéngens__verksamhetspréglade ytteromrade, vid dvergangen
mot vattnet och stranderna kring Gota Alv. Det ar redan ianspraktaget for
transportinfrastruktur och industriverksamhet och omradet karaktar kommer inte att paverkas.

6.3.2 Barridrer for boende i omradet och djurliv

Norge/Vinerbanan och vag E45 separerar Alvangen fran vattnet och utgdr en stark barriar i
samhallet. Transportstraket kan dock passeras via Repslagarevagen och évergang vid
Alvéngens station. Situationen kommer inte att forandras.

Exploaterade tatort &r oattraktivt for vilt och djurliv.

6.3.3 Buller

Trafikverket har med hanvisning till tvistemalet mellan Trafikverket och Ale Kommun
kopplat till projektet Bana-Vag i Vast — genomfort en bullerbedomning for foreslagen atgard.
Atgérden paverkar inte den praktiska kapaciteten langs straket Géteborg — Trollhattan mer &n
marginellt utan innebar en effektivisering av befintligt flode. Trafiken pa véandsparet sker i
laga hastigheter och projektet har darfor raknat pa det tillkommande bullernivaerna som en
funktion av att atgarden byggs och trafikeras. Tillkommande bullernivaer omfattar dven att
befintlig person- och godstrafik passerar den nya vaxelgatan mellan Vandsparet och
Nedsparet.

Trafikverket har med Verktyget Trivector Buller Tag berdknat tillkommande bullernivaer
utgaende fran féljande berakningsforutsattningar:

e Bullernivan for Fastighet Utby 3:36, Kapellvagen — narmaste hus 77 meter vinkelratt
mot atgarden/bullerkallan (véaxelgatan).

e Trafikeringen (2017) med enligt Trafikverket Kapacitetscenter relevanta
hastighetsprofiler.

o Lokaltag 55 dubbelturer med enkel littera X61
o 6 turer BM73 (Goteborg — Oslo)
o 4 turer lok + 4 pass-vagnar
o 76 regionaltdg med en X53
o 36 godstag
e Ny infrastruktur
o Forlangda spar

o 3 nya vaxlar i huvudspar (2 stycken i Uppspar (vinkelratt avstand 82 meter) och
1 i Nedspar (vinkelratt avstand 77 meter)). Har har vi beraknat effekten i tva
vaxlar for samtliga tag trots att 50 % av tagantalet enbart passerar en véxel och
50 % passerar tva véxlar.

Jamforelsealternativet (berdknat i projektet Bana-Vag-i-Vast) omfattar bullernivaerna utan
atgard och berakningen visar:

e Jarnvdg Ekv-niva: 59 dBA
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e Jarnvag Maxniva: 79 dBA
e Vig Ekv-niva: 60-61 dBA

Utredningsalternativet omfattar bullernivaerna utan atgéard och berakningen visar:
« Ekv-niva 59dBA (Riktvérde 55 dB)
«  Maxniva 80dBA (Riktvarde 70 dB)

Berakningen, inklusive jamforelsen mellan 2001 ars utredning och 2017 ars utredning (se
nedanstaende sammanstéllning av berakningen) indikerar for det forsta att byggandet och
trafikeringen av ett vandspar paverkar ekvivalentnivaer << 1 dBA och Maxnivaerna med 1
dBA. Det beraknade ekvivalent-vérdet ar avsevart mindre dn gransvardet pa 2 dBA som i
TDok 2016:0246 anges som en gransvérde for att betraktas som en vasentlig 6kning av
storningen.

Resultatet fran dessa berakningar indikerar dven att det ar bullret fran E45:an som ar den
vasentliga storningskallan i Alvangen (Ekvivalentnivéan) och inte jarnvagen. Aven med den
nya atgarden kommer det vara vagtrafiken som enskilt ar den storsta bullerkéallan i
utredningsomradet.



Berakning av Tagbuller

(Enl. Naturvardverkets rapport 4935 Buller TAG version 5.22.0, Trivector AB)

Trivector Traffic AB, Lund

Objekt Alvénge
Beskrivning: Nya vixlar pa befintligt spar
Handiaggare: Jesper Lindgren
Databas: M\Expertstod Jamvag\Alvangen\Avangen tdb
RESULTAT
Ekvivalentniva dBA
Frifalttsvarde 59
Innenivd efter korrektion for fasadisolering (-30,0 dBA) 29
Maxniva dBA
Frifattsvarde, Loyg.s 80
Inneniva efter korrektion for fasadisolening (-30,0 dBA) 50
Fonsteryta 2.0 m* Ljudabsorbtion' 10,0 m* Rw: 29,0 Fasadisolenng -30,0 dBA
Segmentlangd 1 m
Mottagarens hoyd over marken 2.0 m
Tagnr: 1 2 3 4 5
T midygn) 15156 1473 5766 65068 640
Manmaltaglangd (m) 640 216 83 74 160
Hastighet (kmmh) 100 160 80 20 200
Tagtyp Gods Pass X50-54 X60 X31/32
Svenskt Svenskt Svenskt Svenskt Svenskt
Spar 1 1 1 1 1
Delstracka 1
1
Oraninginomsparet 1
Form i Rakt
Vinkelomradgg -180
VinkelrattMottagaravstand(m) 83,0
Marktypkaicel Poros
Marktypmottagardel Poros
Marktypmellandel Harg
Bankorrektion Nej
Vaxiar/korsningar Ja
Tvarsektion Ja
Marknojdvid mottagare (m) 00
Mottagarhojdovermarken(m) 20
Skarm Refekt
Avstandsparmitt-skam(m) 61,0
Skarmkronets hojd over marken (m) 30
Sparnojd(m) 00
Skarmhoja(m) 00
Skarmeftekiekvivalentniva(m) 02-04
Skarmeffekt maxniva (m) £01-04
Totaltekvivalentniva(dBA) 588
Totaltmaxniva (0BA) 796
Totaltmaxniva, fulltaglangd (GBA) 796
Spar 1
Totaltekvivalentniva(dBA) 88
Totaltmaxniva (48BA) 796
Delstrackalor maxniva 1

Tagpositiontormaxniva(! ) 90°
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Kommentar 1: Den foreslagna atgarden &r belagen vaster om Upp- och Nedsparet samt Véster
om E45. Bostadsbebyggelse och Alvangen centrum ar belagen dster om Bergslagsbanan och
vag E45. Dessa tva infrastrukturobjekt (framfor allt vag och bron Repslagarvagen) fungerar
som en barriar mellan Atgérden och bostadsbebyggelsen i Alvangens Centrum.

Kommentar 2: Ale Kommun har for Trafikverket lyft fragan att bullernivaerna fran
E45/Norge-Vanerbanan — en effekt av Bana-Vag-i-Vést - overskrider riktlinjerna (flera
fastigheter i omradet &r stérda av buller). Det ar dock en effekt som &r relaterad till projektet
Bana-Vag-i-Vast och inte till foreslagen atgard. Trafikverket genomfor fornarvarande
atgarder for att minska bullerpaverkan langs vara huvudstrak i enlighet med
Bullerforordningen och i enlighet med Nationell Plan. Bullereffekterna fran projektet Bana-
Vag-i-Vast kommer bedémas utgaende fran foreskrifterna och processen i detta projekt.
Kommunen arbetar ocksa med en bullerutredning som véntas fardigstallas hosten 2017.

6.3.4 Elektromagnetiska filt

Forskare har i dagslaget inte kunnat pavisa nagot entydigt samband mellan exponering av
svaga magnetfalt med langtidsmedelvarde under 0,4 uT (mikrotesla) och hélsoproblem.
Trafikverket tillampar forsiktighetsprincipen i brist pa entydiga riktlinjer och vidtar inte nagra
ytterligare atgarder utéver normal standard om langtidsmedelvardet ligger under den nivan.
Vid jarnvagen uppstar endast fornojda magnetfalt tillfalligt nér ett tag passerar. Styrkan avtar
snabbt i takt med att avstandet okar.

Sparen i aktuellt projekt hamnar langre bort fran bostadsbebyggelse an befintlig bana.

6.3.5 Riksintressen

Bade vag E45, Norge/Vanerbanan samt Gota Alvs farled &r utpekade som riksintresse for
kommunikation enligt 3 kap miljobalken (MB).

Gota alv och Nordre élvs dalgangar ar ocksa utpekade som riksintresse for naturvard och
friluftsliv enligt 3 kap MB. Utbyggnadsomradet ligger dock utanfor granser for dessa
riksintressen och kommer inte paverka de sa kallade riksvardena.

Ett aldre bygdecentra benamnt Solberg-Hede utgor riksintresse for kulturmiljovard enligt 3
kap MB, men ligger flera kilometer fran utbyggnadsomradet pa motsatt sida av alven. Det
paverkas inte.

Atgarderna varken motverkar eller orsakar inte pataglig skada pa utpekade riksintressen.

6.3.6 Naturvirden

Det finns inga utpekade naturvarden i Lansstyrelsens eller Skogsstyrelsens tematiska
naturinventeringar, som berors. Trafikverket har sjalv pekat ut en artrik jarnvagsmiljo soder
om detta projekt men den paverkas inte.

Varken artdatabankens “artportal”, Google maps eller ortofoton ger ndgra inga indikationer pa
att omradet ar vardefullt for hotade och sallsynta vaxt- och djurarter.

Utbyggnadsomradet ligger utanfor gransen for Gota Alvs strandskydd och Tjurholmens
naturreservat. Nagra andra omradesskydd i MB berors inte.
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6.3.7 Vattenkvalitet

Det oklart om omradet avvattnas via Gronan eller direkt till Gota Alv. Bada vattendragen ar
utpekade som vattenférekomster enligt EU:s vattendirektiv och omfattas av
miljokvalitetsnormer.

En nyanlagd banvall med betongslipers beddms i sig inte férorena dréneringsvattnet.
Paverkan i driftskedet sker framst genom slitage (av exempelvis bromsar och mellan hjul och
ral) da vattenlosliga och partikelbundna féroreningar sprids vid sidan av banan. For att
motverka véxtlighet pa banvallen anvands ocksa under vissa forutséttningar kemiska
vixtskyddsmedlet "Round up”, med aktiv ingrediens glyfosat. Dréneringsvatten rinner sakta
vilket gor att storre delen av sedimentet fastnar i banvallen, rorsystemet och i s.k. spolbrunnar
med sandfang.

Trafikverket staller omfattande krav pa entreprendrer for att minimera paverkan i byggskedet.
Detta galler inte minst rening av eventuellt lanshallningsvatten samt risker for spill och
olyckor.

Anlaggande av vandspar bidrar sammantaget till en obetydligt 6kad belastning pa omgivande
vattendrag.

6.3.8 Arkeologi och kulturmiljo
Finns inga kdnda fornlamningar inom markomradet.

Carlmarks gamla repslagarbana, som nu innehaller repslagerimuseum, ar utpekad som
vardefull kulturmiljo av kommunen. | miljon ligger ocksa andra industribyggnader samt den
gamla angbatsbryggan. Repslagarbanan ar skyddad som byggnadsminne enligt
kulturmilj6lagen.

Kulturmiljévardena ar belagna pa motsatt sida Fabriksvagen paverkas inte av projektet.

6.3.9 Fororenade omraden

Det finns det flera pagaende eller historiska verksamheter i naromradet som kan ha orsakat
markfdroreningar.

Hela det aktuella omradet ar dock sanerat inom ramen for utbyggnadsprojektet “Bana-vag-i-
Vist”. Kartor bifogade detta beslut visar provtagningspunkter och omraden inom vilka
saneringar utforts. Avslutande prover tagna i schaktvéggar och schaktbotten inom dessa
omraden visade inte pa nagra forhojda halter varfor saneringen ansags klar. Projektet Bana-
vag-i-Vist” forvantade sig inte nagra ytterligare féroreningar och hela omradet markerat i
bilaga 1 bedémdes som rent.

6.3.10 Omgivningspaverkan - Slutsats
Projektet medfor sasmmantaget inte mer an marginell ytterligare paverkan pa omgivningen.

6.4 Alternativa lokaliseringar
Det finns inga alternativa lokaliseringar for atgarden.

6.5 Tillatlighetsprovning

Regeringen ska avgora vilket atgarder som behover tillatlighetsprovas men Trafikverket
underrattar arligen regeringen om vilka atgarder som Trafikverket anser ska provas. De
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atgarder som kan behova tillatlighetsprévas ar sadana som ar stora och komplexa dér det finns
flera strackningar eller utformningar att 6vervaga samt flera starka och svarforenliga intressen
och manga, motstridiga synpunkter pa valet av alternativ eller sadana som é&r stora, tekniskt
komplicerade med betydande risker betraffande kostnader och omgivningspaverkan.

Byggnation av ett vandspar och ett uppstallningsspar i Alvangen bedéms inte behova
tillatlighetsprovas. Det finns inga alternativa lokaliseringar, inga starka motstaende intressen
och inga k&nda motstridiga synpunkter. Det &r inte heller en stor eller tekniskt komplicerad
atgard och den kan inte anses ha betydande risker betraffande kostnader eller
omgivningspaverkan.

6.6 Stillningstagande Typfall i Alvingen - Jirnvigsplan?

Sammanfattningsvis kan féljande svar lamnas pa de fragor som anvands for att bedéma vilket
av Trafikverkets typfall som kan vara aktuellt:

o Atgarden innebér inte att en ny funktion permanent tillférs till anlaggningen och bor
saledes inte anses vara byggande av jarnvag enligt lagen om byggande av jarnvag.

o Atgirdens omgivningspaverkan bedéms endast som marginell, detta utesluter plantyp
3..

e Stationen foreslas anlaggas pa utanfor befintlig jarnvagsomrade. Alternativa lagen
finns inte. Det utesluter plantyp 4.

o Atgarden behover ej tillatlighetsprovas av regeringen. Det utesluter plantyp 5.

Utifran ovanstaende konstateras att jarnvagsplan av plantyp 2 enligt Trafikverkets definition
bor vara aktuellt for atgarden. Bedomningen utifran den information som finns tillganglig i
dagslaget ar att plantyp 2 bor vara utgangspunkten for atgarden men att plantyp 1 (Sma och
okomplicerade atgarder) bor undersokas om Trafikverket i samverkan med Ale Kommun kan
komma 6verens om frivillig markatkomst.
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7 Forslag till inriktning och rekommenderade atgirder

Syftet med utredningen ar att foresla framtida funktionalitet for och utformning av Alvangens
station for att uppfylla stéllda krav. Funktionskraven och utformningskraven omfattar:

e Utvecklad funktion for vandspar Alvangen for att minska risken for trafikala effekter
pa vandande tagsystem respektive dvriga tagsystem.

e Lokalisering och utformning av uppstallningsspar for upp- och nedkoppling av tagsatt
samt nattvila for tagsatt.

e Signalatgarder pa Norge-Vanerbanan for att mojliggora effektivare tagforing (kortare
blockstrackor), kortare restider och minskad stérningsrisk.

7.1 BesKkrivning av 6vergripande inriktning

Utredningens malsattning till att bidra till att skapa forutséttningar for att kollektivtrafiken ska
fa ett konkurrenskraftigt utbud med hog tillganglighet langs straket Goteborg — Alvangen —
Trollhattan i enlighet med Malbild Tag 2035. Det har inom projektet tolkats som att
kollektivtrafiken ska erbjuda resenaren forbattrad attraktivitet, frekvens, restid och palitlighet
i kombination med forutsattning om forbattrad kostnadstackningsgrad for kollektivtrafiken.
For att identifiera atgarder i Alvangen har den dvergripande malsattningen brutits ned i en
funktionell beskrivning och darmed till en kravspecifikation som motsvarar de funktionsmal
som stationen i Alvingen ska byggas utgdende fran. De funktionella kraven eller 6nskemélen
som finns for den framtida funktionen station i Alvangen ar:

e Anldggningen bor vara utformad for flexibel trafikering vid storningar och ddrmed ha
inneboende aterhamtningsformaga.

e Anlaggningen bor vara utformad s att vandning av tag kan ske utan korsande
tagvagar.

e Anlaggningen bor vara utformad for samtidig ankomst och avgang for vandande
lokaltag.

e Anlaggningen bor ha kapacitet for upp- och nedformering av lokal- och regiontag
e Anldggningen bor ha kapacitet for korttidsuppstéllning.

e Anlaggningen bor vara utformad sa att omstigning mellan lokal- och regionalt resande
i mojligaste man sker vid samma plattform

Den nuvarande anlaggningen i Alvangen byggdes under perioden 2004 — 2012 och har
foljande brister:

e Brist 1: Anldaggningen ar inte utformad for flexibel trafikering vid stérningar och har
darmed ingen inneboende aterhamtningsformaga.

e Brist 2: Anlaggningen ar inte utformad sa att vandande tag kan avga och/eller
ankomma utan korsande tagvagar.

e Brist 3: Anlaggningen &r inte utformad for samtidig ankomst och avgang for vandande
lokaltag. Det medfor att en kosituation latt uppstar vid samtidig ankomst och avgang,
vilket i sin tur kan medfora foljdforseningar pa passerande tag.
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e Brist 4: Anldggningen saknar kapacitet for upp- och nedformering av lokal- och
regiontag

e Brist 5: Anldggningen saknar kapacitet for korttidsuppstéllning.

e Brist 6: For den stora resandeskaran riktning Géteborg gar tagen antingen fran
plattformen mellan spar I/11 eller fran plattformen vid spar I11. En tillganglighetsbrist

for okad flexibilitet respektive brist for mellan lokaltag och regiontag bytande
resenarer.

7.2 Rekommenderade atgirder

Trafikverket foreslar att det genomférs bade trimningsétgarder och huvudatgarder i Alvangen.
Trimningsatgarderna foreslas att genomforas i vilket fall, medan huvudatgérderna &r av en
omfattning som motsvarar Namngivet objekt.

De foreslagna trimningsatgarderna omfattar:
e Mellanblocksignaler norr om plattform pa spar Il och pa spar I11.
e Omprojektering ATC - bortflyttad malpunkt fran vaxel 104 till vaxel 106.
e Huvuddvargsignal pa spar | for att dela in plattformen i tva plattformslagen.

Den féreslagna huvudatgarden motsvarar Utredningsalternativ 3b, vilket inkluderar 1:12-
vaxlar med samtidighet och uppstallningsspar i enlighet med sparskiss. Det foreslagna
vandsparet dras som en forlangning 6ver den nuvarande parkeringsytan véster om bangarden
under vagbron (Repslagarvagen) bort och in pd ALE Els omrade (for att fa ett utdragsspar
med langden 250 meter). En sparskiss visas i nedanstaende figur och beraknad kostnad for
atgarden uppgar till 138,5 MSEK.
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Figur 18 Utredningsalternativ 3b och dérmed foreslagen atgérd.

Det bor poangteras att det foreslagna uppstallningssparet kan anlaggas i soder eller norr ifall
den vidare projekteringen visar att denna ar mer fordelaktigt.

7.3 Maluppfyllelse

Malsattningen var att funktionen station i Alvangen ar att de skall bidra till att vara en
attraktiv knutpunkt, mojliggora en attraktiv och palitlig resa, att trafikutbudet ska vara
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kostnadseffektivt for operatéren samt att de foreslagna atgarderna inte ska paverka
omgivningen omkring transportsystemet mer &n marginellt.

Vi har inom projektet konstaterat att forslaget att bygga ett vandspar i Alvangen paverkar
attraktiviteten i resandet positivt. Det mgjliggor att resande riktning Goteborg anvander
samma plattform oberoende pa om de ska aka region- eller lokaltag, och dessutom paverkas
bytena mellan lokal- och regionaltdg genom att resande kan begagna samma plattform vid
byten i bada riktningarna. Detta galler samtliga utredningsalternativ utom utredningsalternativ
0 (trimningsatgarder).

Vi har inom projektet konstaterat att restiden och restidsosakerheten minskar med atgarden.
For det forsta kommer restiden minska med upp till en minut for samtliga tag mellan
Goteborg — Alvangen — Trollhattan och for det andra minskar risken for forseningar och
foljdforseningar genom att stationen byggs om med samtidig ankomst- och avgang for
lokaltagen (deras ankomst och avgang gors oberoende av varandra). Den enda svagheten med
den foreslagna stationen ar att den inte byggs om sa att lokaltagen vid vandning undviker
korsande tagvagar. Restiden for lokaltagen &r i rusningstrafik konkurrenskraftiga med bil
(restidskvot under 0,7), medan bilen &r snabbare &n taget i normaltrafik (restidskvot 1,1).
Restiden for regiontrafiken ar konkurrenskraftig med bil i saval hogtrafik som normaltrafik
(0,5-0,8). Atgérden péverkar restidkvoten marginellt, men péverkar framfor allt
restidsosékerheten pa Norge-Vénerbanan. Atgarden medger ingen kapacitetsokning pa Norge-
Véanerbanan da flaskhalsen finns pa nuvarande Goteborgs Central.

Vi har inom projektet dven konstaterat att saval uppstéllning som upp- och nerformering av
tag minskar kostnaderna pa den Regionala Kollektivtrafikmyndigheten. Det innebéar en
forbattrad kostnadstéckningsgrad och darmed minskade kostnader for skattebetalarna.
Atgarder for Uppstélinings- samt upp och nedformering av fordon ger ett positivt bidrag till
kostnadstackningsgraden.

Vi har inom projektet slagit fast att de foreslagna atgarderna sammantaget inte medfor mer én
marginell ytterligare paverkan pa omgivningen. Vi konstaterade dessutom att atgarden inte
innebar att en ny funktion tillfors anlaggningen och att den saledes inte anses vara byggande
av jarnvag enligt lagen om byggande av jarnvdg. Vi kan aven konstatera att byggnation av ett
vandspar och ett uppstallningsspar i Alvingen inte bor behova tillatlighetsprovas. Det finns
inga alternativa lokaliseringar, inga starka motstaende intressen och inga kénda motstridiga
synpunkter. Det &r inte heller en stor eller tekniskt komplicerad atgéard och den kan inte anses
ha betydande risker betraffande kostnader eller omgivningspéaverkan. Atgéardsvalsstudien
rekommenderar dock att Trafikverket och Ale Kommun kommer till en 6verenskommelse
kring de pastadda buller och vibrationsproblem som Ale Kommun uppger vara en effekt av
trafiken pa& vag och jarnvag genom Alvangen. Det mojliggor en losning av vand- och
uppstaliningsspér i Alvangen, inklusive ersattning for den parkeringsyta som det nya
vandsparet tar i besittning. Atgardsvalsstudien konstateras att plantyp 1 eller jarnvagsplan av
plantyp 2 enligt Trafikverkets definition i sa fall kan vara aktuellt for atgarden

Trafikverket har tagit fram en samhéllsekonomisk analys for Utredningsalternativen (UA2 —
UA4). Kalkylen visar pa att atgarden ar samhallsekonomiskt 16nsam med NNK-i som uppgar
till 11,8. De atgarder som foreslas slass om medel med andra investeringar i infrastrukturen,
men om atgarden bedéms som samhéllsekonomiskt effektiv kan en forsta beddmning goras
huruvida nyttan éverstiger den samhéllsekonomiska kostnaden och darmed om atgérden bor
provas. Sa ar fallet i Alvangen.

Vi kan slutligen konstatera att foreslagna atgarder bidrar till samtliga mal, men att bristen med
korsande tagvégar inte kan 6verbryggas med foreslagen l6sning. Det medfor att palitligheten i
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transportsystemet paverkas positivt, men att det fortfarande finns en risk kvar for storningar
till foljd av de korsande tagvagarna. En sammanstallning av de olika utredningsalternativen
finns i nedanstaende tabell dar vi kan konstatera att UA3 a/b ha hogst maluppfyllelse, tatt
foljda av UA2 och UA4. Trimningsatgarden (UAO) ger en positiv effekt, men &r inte
tillrackligt for att mojliggora att Alvangen klassas som funktionell station.

Tabell 4 Sammanstélining av maluppfyllelse for de olika utredningsalternativen.

JA (Noll-alt) [UATrimning UA1L UA2 UA3a UA3b UA4
Attraktiv knutpunkt (Korta gdngvagar/Enkla byten) 0 0 2 2 2 2 2
Attraktiv resa (Restidskvot) 0 1 1 1 1 1 0
Palitlig resa (Flexibal trafikering med aterhamtningsférmaga) 0 1 2 2 2 2 2
Palitlig resa (Samtidighet) 0 0 0 0 2 2 2
Kostnadseffektiv resa (Uppstallningskapacitet) 0 0 0 2 0 2 2
Kostnadseffektiv resa (Upp- och nerformering)) 0 0 1 2 1 2 2
Samhallsekonomisk effektiv atgard 1 2 2 2 2 2 1
Liten miljopaverkan 2 2 2 2 2 2 2
Summa 3 6 10 13 12 15 13

7.4 Finansiering och genomférande av atgarder

Rekommenderade atgarder (inklusive delfinansiering av parkeringsyta) finns finansierat inom
Nationell plan 2018-2029 med 138,5 miljoner kronor. Resurserna har tidlagts till perioden
2024-2029, d.v.s. sent i planperioden.

7.5 Fortsatt arbete

Fragorna kring Buller och Vibrationer fran projektet Bana-Vég-i-Vast har inte 1dsts och det
har hindrat en konstruktiv I6sning av ersattning av parkeringsytan inom féreliggande projekt.
| finansieringen i Nationell plan finns resurser for delfinansiering av parkeringshus. Detta
behdver dock I6sas mellan Trafikverket, Vasttrafik och Ale Kommun.

7.6 Fortsatt utredning

Plattformarna ar 224 meter langa och skulle behéva forlangas till 250/255 meter om de skall
motsvara framtida krav fran Vasttrafik pa regiontagstrafiken. Detta har inte utretts inom
ramen for foreliggande studie utan hanteras i en separat studie under ar 2019.
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Bilaga A Principskisser
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