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Arbetet med Malbild Tag 2035 — utveckling av tagtrafiken i Vastra Gétaland — finns
dokumenterad i en huvudrapport. Malbilden skall sékerstalla utvecklingen av en stérkt region
med hog tillgédnglighet mellan regionhuvudorter och kommuner i enlighet med "Vision Véstra
Gotaland”. Malbilden skall ge vagledning at Vasttrafik att planera for tagtrafikens framtida
utbud, underlag for fordonsinvesteringar och underlag for att beskriva behovet av framtida
infrastruktur.

Utredningsarbetet har varit omfattande och for att halla nere huvudrapportens omfattning finns
ett antal underlagsrapporter enligt beskrivning nedan:

PM 1: Végledning for att utarbeta Malbild Tag 2035
PM 2: Tagtrafikering

PM 3: Duosparvagn i Sjuharad

PM 4: Fordonsbehov

PM 5: Reducerad busstrafik

PM 6: Infrastrukturatgéarder

PM 7: Resande och ekonomi

PM 8: Vastlanken

Den rapport du for narvarande haller i handen ar markerad med fet stil.

Underlagsrapporten ar skriven av Ingemar Bengtsson, Vésttrafik.
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1. Inledning

1.1Allméant
Végledande for arbetet med Malbild Tag 2035, utveckling av tagtrafiken i Vastra Sverige 2035
(i denna PM kallat malbilden) &r de resandemal som definierats, vilka innebér att tagresandet
ska mer an tredubblas under perioden. De faktorer som kravs for att uppna detta ar av flera
olika slag, dar trafikeringen &r en. | denna PM redovisas for trafikeringsprinciper som mojliggor
for taget att na malet.

1.2Framgangsfaktorer
Det finns ett antal faktorer att som &r viktiga nar man skapar en trafik som ska leda till malet
om tredubbling:

Turtathet
Oppethallande
Restid
Néatverkssystem
Styva tidtabeller
Palitlighet

Turtéthet ar viktigt for att uppna ett 6kat resande. Ju hogre turtathet, desto attraktivare blir
kollektivtrafikalternativet. En hog turtathet ar nédvandig, men hur hég beror pa avstandet; ju
kortare avstand, desto tétare bor det vara mellan turerna. Det finns ocksa en minimigrans for att
kollektivtrafiken ska bli ett alternativ att rdkna med i ett strak. | samtliga strak kommer
turtatheten att 6ka fram till 2035.

Oppethéllande &r den tid pa dygnet som trafikeras. For att bli attraktiv maste trafiken bérja
tidigt och paga till sent, saval pa vardagar som pa helger. Majligheten att resa vid alla
tidpunkter &r en viktig faktor for att fa nya kollektivtrafikkunder och de befintliga kunderna att
resa mer. | de berorda tagstraken varierar detta idag och en systematisering sker i malbilden.

Restiden behover vara konkurrenskraftig mot bilen for att kunna dka resandet. I alla strak
kortas restiden genom forslag till infrastrukturinvesteringar, som behandlas i PM 6. Férutom
hogre hastighet kan dessa investeringar tack vare okad linjekapacitet ocksa majliggéra en
differentiering av tagsystem sa att vissa tag kan ga snabbare tack vare farre uppehall.
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Natverkssystem innebdr att skapa knutpunkter dar tagen har anslutningar med korta bytestider
s att resor i de relationer dar det inte finns direkta linjer ocksa blir attraktiva. For att na dit
krévs en samlad planering av tidtabeller och infrastrukturinvesteringar, enligt den modell som
vi kanner fran Schweiz. Malbildens inriktning ar att sddana knutpunkter ska skapas, sé att
befintliga resmojligheter forbéattras och nya kommer till.

Styva tidtabeller ar attraktivt for kunden genom att de &r latta att komma ihag. De ar ocksa ett
medel for att kunna skapa natverkssystemet och bidrar dessutom till en rationellare produktion.
All trafikering i malbilden, med undantag for enstaka forstarkningstag i hogtrafik, bygger pa ett
system med styva tidtabeller. I malbilden ges inga konkreta tidtabellsforslag, det kravs
ytterligare omfattande arbete for att skapa dessa system (se 3.3).

Palitlighet innefattar allt det grundlaggande som resenarer forvéntar sig och som ska vara
basfaktorer i kollektivtrafiksystemet. Det géller saker som att tagen inte &r installda, att de gar i
tid, att de &r rena, att varme och ventilation fungerar, att informationen ar bra, att personalen &r
trevlig och tillmétesgaende m.m. Dessa faktorer behandlas inte specifikt i denna PM, men utgor
grund for trafikering i den man de ar tillampliga. Som exempel kan namnas att vissa
infrastrukturatgarder som foreslas tillsammans med tidtabellsatgarder ska bidra till en robustare
tidtabell som medfér hog punktlighet.




2. Allménna forutsattningar

2.1Tagprodukter
Dagens tagprodukter i den upphandlade trafiken &r Vasttrafik pendeltag och vasttagen, som
bada &r produktnamn. Utdver dessa finns ett antal produkter som ingar i den regionala
tagtrafiken: Oresundstég, SJ Regiontég, Tagab m.fl. Eftersom malbilden stracker sig 6ver en
lang period dar produktnamnen kan komma att andras, anvands fortsatt i denna PM féljande
neutrala produktbeteckningar:

e Pendeltdg = tg som gar en kortare stracka med tata uppehall (alla stationer), hig
turtathet och langt 6ppethallande. Motsvarar dagens pendeltag.

e Regiontdg = tag som gar en langre stracka och normalt inte stannar pa strackor dar det
ocksa gar pendeltdg. Motsvarar dagens regiontag och turtathet och 6ppethallande
varierar som idag beroende pa stracka. Pa strackor dar regionexpresstag infors kan
regiontag fa fler uppehall for att komplettera pendeltdgen pa gemensamma strackor.

e Regionexpresstag = tag som gar langre stracka och har farre uppehall an regiontag.
Denna kategori infors gradvis pa de mest trafikerade strackorna samtidigt som
regiontagen bibehalls.

e Insatstdg = tag i hogtrafik i samtliga tre ovanstaende kategorier med varierande
turtathet och uppehallsbild.
Dessa tagprodukter &r upphandlad trafik som kan vara i Vasttrafiks regi eller i samverkan med
andra lan. Till dessa kommer:

e Fjarrtag = ej upphandlad trafik som kors av kommersiella tdgoperatorer, men med
nagon form av samarbete med Vasttrafik som vanligtvis innebér att Vasttrafiks
periodkort galler pa dessa tag. Fjarrtag betraktas beroende pa uppehallshild och
snabbhet som likvardiga med region- eller regionexpresstag i malbilden.

Ovriga fjarrtdg som SJ Snabbtdg och Intercity, Nattdg eller andra tagoperatorers trafik liksom
framtida hoghastighetstag ingar inte i malbilden, da deras betydelse for lokalt eller regionalt
resande &r begransat eller utan betydelse .

2.2Integrering med befintlig trafik i andra lan
Den trafik som gar utanfor Vastra Gotalands granser 6kar ganska kraftigt mot slutet av
perioden. | malbilden forutsatts att hela eller delar av den trafiken integreras med befintlig eller
framtida planerad trafik i grannlanen. Som exempel kan namnas trafiken Skévde-Orebro, som
kan integreras med den befintliga trafiken Lax&-Orebro. | vilka former, t.ex. med hansyn till
fordonsutrustning och linjedragningar, i detta fall bortom Orebro, &r dock inte ndrmare utrett,
men det finns en samsyn med grannlanen i att detta ska vara inriktningen. Det innebdr att det
inte uppstar ett 6verutbud och att kostnaderna for etablering av sadan trafik kan héllas nere.
Som exempel kan ndmnas att den nya delen i en regionaltrafik Skovde-Orebro bara &r strackan
Toreboda-Laxa eftersom det redan finns en etablerad trafik bade Skévde-Toreboda och Laxa-
Orebro.



2.3Infrastruktur
Den trafikering som beskrivs i malbilden kraver en utbyggd infrastruktur. De viktigaste
atgarderna beskrivs i PM 6. | huvudsak kan dessa delas in i foljande kategorier:

o Kapacitetshdjande, som innebér att de ar nédvandiga for att kunna kora fler och langre
tag. | denna kategori ingar nya motesspar pa enkelsparsstrackor, fler spar pa
dubbelspariga strackor och plattformsforlangningar

o Restidsforkortande, som innebdar att restiden minskar. Hastighetshjning genom
sparbyte och modernare signalsékerhetssystem ar exempel pa atgarder i denna kategori

e Kvalitetshojande, som innebar att det i infrastrukturen byggs in méjlighet att bade
undvika stérningar och snabbare aterhamta trafiken till normal efter en storning. Har
ingar bl.a. métesstationer, forbigangsstationer och samtidigt infart pd maétesstationer.

Flera av de atgarder som foreslas ger effekter i flera eller alla av de kategorier som anges ovan.

3. De sex framgangsfaktorerna

3.1 Turtathet och 6ppethallande
Dagens tagutbud varierar kraftigt mellan straken. Antalet lokala och regionala tagturer varierar
fran tre till 6ver 80. | flera strak saknas helt mojligheten att pendla mellan bostad och arbete
eller skola med tag eftersom utbudet ar for litet. I malbilden kommer alla strak som idag har fa
turer att gradvis oka till en miniminiva, som i malbilden definieras som tio dubbelturer mandag-
fredag. Det innebér en trafik som gor det majligt att arbets- och skolpendla men ocksa erbjuder
majlighet till resor pa udda tider sa att taget blir ett konkurrenskraftigt alternativ. | den andra
anden av skalan finns strak som redan trafikeras med manga turer. | dessa strak okar turtatheten
ocksa, men inte alltid lika kraftigt. I gengald okar ofta tdgens langd genom sammankoppling av
flera fordon, for att erbjuda tillracklig kapacitet i tagen.

For att beskriva utvecklingen fram till 2035 har fem turtéthetskategorier, A till E, skapats for
oversiktlighetens skull. | dessa definieras antalet turer, 6ppethallande och hogtrafiktid. En
oversiktlig beskrivning framgar av figur 1.

A B C D E
Antal dubbelturer
per vardagsdygn” 66 54 25 14 10
Turtathet i hogtrafik 15 15 30 60 60-120
Turtathet (mitt pa dagen) 15 30 60 120 120
Turtathet kvallar 30 30-60 60-120 120 120-180
Trafikens Oppettider 04:30- 04:30- 05:00- 05:00- 06:00-
klockslag 00:00 00:00 22:00 22:00 20:00
Nattrafik helger Ja Ja Ja Nej Nej

1) Pa efterféljande linjekartor visas denna uppgift, det vill sdga antal dubbelturer per

vardagsdygn

Figur 1. Turtathetskategorier




Kommentarer till tabellen:

o Avvikelser fran siffrorna i tabellen ovan férekommer for kategorierna B, C och E:
Orsak till avvikelserna ér att viss marknadsanpassning varit nédvandig.

e B =35 dubbelturer per vardagsdygn (det vill séga turtathet i hogtrafik = 30 min)

e C =18 dubbelturer per vardagsdygn (det vill séga turtathet i hégtrafik = 60 min)

e E =8 dubbelturer per vardagsdygn (det vill saga turtathet pa 120-180 min)

Vid malbildens slutar 2035 &r alla linjer inordnade i ndgon av dessa kategorier eller
underkategorier. Variationer mellan och inom kategorierna beror framst pa ett behov av
marknadsanpassning av utbudet, men ocksa pa att det i vissa fall inte gar att trafikera pa ett
visst sétt p.g.a. begrénsningar i infrastrukturen. En detaljerad beskrivning av turutbudet i de
olika kategorierna aterfinns i bilaga 1.

| de tabeller och kartor som finns i malbilden har de i p. 3.1 angivna produktbeteckningarna i
respektive strak en definierad turtathet i nagon av kategorierna, for varje ar. | vissa fall avviker
den angivna siffran fran det turutbud som anges ovan, vilket beror pa att det i vissa
utvecklingsstadier har bedomts nodvéandigt att 6ka eller minska utbudet nagot i forhallande till
kategorierna som en anpassning till verkligheten eller for att markera en utveckling som inte
innebdr ett helt steg. Det kan ocksa handla om enstaka insatstag i hogtrafik for att erhélla
tillracklig kapacitet. Kartorna med turutbudet pa respektive linje och for varje produktkategori
finns i bilaga 2. Observera att det angivna utbudet ar en viljeinriktning och inte ett atagande.
Det avser att spegla det ungefarliga behov av trafik som ar nodvandigt for att resandemalen ska
uppnas, bade for att gora systemet tillrackligt attraktivt och for att alla ska fa plats i tagen.

Kategori E betecknas som minsta utbud for en regional taglinje. Flera strak, som idag har lagre
turtathet, har fatt den turtatheten 2020 medan andra, framst straken till grannlanen som startar
pa en lag niva, far den senare, men senast 2028.

| de strak dar utbudet redan idag &r relativt stort nds 2020 en niva med mycket bra turtéthet och
oppethallande. De utokningar som sker darefter ar framst avsedda att mota ett 6kat resande som
foljer av restidsforkortningar med ny infrastruktur, 6ppnandet av Véastlanken och
Gotalandsbanan samt de Gvriga forandringar som speglas i resandemalen.

3.2Restid
Forkortad restid som ett mal for att uppna tillracklig konkurrenskraft kan uppnas pa flera satt:

e Hojd linjehastighet
e Borttagande av trangsektorer som medfor forlangda restider
e Farre uppehall

Hajd linjehastighet innebér sparbyte, kurvratningar och andra investeringar gor att tagen kan
framforas med hogre hastighet. Borttagande av trangsektioner ar framst 6kad linjekapacitet sa
att langsamma tag inte hindrar snabbare, men kan ocksa vara forbattrade trafikledningssystem
och ombyggnad av stationer. Farre uppehall handlar framst om att kunna differentiera
tagsystem pa de tyngst trafikerade linjerna sa att en del av utbudet i ett strak utgors av tag med
fa uppehall, en annan del av tag med fler uppehall. Pa vissa strackor, som idag har stationer
med mycket fa resenarer per dag, kan det handla om att helt stanga dessa. | forslaget till
infrastrukturinvesteringar finns ett flertal objekt som framjar forkortad restid och i
trafikeringsforslagen finns snabba tagsystem under produktnamnet Regionexpresstag.



3.3Natverkssystem och styva tidtabeller
En mycket viktig bestandsdel i trafikeringen ar att skapa knutpunkter med goda anslutningar i
alla riktningar. I dagens trafikering ar det inte alltid sa och det finns ett rejalt utrymme for
forbattring. Som forebild for sadan trafikering framhalls ofta de schweiziska jarnvagarna, som
sedan lange malmedvetet byggt upp ett sadant system och fortsatter att utveckla det. Principen
ar att tag fran alla riktningar ankommer en knutpunkt vid ungefar samma tidpunkt, idealt strax
fore hel eller halv timme. Nér alla tdg kommit in och tillracklig bytestid har uppnatts, avgar alla
tag igen, strax efter hel och halv timme. Delar av den regionala busstrafiken ska ocksa
inlemmas i systemet och inga som en naturlig del dér det saknas jarnvag eller dar tagutbudet
kompletteras med buss. | figur 2 ses ett exempel pa en hur en sadan knutpunkt kan se ut.

Knutpunkt Uddevalla

Exempel pa ideal situation med tag och buss

Kungshamn/Stromstad
N o
>
N .
N ”
N
\\ o
\\ ’
udd I 54 59, 701 06
54 59 01 06
Herrljunga/Géteborg

Blaa streck representerar genomgaende tag Géteborg-Strémstad och omvint,
heldraget varje timme, streckat varannan timme.

R6da streck respresenterar tag fran och till Herrljunga

Grona streck representerar buss fran och till Kungshamn

Figur 2. Ideal tidtabellsbild for knutpunkten Uddevalla

For att kunna bygga ett natverkssystem kravs vissa forutsattningar:

e Styva tidtabeller
e H0g turtithet genom differentierade tagsystem pa huvudlinjerna
e Anpassning av infrastrukturen

Styva tidtabeller ar nodvéandiga for att uppna natverkseffekten. Tagen ska intraffa med jamna
intervall (varje kvart, halvtimma, timma) vid knutpunkterna och det gar da inte att for enskilda
tag ha avvikelser, i synnerhet inte om dessa innebér att taget kommer for sent till knutpunkten
eller masta avga for tidigt for att hinna till nasta knutpunkt. Detta staller krav pa infrastrukturen
som maste vara anpassad sa att den klarar bade den persontrafik som ingar i systemet liksom
eventuell annan persontrafik och godstrafiken. Som exempel kan namnas att enstaka tag kan
behova koras om av ett snabbare tag, vilket inte far paverka den styva tidtabellen.

Ho6g turtathet pa huvudlinjerna ar nédvandigt eftersom det ideala tidsavstandet mellan
knutpunkterna (14, 29 eller 59 min) inte alltid gar att uppna, i varje fall inte med rimliga



infrastrukturinvesteringar. Genom att differentiera tagsystemen pa huvudlinjerna kan anda ett
system skapas genom att de olika systemen bildar olika knutpunkter.

Planeringen av ett natverkssystem &r komplicerad med nuvarande jarnvégslagstiftning.
Eftersom varje nytt tidtabellsar &r unikt &r det i teorin mycket svart att planera och gradvis
genomfdra de forandringar i infrastrukturen som ar nddvandiga. Det langsiktiga perspektiv och
néra koppling mellan infrastrukturinvesteringar och trafik som gjort den schweiziska modellen
sa framgangsrik ar i teorin inte mojligt i Sverige. Eftersom ingen samordning av
tidtabellsarbetet sker pa nationell niva stéller det stora krav pa samverkan mellan nyttjarna av
infrastrukturen. Med en samverkansorganisation mellan de viktigaste jarnvagsoperatérerna
skulle det i praktiken kunna vara mojligt att planera for ett natverkssystem och paverka
anpassningen av infrastrukturen till framtida tankta trafikeringsldsningar.

3.4 Palitlighet
Som nadmnts i inledningen behandlas inte detta specifikt i denna PM, men i den trafikering som
ska utvecklas efter malbildens intentioner ska dessa grundldggande faktorer alltid vara en
ledstjarna.
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4. Tidtabellsupplagg

4.1Linjedragningar

Ar 2020

For perioden fram till Véastlankens 6ppnande 2028 kommer linjesystemet i stort att behalla sin
nuvarande struktur. Nagra forandringar ar dock tankta att genomforas under perioden och dessa
redovisas nedan. Observera att genomférandet ar senast 2020, i vissa fall kan det ligga tidigare:

e Kinnekulletagets turer (Orebro/Mariestad-) Lidk6ping-Herrljunga laggs om att g&
till Trollhattan via Vanersborg men direkttagen till Goteborg gar fortsatt via
Herrljunga

e Linjen Goteborg-Véanershorg forlangs till Lidkdping i samband med elektrifiering
av strackan Hakantorp-Lidkoping och all trafik pa norra delen av Kinnekullebanan
far Lidkoping som sydlig slutpunkt

e Linjerna Goteborg-Nassjo och Goteborg-Skdvde slas samman pa sa sétt att de delar
taglage mellan Goteborg och Falkoping. Tagsatten delas och kopplas ihop i
Falkdping och darigenom kan antalet direkta turer 6kas i bagge relationerna. Nar
detta kan genomfdras beror pa nar nya fordon med battre teknik for isar- och
sammankoppling har anskaffats

e Trafiken Goteborg-Skovde/Nassjo delas upp pa en regionexpresstagslinje och en
regiontagslinje. Regionexpresstagen far farre uppehall och kortare restid,
regiontagen far nagra fler uppehall mellan Goteborg och Alingsas for att
komplettera pendeltagen, vars turtathet p.g.a. begransad linjekapacitet inte kan 6kas

e Tagen Goteborg-Boras och Goteborg-Vaxjo/Kalmar slas samman till en linje dar
alla tag stannar pa mellanstationerna Goteborg-Boras. Néar detta kan genomforas
beror pa hur och av vem/vilka straket kommer att trafikeras i framtiden

e Endelning av Alvshorgsbanan i Herrljunga kan bli aktuell for att f& kunna skapa en
bra knutpunkt i Herrljunga. Resor mellan Uddevalla/Vanersborg och Boras kan
istallet ske via Goteborg, vilket ger bra restider genom den hdga turtatheten pa linje
100 Goteborg-Boras

e De befintliga och nya pendeltagen Floda-Goteborg far farre uppehall (skip-stop) an
ovriga pendeltag for att mojliggora det 6kade antalet turer

e De nya regiontagen Karlstad-Skovde kopplas ihop med linjen Skévde-Nassjo

e Regiontagslinjen Skovde-Nassjo kan eventuellt helt eller delvis kopplas ihop med
linjen Né&ssjo-Vaxjo

Aren 2028, 2035

| samband med Vastlankens och den forsta delen av Gotalandshanan Géteborg-Boras éppnande
2028 sker en radikal forandring av linjestrukturen. Pendeltagslinjerna och flertalet
regiontagslinjer ska vara genomgaende i Goteborg och pa lampligt sétt kopplas ihop norr och
sdder om Véstlanken. Vilka linjer som ska kopplas med varandra behéver utredas ytterligare
nér de infrastrukturella forutsattningarna runt Vastlanken ar mer tydliga. Ett antal riktlinjer
anges dock hér:

e Linjerna (Stromstad-) Uddevalla-Goteborg och Lidkdping-Trollhattan-Goteborg ska
kopplas ihop med Géteborg-Boras (-Kalmar/Skdvde samt fran 2035 Jonkoping). Pa
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detta satt erhalls nya snabba forbindelser mellan regionala centra och anslutning fran
hela regionen till Landvetter flygplats

e Regiontagslinjen Skovde-Goteborg delas i tva linjer déar den ena gar Skovde-
Herrljunga-Boras-Goteborg (-Uddevalla eller Trollhattan-Lidkdping), den andra
Herrljunga-Goéteborg-Varberg

e Nagon av pendeltagslinjerna Alingsas-Goteborg eller Alvangen-Géteborg kopplas ihop
med Goéteborg-Kungsbacka

e Om linjen Halmstad-Goteborg inte langre gar vidare soder om Halmstad i
Oresundstégssystemet kan den ocksa kopplas ihop med lamplig linje norr om
Vaéstlanken

Eftersom det uppstar ett Gverskott av tag norr om Vastlanken kommer en del linjer i sin helhet
och enstaka turer pa andra linjer att ha sin slutpunkt i MdéIndal.

Linjernas langd kan komma att bli ett problem da de ska kopplas ihop via Vastlanken. Ett
exempel: Linjen Stromstad-Goteborg kopplas ihop med Goteborg-Boras-Skovde. Detta innebér
att linjen gar genom omraden med stor variation i efterfragan, vilket skulle innebéara kraftig
overkapacitet pa vissa strackor, i det har fallet Stromstad-Uddevalla. Driftskostnaderna skulle
bli onddigt hoga och det skulle ocksa bli nédvandigt att investera 250-meters plattformar
mellan Stromstad och Uddevalla, helt i onddan. Detta kan lésas pa tva satt, det ena ar att tagen
ges lite langre uppehall i Uddevalla sa att vagnar kan kopplas till och fran, det andra ar att helt
enkelt gora tva linjer; en linje Stromstad-Uddevalla (som eventuellt kan kopplas till nagon av
linjerna Uddevalla-Trollhattan eller Uddevalla-Herrljunga) och en annan Uddevalla-Géteborg-
Skovde.

En del av den regionala trafiken kommer inte att ga genom Vastlanken, utan fortsatt trafikera
den kvarvarande O6vre delen av Géteborg central. Dessa ar preliminart:

e Regionexpresstagen Karlstad-Goteborg

e Fjarrtdgen Oslo-Goteborg

e Regionexpresstagen och fjarrtagen (Orebro-) Skévde-Goteborg

e Regionexpresstagen (Malmo-) Halmstad-Gaéteborg, forutsatt att dessa fortfarande ingar
i trafiksystemet Oresundstég pa samma satt som idag.

Insatstag i hogtrafik om dessa inte ryms i Vastlanken

4.2Tidtabeller
Malbilden kommer inte att visa detaljerade tidtabeller linje for linje. Istallet kommer ett antal
forutsattningar att redovisas. Dessa forutséttningar har legat till grund for de analyser av
behovet av infrastrukturinvesteringar som gjorts. Nedan redovisas de ténkta forutsattningarna
strakuvis.

Bohusbanestraket Stromstad-Goteborg

Eftersom banan i huvudsak fortsatt ar enkelsparig kommer tidtabellen i &ven i framtiden likna
dagens. Restiderna minskas genom de satsningar pa infrastrukturen som foreslas. Alla tag far
ett likvardigt uppehallsmonster. Nytt aktuellt uppehall ar Brunnsbo.
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Norge-Vanerstraket Halden/Karlstad/Vanersborg-Goteborg

Dagens struktur bibehalls. Genom att antalet turer Oslo/Karlstad-Géteborg utékas forstarks
rollen av regionexpresstag for dessa och de ska fortsatt vara snabba tag dar alla méjligheter till
restidsvinster ska tillvaratas. Nya uppehall for dessa tag kan 6vervégas, men bor undvikas.
Regiontagen (Lidkoping-) Vanershorg behaller sitt uppehallsmonster, likasa pendeltagen
Alvingen-Goteborg.

Vastra Stambanestraket Karlstad/Orebro-Géteborg
2020 delas den regionala trafiken upp pa tva system:

e Regionexpresstag, som &r snabbare tag och stannar mellan Skdvde och Géteborg endast
i Falkoping och Alingsas. Dessa ar avsedda for de langvéga regionala resorna i straket.

e Regiontdg som stannar pa alla stationer Skovde-Alingsas och dven i Floda, Lerum och
Partille dér de fungerar som snabba pendeltag.

Uppehallen for regionexpresstagen ar valda med hansyn till ett tidtabellsforslag dar
knutpunkten Herrljunga skapas kring regiontagen. Med hansyn till vad framtida noggrannare
tidtabellsanalyser kommer fram till kan den bilden eventuellt komma att andras. Regiontagen
Karlstad-Skdvde kopplas med linjen Skévde-Nassjo.

Pendeltagen Alingsas-Goteborg kompletteras med ett fullt utbyggt system Floda-Goteborg. Pa
grund av den begransade linjekapaciteten far dessa tag farre uppehall an 6vriga pendeltag och
bildar tillsammans med regiontagen ett styvt system med avgang varje kvart i hogtrafik pa
strackan Floda-Gateborg (s.k. skip stop-system). Nar infrastrukturen r utbyggd far dven Floda-
tagen alla uppehall och kommer da istallet att bilda ett system med 6vriga pendeltag pa
strackan. Vilka uppehall pendeltagen ska gora bor utredas narmare. Det nuvarande, mycket tata,
uppehallsmonstret bidrar till att minska kapaciteten pa strackan Alingsas-Goteborg. Systemet
pa Vastra stambanan beskrivs grafiskt i figur nedan.

Skip stop Skovde-Goteborg

2012 2020 2035
skévde 85 100 75 42 75
Stenstorp . 4 4
Falk6éping +—
Floby T 158 58 T
Herrljunga —t
Vargarda 38 TT 38 38 29
Alingsas
V:a Bodarne 41—~ 4+ 44
Norsesund 1L TT 20 TT 25
Floda
Stenkullen
Lerum
Aspen
Jonsered
Partille
Savenas
Goteborg C 6 8 10

e el e e e e e o e ] U
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Bilden visar antalet per timma turer i hogtrafik. Bla linjer ar pendeltag (streckad linje 2012 med
begransat utbud), roda regiontag och grona regionexpresstag. Siffror ovanfor linjerna visar
restiden mellan andpunkterna. Svart siffra vid Goteborg visar det totala antalet turer pa
delstrackan Floda-Gateborg. Respektive tagprodukt har styv tidtabell med regelbundna intervall
med undantag av pendeltadgen Floda-Goteborg 2020; dessa har styv tidtabell tillsammans med
regiontagen. Observera att stationen Aspedalen saknas i bilden, som utgar fran hypotesen att
Aspedalen slopas ndr ett nytt resecentrum i Lerum &r byggt.

Borasbanestraket Skovde/Kalmar/Jonkoping-Boras-Goteborg

Fore 2028 behaller Borashanan sin nuvarande struktur. For att bast ta tillvara den begransade
linjekapaciteten bor regiontagen Boras-Goteborg och fjarrtagen/regiontagen Kalmar/Véx;jo-
Goteborg slas samman till ett system med uppehall pa alla stationer Boras-Gaéteborg.

Fran och med 2028 andras strukturen radikalt. De nuvarande analyserna pekar pa att ett system
med regiontdg i kvartstrafik ar mojligt pa hoghastighetslinjen Boras-Goteborg. Samtliga turer
stannar vid Landvetter Flygplats och Mdélndal, varannan tur dven i Bollebygd och MélInlycke.
Linjerna Skovde-Herrljunga/Kalmar-Vaxjo/Jonkoping-Boras-Goteborg ar helt integrerade i
detta system.

Vastkustbanestraket Halmstad-Goteborg

Regiontagen (Képenhamn-) Halmstad-Goteborg definieras fran och med 2028 som
regionexpresstag eftersom det skapas en regiontagslinje Halmstad (fran 2035)-Varberg-
Goéteborg. Regiontagen kan f& uppehéll vid ett antal nya tankbara stationer i Halland, inkl. Asa
samt pa flera pendeltagsstationer Kungsbacka-Goteborg som komplement till pendeltagen.
Regionexpresstagens uppehall renodlas till kommunhuvudorter.

Pendeltdgen Kungsbacka-Gaéteborg behaller sitt nuvarande tidtabells- och uppehallsmonster.

Alvsborgsbanestraket Uddevalla-Boréas

Linjen delas i tva delar med brytpunkt i Herrljunga for att kunna optimera knutpunkten
Herrljunga. Forutom okad turtathet genom Trestadspendlarna, som ingar som en del i
regiontagen pa respektive stracka, sker inga forandringar av sjélva trafikeringsmonstret pa den
norra delen av banan. D&remot behovs en grundligare tidtabellsanalys for att inordna all den
nya trafik som beror det har straket och skapa styva tidtabeller som ger mojlighet till
fungerande knutpunkter pa flera platser.

P& den sodra delen, Herrljunga-Boras, ar den storsta forandringen att strackan fran och med
2028 ingar som en del i linjen Skovde-Boras-Goteborg. Det kommer da inte langre vara mojligt
att stanna vid de allra minsta stationerna, som bor fa en annan form av
kollektivtrafikforsorjning.

Viskadalsbanestraket Boras-Varberg

Linjen far gradvis 6kad betydelse som regional linje da restiderna kan minskas. Fortsatt viktig
ar knutpunkten Varberg och med tiden 6kar betydelsen av knutpunkten Boras, sarskilt da
Gotalandsbanan ar klar 2035. Om en del mindre stationer ska bibehallas bor utredas ytterligare.
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Jonkopingsbanestraket Skovde-Falképing-Nassjo

Bibehaller nuvarande trafikerings- och uppehallshild. Vissa anpassningar for att skapa bra
knutpunkter i Falkdping och Nassjo samt for kopplingen med linjen fran Karlstad kan komma
att bli nodvandiga. 2035, da Gotalandsbanan tas i drift, kan en storre 6versyn av tidtabellen bli
nodvandig. Koppling Skaraborg-Skane via Nassjo ar dock viktig aven efter 2035.

Kinnekullebanestréket Orebro-Mariestad-Lidkoping-Herrljunga/Vanersborg-Géteborg
Under perioden fram till 2035 kommer ganska omfattande tidtabellsforandringar att bli
nodvandiga med tanke pa omlaggning enav trafiken soder om LidkGping mot Vanershorg-
Trollhattan, elektrifiering i etapper och 6kad turtathet. En 6vergang fran lokal till regional
funktion sker gradvis, vilket innebdr att de minsta stationernas framtid bor utredas ytterligare.

5. Trafikutbud i siffror
Den foreslagna turtatheten for de tre malaren 2020, 2028 och 2035 ger efter
produktionsberakning nedanstaende produktion raknat i antal tagkilometer
(tidtabellskilometer), som framgar av det gulmarkarede féltet. Som jamférelse visas
produktionen fér 2010 och 2013. Uppgifterna som visas i tabellen avser trafik inom Véstra
Gotaland, dvs fram till l&nsgransen.

2010 2013 2020 2028 2035
EFTERFRAGAN, RESOR
Antal tagresor/dag 50000 62000 85000/ 108000/ 130000
Antal tagresor/ar (milj) 15 18,6 25,5 32,4 39
UTBUD, FORDONSKILOMETER (milj/ar)
Antal tagkilometer 9,5 10,7 15,3 21,9 27,2
Antal busskilometer, minskning 51 11,3 15
UTBUD, SITTPLATSKILOMETER (milj/ar)
Tag, antal sittplatskilometer 1994 2329 3436 5276 6429
Buss, minskning av antal sittplatskilometer 306 678 900
Netto, sittplatskilometer tag och buss 1994 2329 3130 4598 5529
FORDONSBEHOV
Antal tagfordon 66 102 126 145 179

Figur 4. Produktion i tagkilometer samt nagra andra nyckeltal

Tabellen visar ocksa nagra andra nyckeltal for jamfarelsens skull. | Tag, antal
sittplatskilometer, ingar aven de sittplatskilometer som genereras av tillkopplade fordon
(multfordon), d.v.s. tagturer som bestar av flera sammankopplade fordon.

Berékningarna av utbudet finns i sarskilt underlagsmaterial, liksom berdkning av minskad
busstrafiksproduktion. Antal tagfordon behandlas i PM 4: Fordonsbehov.
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6. Bilagor

Turtathetskategorier

Bilaga 1

Turtathetskategorier

Mandag-fredag

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 Turer/
dygn

10

66 A

54 B1

35 B2
25 C1
18 C2

14D

10 E1

8 E2

1

1

1

1{1j1j1j1j1j1j1f{1j1j2)1j1j1f1f1f1

1

1

1j1)1)1)1jaf1f1f2)2)31)1j2j1f1fa{2j2)2)1j3j2j1f1f2j1)1j1j1jaf1f1j1j1)1)1j1jajafafajaj1jajajafafajaj1jijij1

1j1j1)1)1j1f1f1f1f1j1)1j1

1
1

1
1

B1

B2

Cc1

C1

E1l
E2

Lordag

Turer/
dygn

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

10

55 A

41 B1
30 B2
18 C1
14 C2

9D
8 E1
6 E2

1

1

1{1j1)2)2f1j1j2)2jaj1f2j31)2)af1f1j1)2)af1j1§1)1j1f1f1j1j1

1
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B2

c1

c1

E1
E2

Soéndag

Turer/
dygn

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

10

54 A

40 B1

30 B2
17 C1
13 C2

8 D
7 E1
5E2

1

1

1j1)1)1)1j1f{1f1f1jaj1j1jajajaf1f1jajajaj1j1f1f1ifijajij1j1

1
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Bilaga 2: Kartor med turutbud

Antal dubbelturer per dygn 2020

Karistad

‘\‘ Halden

Stromstad

Tagumshede

7
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6 \\ ; 9
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Orebro
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P o
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Antal dubbelturer per dygn 2028
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Antal dubbelturer per dygn 2035

Karlstad Lretro

1y
‘\‘ Halden

Stromsta

Tagumshede

10

Munkedal '\‘ 1811

Uddevalla .} —

|
) 7/' Herrijunga
// Alingsa 18

Gotehorg %‘:% '0%36 Borés 35 °" find
5 w5

25

N
o

Varnamo

\\

\\._ Mot Halmstad

Mot Malmd — Pendelt:flg
= Regionexpress

O = Regiontag
— Fjarrtag

19




