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Gardagruppens yttrande éver Jarnvagsplaner for Olskroken Planskildhet och
Vastlanken (dnr TRV 2013/92338)

Efter att ha tagit del av Trafikverkets material vill vi framfora foljande:

1. Helhetssyn saknas. Trots det omfattande materialet saknar vi en redovisning av de stora
principiella fragorna om infrastrukturens utveckling. Hur skall de framtida héghastighetstagen
ango6ra Goteborg och samverka med pendeltagen? Hur skall den lokala sparbundna trafiken
byggas ut och samverka med pendeltagstrafiken? Den genaste och mest naturliga
strackningen for pendeltagstrafiken gar inte via Haga!

Det pastas att alternativen ar utredda, men detta &r inte sant. Alternativet med station i Garda
avfardades med nagra rader pa ett mycket tidigt stadium som ej intressant. Det &r bara det sa
kallade Forstarkningsalternativet med Banverket som upphovsman som ar utrett. | vrigt ar
det varianter pa nuvarande forslag till Vastlanken som behandlats.

2. Vastlankens nytta ifragasatts. Den betjanar en brakdel av kollektivtrafikresenarerna. Idag
utgor tagpendlarna ca 5 % av kollektivtrafiken och 2 % av allt resande. Vi ifragasatter
uppgifterna i Jarnvagsplanen vad galler antalet av- och pastigande ar 2035 med 30 000 pa
Centralen, 20 000 i Haga och 25 000 vid Korsvégen. Vi bedomer att 15 % av pendlarna har
mal i Hagas omgivning, vilket innebar hogst 0,3 % av resandet i staden. Det &r inte rimligt att
bygga en jarnvag med station i Haga for sa fa. Restidsvinsterna for nagra fa ar marginella, for
andra blir det restidsforluster.

3. Systemfel att dra in pendeltagstrafiken. Rune Thoréns idé fran 1987 &r otidsenlig och en
tekniskt felaktig 16sning och den blir inte béttre av att Station Jarntorget dvergar till Station
Haga. Pendeltagslinjerna med tre banor fran norr och nordost till tva i soder och sydost bor ha
en struktur med en centralstation och inga omvégar for genomgaende trafik. Vastlanken ar en
onddig bula pa den genaste strackningen.

4. Vastlanken forsvarar losningar for hoghastighetstagen. Hoghastighetstagen till Géteborg
ar en ny forutsattning sedan principbeslutet om Vastlanken togs. Saval nuvarande regering
som Alliansen har for avsikt att etablera hdghastighetsforbindelserna Géteborg-Stockholm
och Oslo-Goteborg-Kopenhamn. I Jarnvégsplanen finns inte redovisat hur pendeltrafiken och
hoghastighetstrafiken skall kunna samverka. Detta ar en oacceptabel miss och kommer att
forsvara framtida losningar.

5. Véastlanken forsvarar utbyggnaden av snabbsparvag. Sparvagen i Goteborg maste byggas
ut till snabbsparvag for att betjana goteborgarna. Det finns ett politiskt mal att fordubbla
kollektivtrafikresandet (K2020). Det ar anmarkningsvart att jarnvagsplanen inte visar nagon
bild av hur Vastlanken kan integreras i en framtida snabbsparvagsutbyggnad. Det &r inte
klarlagt om Station Haga passar in i en eventuell framtida undermarksforlaggning av
snabbsparvég i Alléstraket. Byggandet av Vastlanken forsenar den valmotiverade
utbyggnaden av sparvagsstrackan Operalanken mellan Skeppsbron och Lilla Bommen med
atminstone tio ar.
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6. Vastlanken ar ett tekniskt hdgriskprojekt. Jdmforelserna med Stockholm och Malmd haltar.
Stockholm har tunnlar i granit och Malmo i krita. | Goteborg ar det lera med ca 100 meter till
fast botten. Det ar elva 6vergangar mellan berg och lera. En mera relevant jamforelse ar med
likartade projekt i Stuttgart, Koln, Amsterdam och Boston. Och en sadan jamforelse &r direkt
avskrackande. De tekniska svarigheterna underskattats, lésningarna har inte varit relevanta
och kalkylerna har spruckit. Det har uppstatt narmast kaotiska forhallanden. Lat oss ocksa
jamfora med stadens projekt, Forstarkning av kanalmuren vid Norra Hamngatan. Detta &r helt
ur fas vad galler tider och kostnader beroende pa ofrutsebara problem i goteborgsleran.
Kanske kommer sadana dverraskningar aven for Trafikverket vid byggandet av Vastlanken.

Schakterna vid Centralen 800x65x15= 800 000 m?, vid Haga 300x80x25= 600 000 m? och
vid Korsvagen 250x70x20= 400 000 m? innebar enorma byggnadstekniska utmaningar och
stora svarigheter att ta om hand alla massor. Vid Haga ar det ytterligare en komplikation pa
grund av Rosenlundskanalen. Det blir mycket langa byggtider, 9 ar. Det ar uppenbart stora
risker for sprangningsskador och for séattningsskador till f6ljd av grundvattensédnkning. Det
behdvs ny grundlaggning for flera byggnader, bland andra skattehuset vid Rosenlund och
Johannebergs Landeri.

Vastlanken har tva passager av Gotatunneln som maste forstarkas. En bergtunnel maste
ersattas med betongtunnel. Den andra passagen har en mycket liten bergtackning.
Gatatunneln maste med all sannolikhet stangas av under byggnadstiden.

7. Vastlanken ligger under havsnivan. Det innebar 6versvamningsrisker. Goteborgs Stad har
ett program med fokus pa att undvika ny bebyggelse och infrastruktur som kan riskera att
oversvammas och det finns mycket stora belopp att tjana pa att slippa stanga av trafiken.

8. Vastlanken innebar ett mycket stort miljomassigt ingrepp. Miljokonsekvensbeskrivningen,
som ar framtagen inom projektet, anger irreversibla skador, oaterkalleliga konsekvenser och
omfattande negativ paverkan. Vastlanken ger inga bestaende miljovinster. Utslappen av
vaxthusgaser vid byggandet av Véastlanken ar stdrre an de besparingar som uppkommer
genom de omfdrdelningar som resandet med Véstlanken innebér. Allt detta enligt
Trafikverkets egna berakningar for Vastlankens livslangd pa 60 ar.

Vastlanken innebar aven ett mycket stort miljomassigt ingrepp lokalt genom negativ paverkan
pa stadshilden och kulturobjekten. Exempelvis berérs befastningsanlaggningar fran 1600-
talet, Johannebergs Landeri, Skansen Lejonet, Residenset, Feskekorka, Hagakyrkan,
Samhallsvetenskapliga biblioteket och Liseberg.

Vastlanken gor forédande intrang i rekreationsomraden och parker. Minst 500 trad kommer
att avverkas eller utsattas for forsok till flyttning. Almarna vid Hagakyrkan, som planterades
nar bastionerna revs for 200 ar sedan, kommer inte att klara sig. Trafikverket inser sékert
detta, men havdar anda att de gar att flytta.

Det blir mycket stora storningar for trafiken och stor otrivsel for allménheten under
byggnadstiden. Det blir en uppgravd stad i Gullbergsvass, pa Packhuskajen, i Haga och vid
Korsvéagen under mycket lang tid. Det drabbar saval stadens invanare som naringslivet
mycket negativt. Vi tror inte Géteborgarna kommer att acceptera detta.

9. Tva eller fyra spar? Vastlanken foreslas fa fyra spar vid Centralen, i 6vrigt tva spar. Vad vi
forstar avser man att reservera for och delvis spranga ut for fyra spar dér det ar berg. 1 6vrigt
gors inga forberedelser for fyra spar. Vi ifragasatter resonemanget. Behovs det fyra spar i
framtiden, maste man bygga ut dessa nu vid ett och samma tillfalle.



10. Resonemanget om nollalternativet ifragasatts. | MKB:n anges nollalternativet som att
stadens utveckling skulle sta helt stilla om Véstlanken inte byggdes. Sa blir det naturligtvis
inte. Staden har ju planer och program som genomfors oberoende av Vastlanken.

11. Véstlankens kostnader. Det ar med tanke pa projektets omfattning och komplexitet ett
mycket torftigt avsnitt om kostnader i Jarnvagsplanen. Gardagruppen har under lang tid
begart att under hand fa ta del av kostnadskalkylerna och fatt svaret att dessa kommer att
redovisas i Jarnvagsplanen. Var ar redovisningen? 20 mdr utan underlag, punkt och slut.

Men med 5 % jarnvagsbyggnadsindex blir det 20x1,05'=46 mdr. Vi bedémer att
Trafikverket kommer havda att de har ratt att krdva detta belopp vid 6ppnandet for trafik
2026. Det leder till att andra statliga och kommunala investeringar, som kan vara val sa
viktiga, far skjutas pa framtiden. Trafikverkets bedémning med 10 % oforutsagbara kostnader
stridet mot all erfarenhet av kalkylering.

Politikerna och Trafikverkets projektledare &r dverens om att kostnadskalkylen haller men
konsulterna friskriver sig. Gardagruppens tekniker och ingenjorsgeologer samt andra
oberoende sakkunniga tvivlar emellertid pa 46 mdr racker. Lagg dartill de foljdinvesteringar
som Riksrevisionsverket menar maste till for att hela systemet skall fungera. Goteborg Stad
kommer att drabbas av mycket stora féljdkostnader bland annat genom intrangsersattningar,
stadsbyggnadskostnader, stationerna och mycket annat, minst 4 mdr. Vi narmar oss en
totalkostnad pa 100 mdr. Vilka konsekvenser innebéar det for Goteborgs skattebetalare?

12. Planskildhet Olskroken ar onddigt komplicerad och dyr. Foreslagen sparomlaggning
innebar bland annat byggande av tio nya, en del mycket langa, jarnvagsbroar. Den foreslagna
utbyggnaden kommer att medfora mycket stora restriktioner for all tagtrafik under lang tid. |
bilagan visas pa en majlighet till forenkling som ocksa ar anpassad till en ny station for
hoghastighetstag och som ar sa flexibel att den kan anpassas &ven till en utbyggnad av
Gardalanken i stallet for Vastlanken.

Slutsats

Det &r uppenbart att Vastlanken maste omprévas. Vi foreslar
att projekteringen satts pa sparlaga,

att en oberoende granskningskommission tillsatts och

att de mest trovardiga alternativen utreds.

Goteborg den 26 januari 2015
Gardagruppen

Bo Aldurén, Gunnar Anjou, Hans Cedermark, Torsten Fribert, Hans Janzon,
Mats Lundqvist, Jan-Ove Nilsson, Peter Muth, Niels Sylwan

Gardagruppen kontaktperson

c/o Pyramiden Ark. Gunnar Anjou

Bohusgatan 15 0708-745256

41139 GOTEBORG gunnar.anjou@pyramiden.se

www.centralstationgarda.se
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Bilaga
Jarnvagsplan Olskroken Planskildhet

Vi i Gardagruppen har studerat forslaget till forandringar av sparsystemet pa Olskrokens
bangard. Vi menar att forslaget medfér en orimligt stor ombyggnad av ett nyligen fardigstallt
sparsystem pa Olskrokens bangard, samtidigt som mojligheterna att i framtiden utforma nya
lampliga sparsystem starkt begransas. Det &r tio nya jarnvagsbroar som foreslas, varav tva ar
langre &n 500 m.

Med Trafikverkets forslag kommer majligheten att bygga ut sparsystemet kraftigt forsvaras
och fordyras, nar inom en inte alltfér avlagsen framtid hoghastighetstdg mellan Oslo och
Kodpenhamn skall angtra Goteborg.

Forbattring av kapaciteten i sparsystemet i Olskroken kan i stéllet dstadkommas genom att
separera godstagen fran persontadgen. Genom att forlanga den befintliga godstagsviadukten
norr om den stora servicehallen kan godstag mot Savenas och Marieholmsbron passera
planskilt 6ver sparomradet.

Om Vastlanken skall byggas, kan den anslutas till sparsystemet och ledas in till den nya
pendeltagsstationen vid Centralen med en avgrening fran Vastra stambanan séder om Skansen
Lejonet. Men man kan ocksa bygga alternativet Gardaldnken med samma utgangspunkt.
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ta utbyggnad for anslutning VVéétlarikén. o



Med hoghastighetstdg mellan Oslo och Képenhamn maste nuvarande Centralstation
kompletteras med en ny station i Garda. Med nya spar norr om verkstadsanlaggningen och pa
bro dver E20 parallellt med godssparet kan man enkelt angéra den nya genomgangsstationen.
Losningen ar anpassad till en utbyggnad av antingen Vastlanken eller Gardalanken.
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Med en utbyggd Gardastation kan all tagtrafik till och fran den gamla séckstationen flyttas
over till den nya genomgangstationen. Da frigors hela Gullbergsvass for exploatering med
bostader och arbetsplatser, samtidigt som den stora barridr i staden, som nuvarande bansystem
utgor, elimineras.
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Fig.3. Ny Centralstation i Garda.




