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Vändplats Almedal

Jag har redan vittnat om min oro för Olskroken. 
Vid gränsen till Mölndal finns en annan plats som, 
trots att den ligger ljusår ifrån i komplexitet, för
tjänar viss uppmärksamhet. Strax söder om Liseberg 
invid motorvägen ligger Almedal, idag en oansenlig 
järnvägsanläggning med några växlar, spår där ett tåg 
kan stanna för att släppa förbi ett annat och platsen 
där banan mot Borås viker av österut.

Från dagens anonyma tillvaro har Almedal chansen 
att träda fram och ta plats i både resenärers och trafik
ledares medvetanden. Här kommer nämligen spåren 
från Västlänken att dyka upp ur underjorden och an-
sluta både till Västkustbanans två spår söderut mot 
Skåne och till enkelspåret som strävar upp i backarna 
förbi bland annat Mölnlycke och Hindås. 

Det ger flera nya konfliktpunkter, och som grädde 
på moset kommer Almedal att få ta på sig rollen att 
hantera vändande tåg. För detta ändamål kommer det 
därför mellan de två sydgående spåren att finnas ett 
spår som slutar i en stoppbock.

Ingen kan med säkerhet säga vilken trafikering 
som kommer att gälla om drygt tio år, men figur 15 
visar ett troligt läge, hämtat från en trafikerings- och 
kapacitetsanalys utförd av Trafikverket i dialog med 
bland andra Västtrafik, Region Halland och Västra 
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Götalandsregionen.55 De inringade siffrorna anger 
antalet pendel- och regiontåg som i varje riktning un-
der en högtrafiktimme bedöms trafikera Göteborg, 
samt från vilken av de fem banorna de kommer (till 
detta kommer ett antal fjärrtåg och godståg, men inga 
av dessa kommer att passera genom Västlänken).

Figuren ska läsas som att det på Västra Stambanan 
(Alingsås) kommer att vara sex avgångar per timme i 
varje riktning. I och för sig kan det hända att vissa av 
tågen vänder redan i Lerum eller Floda, men för trafi
keringen i Olskroken och Västlänken gör det ingen 
skillnad. Av de 14 tågen från norr fortsätter 12 tåg vi-
dare ner i Västlänken, medan två av regiontågen (från 
Västra Stambanan eller Bohusbanan) går till dagens 
centralstation. I söder, vid Almedal, kommer 12 tåg 
per timme upp från Västlänken och av dessa fortsätter 
åtta mot Kungsbacka eller Borås. De återstående fyra 
tågen kommer att vända i Almedal.

Figur 15: Ant
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al tåg per timme och riktning i högtrafik.
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Tre banor från norr och två från söder ger en oba-
lans i trafikeringen, något som med dagens säckstation 
saknar betydelse, men som blir kritiskt den dag Väst
länken knyter samman banorna. 

Ett antal av tågen från norr som passerar genom 
Västlänken måste då oundvikligen vända vid den södra 
anslutningen. Problemet är att Almedal är en järnvägs-
knut utan några perronger, så när tåget kommer dit får 
det inte finnas några resenärer kvar ombord. De för-
väntas ha lämnat tåget senast vid Korsvägen, den sista 
stationen i Västlänken. Men även om tågvärden har 
ropat ut att alla ska stiga av kommer det att finnas de 
som sitter försjunkna i sina smarta telefoner, hon som 
trodde att detta var tåget till Landvetter eller han som 
har en ölburk som absolut måste tömmas …

För att inte orsaka förseningar är enda lösningen på 
detta dilemma att tågen som ska vända vid Almedal 
ges en tidtabell med ett extra långt uppehållet vid 
Korsvägen. Något som visar sig ha ett högt pris.

Den tidigare nämnda trafikeringsanalysen anger 
kapaciteten i Västlänken till 16 tåg per timme och rikt-
ning under förutsättning att omgivande system inte 
utgör något hinder. Men verkligheten ser ju tyvärr inte 
ut på det viset … 

Anslutningen i norr med Olskroken är långt ifrån 
friktionsfri och i söder är det ännu värre. De fyra vän-
dande tågen i Almedal utgör ett väsentligt hinder och 
är skyldiga till att endast 12 tåg per timme kan passera 
Västlänken.56 
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I strid mot Västtrafiks och andras önskan kommer 
därför två av regiontågen från norr att vända redan 
vid säckstationen.


För att komplicera det hela ytterligare – järnväg ten-
derar att vara komplicerat, men intressant – är pro-
blemen i Almedal beroende av hur den underjordiska 
stationen vid Korvägen är utformad. Här är Trafik
verkets uppdrag att bygga en station med två spår, ett 
i varje riktning, men med förberedelser vidtagna så 
att det i en framtid ska vara möjligt att bygga ut den 
till en fyrspårsstation. Den som studerar Västlänkens 
järnvägsplan ser därför en station med två perronger 
och fyra spår, men av detta är det alltså bara den ena 
halvan som är finansierad.

Om station Korsvägen redan från start skulle ha 
byggts med fyra spår hade trafiksituationen sett betyd-
ligt ljusare ut. För det första hade i så fall de vändande 
tågen i Almedal inte hindrat övrig trafik på samma 
sätt, och för det andra hade det varit möjligt att låta 
några av tågen vända redan vid Korsvägen.

Förutom att fyra spår vid Korsvägen hade under
lättat för de vändande pendeltågen och ökat kapaci-
teten i Västlänken som helhet, skulle det ha gett en 
robustare anläggning med mindre risk för trafik
störningar, där inte minst banan mot Borås utgör ett 
orosmoment. På en enkelspårig järnväg händer det att 
man behöver invänta ett (försenat) mötande tåg, och 
i dagens Almedal finns för det ändamålet ett spår där 
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ett persontåg eller ett kort godståg kan stå och vänta, 
men år 2026 kommer den enda återstående möjlig
heten vara att stanna någonstans i tunneln. Med fyra 
spår vid Korsvägen vore detta inte något större pro-
blem, men med den planerade tvåspåriga stationen 
skulle följden bli att man effektivt blockerar all syd
gående trafik i Västlänken.


Att den södra anslutningen är underdimensionerad 
och hämmar Västlänken kapacitet är för alla in
blandade parter välkänt. Standardsvaret är att det är 
ett problem av övergående natur. När det nya dubbel
spåret mot Borås står klart kommer knutarna att ha 
lösts upp och Västlänken nå sin fulla potential.

Även om det råder stor osäkerhet om det någon-
sin kommer att bli en höghastighetsbana Göteborg–
Stockholm via Jönköping finns det starka argument 
för en järnväg av god standard mellan Borås och 
Göteborg, Västsveriges två största städer. Planeringen 
är redan långt framskriden och det finns anledning 
tro att den också kommer att bli verklighet. Men kom-
mer med detta Västlänkens kapacitetsproblem att vara 
ur världen?

Både ja och nej. Att slippa anslutningen till en enkel
spårig järnväg kan inte vara annat än positivt och utan 
tvekan kommer fler tåg att kunna köra mot Borås och 
obalansen mellan nord och syd mildras.

Men för att verkligen kunna växla in dessa förstärk-
ningar hos spårsystemen i en ökad kapacitet i Väst
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länken kommer det visa sig nödvändigt med ytter
ligare investeringar. 

Innan dragningen av det nya dubbelspåret är beslu-
tad är det svårt att säga något säkert, men om den dras 
i en sydlig sträckning är en välgrundad gissning att det 
krävs fyra parallella spår mellan Almedal och Mölndal, 
samtidigt som Mölndals station byggs ut både med fler 
spår för passerande tåg och med separata spår för att 
hantera vändande tåg.57

Om den nya banan mot Borås istället ansluts i Alme
dal ser lösningarna ut på ett annat vis, något som jag 
inte ska spekulera i. Men inklämd mellan lokalgator, 
bebyggelse och motorväg är det något som kan bli en 
huvudvärk för politikerna i såväl Mölndal som Göte-
borg.
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