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EXPRESS - SPARVAG GOTEBORGS

Av civilingenjoér CURT M ELMBERG

I Chicago har expresslinjen Skokie Swift blivit
en storartad framgang, och detta projekt har
bevisat, att med hog reshastighet kan den kol-
lektiva trafiken pa allvar taga upp konkurren-
sen med den individuella. | Géteborg projek-
teras nu for fullt en expresslinje mellan Gote-
borg och det nya bostadsomradet i Angered,
varav Hjallbo utgor startetappen. Planerings-
chefen vid Goteborgs sparvagar berattar i den-
na artikel om detta for europeiska férhallanden
mycket unika projekt.

Exploateringspolitik

Den valdsamma expansionen i Goteborg under
femtiotalet medférde exploatering av det ena
markomradet efter det andra, och i borjan av
sextiotalet uppstod pa ansvarigt hall en bety-
dande oro Over utvecklingen, da man inom
snar framtid kunde forutse brist pa byggbar
mark. Tanken pa inforlivning av grannkom-
munerna var gammal, men en inférlivning
kunde pa kort sikt inte tillfora staden begarlig
mark, savida inte staden redan &gde marken.
I det tysta pagick med endast fa invigda stora
planer pad att kopa in jattelika markomraden.
Och en dag sprang bomben: Goteborgs stad
hade inkopt stora delar av Angereds kommun
i Alvsborgs léan for att trygga markforsorj-
ningen for de narmaste artiondena. | nasta an-
detag startade arbetet med att forbereda infor-
livning av Angereds kommun jamte Bergums
socken med Goteborgs stad, och denna infor-
livning 4ger rum 1 januari 1967 samtidigt som
de tre hisingskommunerna Torslanda, Tuve
och Save ocksda gar samman med storebror.
Goteborgs stad 6kar darmed i ett slag arealen
fran ca 180 km3 till 380 km2, (fig 1).

Staden vilade ej pd hanen utan omedelbart
efter de stora markinkdpens genomfdrande
borjade stadsplanelaggningsarbetet av det nya
omradet i samarbete med myndigheterna i
kommunen. Det forsta omradet for exploate-
ring skulle bli Hjallbo, belaget drygt 8 km fran
centrum och darefter skulle utbyggnaden i hu-
vudsak ske i 6stlig till norddstlig riktning mot
det blivande Angereds centrum, beldget ca 12
km fran Goteborgs centrum.

Exploateringsplanen forutsatte vidare, att
antalet invanare i omradet mellan 8 och 14 km
fran stadens centrum skulle bli omkring 40 000
vid 1970 ars slut. Vid sekelskiftet skulle ca
200 000 mé&nniskor vara bosatta inom den nord-
Ostra sektorn.

Kreditrestriktioner och investeringsbegréans-
ningar har emellertid forsenat byggstart i om-
radet och i slutet av augusti 1966 sattes spaden
i jorden i Hjallbo, varfér malsattningen att
skapa bostader at 40 000 maninskor fore ut-
gangen av ar 1970 sannolikt inte torde upp-

fyllas.
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— — omrade som inkorporeras 1/1 1967



CITY —HJALLBO

p.

ningen i dessa omraden skulle ske och sam-
tidigt studera hur denna kollektiva trafik skulle

* inlemmas i ett framtida trafiksystem av tunnel-
-i banekaraktar.

I vantan pa en stadsbana, dvs den benam-
ning man i Goéteborg anvander for en helt fran
ovrig trafik gdende bana trafikerad med tunnel-
banevagnar, maste man ge nyexploaterade om-

C~raden en kapacitetsmassigt ~ och  driftsekono-

Kollektiv trafikforsorjning

| Den relativt nystartade snabbsparvagsutred-
+ningen fick tillsammans med sparvagens pla-
/ neringsavdelning ge sig i kast med problemet

att klara ut hur den kollektiva trafikforsorj-

uf-

miskt tillfredsstallande trafik.

Forsta alternativet som studerades var att
klara den kollektiva trafiken fran Hjallbo och
angransande omraden uteslutande med buss in
till stadens centrum, eftersom sparvéagsnatet i
Ostra stadsdelarna av kapacitetsskél inte kan
klara ytterligare palastning. Busslinjerna
skulle fa korstrackor varierande mellan 8 och
14 km pa redan mycket hart trafikerade tra-
fikleder, och bussbehovet vid utbyggnad till
40 000 invanare uppgick till ca 100 bussar och
personalbehovet till ca 200 bussfbérare, dvs i
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Fig. 2. Detta var ursprungligen huvudsate for Vaster-
gotland—Goteborgs jarnvagar (VGJ) och inrymmer
nu_kansli foér SJ Goteborgs driftdistrikt. Sparvégs-
linjen till Hjallbo kommer att utgd fr&n denna
byggnad.

Fig. 3. VGJ lokstall kommer att anvandas som ser-
viceverkstad for smareparationer och dagligt underhall
pa de sparvagnar som placeras p& denna linje. 1 lok-
stallet finnes aven personalutrymmen. | anslutning till
lokstallet bygges en likriktarstation.

Fig. 4. Sparvagssparet kommer att dragas till vanster
om magasinshuset, vilket kommer att rivas. Jarnvégs-
stationen Olskroken blir dock inte hallplats pa linjen.

Fig. 5. VGJ underfart under SJ vid Olskroken. De
smalsparlga ralsbussarna har lyckligtvis samma bredd
som spdrvagnarna sa att denna underfart kan utnytt-
jas utan ombyggnad. | ett senare skede kommer en
stor trafikplats att byggas i anslutning till denna plats,
och d& kommer ny underfart att byggas.



Fig. 6. VGJ bro till hoger och Bergslagsbanans bro till hoger over Savedn. Omedelbart bortom VGJ bro an-

ordnas motesspar och hallplats Gamlestadstorg.

Fig. 7. Fran denna punkt ar spérvagslinjen dubbelsparig och gar till vanster om VGJ. Hela faltet i férgrunden
ar reserverat for sparvagens planerade centralverkstad for sparvagnar och bussar. Byggnaden till hoger pa

bilden ar vattenverket.

stort lika manga som finnes idag. Detta projekt
forkastades, enar det inte var realistiskt att
planera med stora personalinsatser i ett lage,
dar de kollektiva trafikforetagen kédmpar med
stora svarigheter att bade rekrytera ny perso-
nal och behdlla befintlig personal, och dessa
svarigheter bedémes besta for lang tid framat.

Som andra alternativ studerades mojlighe-
terna att utnyttja i omradet befintliga jarnvags-
linjer for lokaltrafik och matarbuss fran olika
bostadsomraden till lampligt belagna stationer.

Blickarna riktades forst mot den smalspériga
véastg6tabanan, som tangerar bostadsomradet i
Hjallbo. Provkorningar égde rum med sjuvag-
nars ralsbusstag, 4 motorvagnar typ YBo4p +
3 slapvagnar typ UBFo4p, lastade med sand-
sickar, men resultatet var inte sarskilt upp-
muntrande. Dessa dieselrdlsbussar lampade sig
inte sarskilt val for trafik med ofta forekom-
mande accelerationer och retardationer, varfor
restiden till Hjallbo blev ndrmare 20 minuter
med tag och darefter skulle omstigning till buss



Fig. 8. Karta dver Hjallbo utvisande stadsbanestationen, vilken dock utbygges i ett senare skede. Plattformen
anpassas i forsta etappen for sparvagsdrift. 1 Hjallbo ansluter tvd matarbusslinjer.

ske. Fanns det ndgon annan jarnvag inom om-
rddet som skulle kunna erbjuda hogre reshas-
tighet? Langs gotadlvdalen l6per den elektri-
fierade bergslagsbanan, och narmaste station
var Agnesberg, belagen ungefar 4 km nordvast
om bebyggelsen i Hjallbo. SJ:s driftdistrikt i
Goteborg, som under utredningsarbetet visat
stort tillmotesgdende och nedlagt stort arbete
pa att utreda olika alternativ vad avser jarn-
vagstransport, framlade en tankbar tidtabell

for lokaltrafik mellan Géteborg C och Agnes-
berg. Med hansyn till 6vrig trafik pa denna
jarnvag, fjarrgodstag till Bergslagen och Norge
samt snalltdg, blev intervallen mellan tagen
mycket varierande och under hdogtrafik kunde
det bli anda till 40 minuter mellan lokaltagen.
Detta i sin tur medforde att sddana tdg fick
manga passagerare och matarbussinsatsen i
Agnesberg blev dimensionerad darefter. Enbart
variationerna i turtathet pa tgsidan kravde en



sparvag
expressparvag Akareplatsen—Hjallbo
+++ ++ grans for centrumomrédet

merinvestering i bussar pa 3 milj kr. Férslaget
slopades som alltféor kostnadskrdvande och
aven personalkravande.

Under utredningsarbetets gang framlade SJ
forslag om total nedlaggning av vastgodtabanan,
Goteborg-—Vara—Skara—Forshem, och tanken
uppstod da att bygga om nedre delen av stric-
kan till spdrvdg och pa detta satt klara den
kollektiva trafiken till Hjallbo i forsta hand.
Vidare studium av detta forslag visade att det

Fig. 9. Karta 6ver sparvagsnatet i de Gstra satdsdelarna

var fullt genomforbart till férhallandevis laga
kostnader. Efter dessa linjer skedde darefter
detaljprojekteringen, om vilken narmare skall
redogoras for i det féljande.

Bananldaggning

Spérvagslinjen startar vid véstgotabanans sta-
tionshus vid Akareplatsen (fig 2), belaget un-
gefar 200 meter fran Drottningtorget, saledes i



kanten av centrumomradet. VGJ lokstall vid
Odinsplatsen (fig 3) utnyttjas dels som ser-
viceverkstad, dels som personallokaler. Ban-
garden utanfor lokstallet ombygges och medger
plats for 60 sparvagnar uppstallda utomhus.

Dessvérre kan banan inte byggas om till dub-
belsparig sparvag, enar erforderligt markut-
rymme saknas. Efter det att bangarden passe-
rats blir linjen enkelsparig fram till Olskroken.
dar motcsspar anordnas (fig 4). Fran Olskro-
ken gor linjen en svang under SJ:s spar (fig 5),
och nar Gamlestadstorg, dar motesspar anlag-
ges (fig 6). Fran Gamlestadstorg fortsatter lin-
jen enkelsparig fram till Larje (fig 7), dar den
lAmnar VGJs gamla stréackning och fortsatter
dubbelsparig pa ny bro 6ver Larjean fram till
Hjallbo (fig 8). Sparvéagslinjen, som till Hjallbo
ar 8,2 km lang, finnes askadliggjord pa karta
(fig 9). Av denna framgar, att linjen ar helt
skild frdn det Ovriga sparvagssystemet, men
for att klara storre underhallsarbeten pa vag-
narna finnes forbindelsespdr med Ovriga sy-
stemet vid Gustavsplatsen.

Hallplatser

For att uppna storsta mojliga reshastighet blir
det forutom andhéllplatserna Akareplatsen
och Hijallbo endast en hallplats pa denna
langa linje, namligen vid Gamlestadstorg.
Hallplatserna forberedes sa att en sparr-
anlaggning med latthet kan inplaceras ehuru
avsikten &r att i begynnelseskedet utnyttja
sjalvbiljettering pd vagnarna. Hjallbo hallplats
ar dock projekterad som en stadsbanestation,
men stationshuset utbygges vid senare tid-
punkt.

Stromforsorjning

For att uppna hogre hastigheter héjes drift-
spanningen pa strackan Gamlestadstorg—Hjall-
bo, ca 5 km, till 750 volt. Det ar dock inte
motiverat att investera i likriktarstationer for
inre strackan med samma spanning, eftersom
denna del &r avsevért kurvigare och inte med-
ger fullt utnyttjande av hastighetsresurserna.
Vid héllplatsen Gamlestadstorg andras span-
ningen fran 660 volt till 750 volt.

Rullande materiel

For trafiken pa denna linje anvandes sparvag-
nar av typ M 25 och M 28. For att uppna stérre
acceleration, dar malsattningen ar att pa 300
meter uppnd 60 km/tim, utnyttjas storsta moj-
liga shuntning motorerna kan tillata i kombi-
nation med den hdjda driftspanningen. | varje
tagsatt, som bestar av 2, 3 eller 4 vagnar i mul-
tipelkoppling, maste finnas en vanstervagn,
eftersom i forsta utbyggnadsetappen véand-

slingor saknas vid &andhallplatserna. Pa detta
satt kan tdgen koras i bada riktningar, varvid
dorrarna finns pd samma sida langs tagsattet.

Ar 1971 skall dock alla vénstervagnar vara
ombyggda for hogertrafik, och i en ny vagns-
bestallning torde man fa rakna med en dubbel-
riktningsvagn med dorrar pa ena sidan. Dar-
med vinnes ocksd mojlighet att under lagtrafik
halla tatare trafik med enbart en vagn. P&
langre sikt planeras dock véndslingor, en runt
posthuset vid Drottningtorget och en i Ange-
reds centrum.

Med hansyn till dorrplaceringen &r hallplat-

serna utformade med mittplattform och en
sidoplattform. | métessparen och pa dubbelspa-
ren tillampas véanstertrafik.
Eftersom linjen ar enkelsparig med motesspar
de forsta 5 km fran staden raknat blir tidtabel-
len styrd av detta. Motessparen och dubbel-
sparsstrackorna ar dock lagda pa sadant satt,
att tdgen kan framforas med turtithet 5, 10, 15,
20 eller 30 minuter. Restiden Akareplatsen—
Hjallbo eller omvéant blir 11 minuter och om-
loppstiden for ett tdg blir 30 minuter. Under
hogtrafik framfoéres 4-vagnarstdg och under
lagtrafik 2-vagnarstdg, den minsta enheten till
foljd av bristen pa vandslingor. Vagnarna ut-
rustas med biljetteringsmaskiner och beman-
ningen i ett tdgsatt oberoende av storleken upp-
gar till 1 man, foraren. For att forsorja ett
bostadsomrade omfattande 40 000 invanare
kravs i detta fall 20 sparvagnar inkl, reserv och
25 sparvagnsforare. Plastkapaciteten i tagsatten
Okas genom vagntillsattning utan att motsva-
rande personaldkning behdver ske.

Signalsystem

Enkelsparsdrift staller stora krav pa sakerhets-
anlaggningar. Signalsystemet &r i huvudsak
uppbyggt pa att dela in linjen i blockstrackor,
dar enkelsparen utgor egen blockstracka. Det
skall dock vara mgjligt att lata tva tdg framga
i samma riktning pa samma blockstracka. Vag-
narna forses med automatiskt tagstopp, sa att
nodstopp intraffar om vagn av nagon anled-
ning passerar stoppsignal.

Genomforande

Under hésten 1966 blir samtliga arbetsplaner
klara for detta projekt, men arbetena kan inte
igangsattas i stor skala forran i juni 1967, efter-
som vastgodtabanans nedlaggning inte sker forr-
an i maj 1967. Arbetet maste bedrivas i force-
rad takt eftersom byggnationen bdrjat i Hjallbo.
Eftersom sparvagen helt saknar resurser att till
och med under ett forsta inflyttningsskede pro-
visoriskt klara trafiken med buss och SJ &ven
har begransade resurser, ar malsattningen att
ha linjen klar for trafik vid arsskiftet 1968/69.



