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Sammanfattning

Vastra stambanan &r en av landets mest betydelsefulla jarnvagslankar, men dven en av de mest
belastade. Samtidigt férvantas en framtida 6kning av saval person- och godstransporter. Mot denna
bakgrund &r det betydelsefullt att identifiera I6sningar for att 6ka kapaciteten pa banan och samtidigt
hoja bekvdamligheten for resendrerna genom kortare restid och 6kad frekvens. Hela strackningen berors
dock inte i denna studie, utan en avgransning har gjorts till att studera strackan Sévenas - Skovde.

| studerat strak kan konstateras att betydande pendling sker 6ver kommungranserna. Géteborg och
Skévde ar de tva kommuner som har en positiv nettopendling, vilket visar att dessa ar karnkommuner
inom de lokala arbetsmarknadsregioner som studeras. Kommunerna ér till féljd av dess utbud av
arbetstillfallen tydliga inpendlingskommuner, till vilket dvriga kommuner inom marknaden knyts till
genom sitt pendlingsmonster.

Betydande pendling sker alltsa i straket och kollektivtrafikprogrammet for Géteborgsregionen utgar
fran att en hogre andel resor i framtiden kommer att ske med kollektivtrafik. Detta innebér att behovet
av investeringar i regionen ar stort. Investeringarna ar en viktig forutsattning for att moéjliggora en
regionforstoring och en gemensam pendlingsregion i Vastrastambanestraket, dar resandet baseras pa
en utbyggd tagtrafik. Under det senaste decenniet har Vastra stambanan, i jamforelse med andra
infrastrukturprojekt, erhallit en liten del av investeringarna. Framtida satsningar, inom ramen for
regeringens dtgardsplanering, forvantas dock bli betydande fér trafiken pd Véastra stambanan. Okat
resande till foljd av 6kat utbud och trangselskattens inforande skapar bl.a. en storre
arbetsmarknadsregion, vilket férvantas medfora en stérre samstdammighet mellan arbetsmarknadens
krav och arbetskraftsutbudets tillganglighet.

Mot ovanstdende bakgrund avses i denna utredning att studera mojligheter for ett effektivt
utnyttjande av befintlig infrastruktur genom tidtabellsjusteringar for samtliga tagslag, pa strackan
Go6teborg-Skovde. | kontexten har pendeltagen utgjort basen i analyserna och tre olika
trafikeringsprinciper har testats:

e Trafik 2011. Denna pendeltagstrafikering innebar 30-minuterstrafik Goteborg — Alingsas och
15-minuterstrafik till/fran Floda pd morgonen och nagot glesare trafik pa eftermiddagen. Alla
tag stannar pa alla stationer.

e  Skip-stop. Denna pendeltagstrafikering innebar 20-minuterstrafik till/fran Alingsas. P&
strackan Goteborg — Lerum stannar dessa tag endast i Partille, vilket ger snabbare
forbindelser. Dessa skip-stop-tag kompletteras med stannande tdg pa strackan Goteborg —
Lerum. Aven dessa tag kérs i 20-minuterstrafik, vilket ger 10-minuterstrafik mellan Géteborg
och Lerum, dock med varierande uppehallsmonster.

e Stdngda stationer. Denna pendeltagstrafikering innebar 30-minuterstrafik Goteborg —
Alingsas och 15-minuterstrafik Géteborg — Floda. Samtliga tdg &r snabbare dn dagens
pendeltag eftersom fyra uppehall slopas: tva pa strackan Géteborg — Lerum, ett pa strackan
Lerum — Floda samt ett mellan Floda och Alingsas.

Alla analyser har utgatt fran kravet att ett direkt och ett stannande regiontag ska fa plats pa strackan
Goteborg — Skévde varje timme. P3 motsvarande satt har vi kravt minst tva godstag per timme och
riktning. Vi har ocksa undersokt effekterna av 6kad fjarrtagstrafik. Dessutom har anpassningar i
infrastrukturen i form av nya forbigangsspar och dess paverkan pa kapaciteten studerats.
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Vi har undersékt om pendeltagstrafiken kan utvecklas genom fler avgangar och snabbare upplégg och
kunnat konstatera att man utan atgarder i infrastrukturen i princip ar tvungen att vélja vilket tagslag
som ska prioriteras. Tva av fyra trafikslag kan utvecklas med mindre infrastrukturatgarder i form av
uppgradering av signalsystem, forbigangsspar pa och i ndrheten av strackan Goteborg-Alingsas och
ytterligare forbigangsspar pa strackan Alingsads-Skévde. Om fler an tva trafikslag ska kunna utvecklas
kravs dock att godstag pa banan leds en annan vag alternativt en utbyggnad av fyrspar langs den
strackan dar pendeltagstrafiken ar som tatast.

Rekommendationen &r darfor att det fortsatta arbetet inriktas mot att undersoka och beskriva
effekterna av 1) hastighetsharmonisering och 2) uppgraderat signalsystem for kortare tidsavstand
mellan tagen pa strackan Goteborg — Alingsas. Alternativet ar att direkt underséka mojligheterna med
en fyrsparutbyggnad. | en sadan analys ar det naturligt att testa olika langa fyrsparsutbyggnader for att
anskaffa sig en bild av trafikeringsméjligheterna som da dppnar sig.
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Inledning

Vastra stambanan forbinder Sveriges tva storsta orter Goteborg och Stockholm (se Figur 1). Banan ar
en av landets mest betydelsefulla jarnvagar, men dven en av de mest belastade. Den omfattande
trafiken pa banan medfor under hogtrafik (de s kallade maxtimmarna) pa morgonen och
eftermiddagen, dterkommande driftstorningar med férseningar som foljd. Strackorna ndrmast
Goteborg, dar det finns omfattande lokaltagtrafik, ar i detta avseende hardast drabbade.
Aterverkningar uppstar dock langs hela banans linje till Stockholm och stérningarna drabbar alla
tagtyper, savél regiontdg som snabbtag, godstag och lokaltag.*

Samtidigt som kapaciteten pd Vastra stambanan ar begransad okar efterfragan pa en mer tillganglig

och tillforlitlig tdgtrafik.> Mot bakgrund av en forvdntad 6kning av persontrafikresande och
godstransporter pa Vastra stambanan, behover kapaciteten 6kas pa delar av strackan.
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Figur 1. Vastra stambanan strackning fran Géteborg till Stockholm. Kalla: Trafikverket

1.1 Syfte

Véstra Gotalandsregionen utgar fran en dkning av kollektivtrafikresendrer. | ssmmanhanget bedoms
det betydelsefullt att identifiera |6sningar for att 6ka kapaciteten pa Vastra stambanan och samtidigt
hoja bekvamlighet for resendrerna, genom kortare restid och ékad frekvens.

Mot denna bakgrund avser utredningen att studera mojligheter for ett effektivt utnyttjande av befintlig
infrastruktur genom tidtabellsjusteringar for samliga tdgslag. | kontexten har &ven mindre
infrastrukturatgarder och dess paverkan pa kapaciteten studerats.

1.2 Avgransning

Utbredningsomradet avgransas i sydvast av Savenas station och i norddst vid Skovde.

* Trafikverket

% Trafikverket
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Tidtabellslaggning studeras under maxtimmarna pa morgonen (06:00 — 08:00) samt eftermiddagen
(16:00 —18:00). | kontexten vilar fokus vid att det skall vara smidigt for resenarer att ta sig till/fran
Goteborg under dessa tider da staden &r en betydelsefull inpendlingsort.

1.3 Tidigare utredningar

En stor mangd utredningar avseende Vdstra stambanan och Vastra Goétalandsregionen har tagits fram,
nedan foljer ett urval med anknytning till Vastra stambanan och strackan Savenas — Skévde.

e Tillvixt i Goteborgsregionen (Underlag for tillvaxtstrategi, Goteborgsregionens
kommunalférbund)
| rapporten konstateras att Goteborg ar landets mest framtradande exportregion men att
detta inte racker for uthallig tillvéxt. Behovet av en storre och vaxande narmarknad lyfts fram
dar trafiksystemets omfattning sdgs utgora dess forutsattning.

e  Skaraborg och kunskapsekonomin (Rapport tillvaxt och utveckling 2007:5, Skaraborgs
kommunalférbund och Vastra Gotalandsregionen)
For tillvaxten och utvecklingen i regionen pekas fem omraden ut varav kommunikationer &r en.

o  Tillviixt Vistra Gotaland (PM Vastra Gotalandsregionen, 2007-10-22)
Rapporten lyfter fram att Véstra Gotalandsregionen har landets basta men sémst utnyttjade
mojligheter att vidga de lokala marknaderna. Ett av tre insatsomraden i det kommande
tillvéxtprogrammet &r att utveckla infrastrukturen.

e Vision Vistra Gétaland (Vastra Gotalandsregionen, 2005)
Av fem fokusomrdden i vision for Vastra Gotaland &r utveckling av infrastrukturen ett omrade.

e  Spar 2050, Banverket 2006 (Banverket 2006)
Beskriver utvecklingsmajligheterna for fem jarnvagsstrak i Vastra Gotaland med malpunkt i
Goteborg. For att skapa en god regional miljo, en hallbar tatortsutveckling och ett dkat
resandeunderlag kravs en utveckling av dessa strak.

e Titorter i ndtverk (Underlagsrapport sektorprogram for jarnvagssektorn 2002)
Jarnvagen har en viktig roll att spela som sammanknytande lank mellan orter som kan skapa
funktionella regioner och férutsattning for regional utveckling. Genom snabba kollektiva
regionala transporter kompletterar orter varandra och bidrar till tillvaxt och utveckling.

e  Vistra stambanan - en tillviixtkorridor under utveckling (Arena for tillvaxt, 2006)
Vastra Gotalandsregionens mal om att bli en “rundare” region uppnas genom att
infrastrukturen utvecklas vilket medfor hogre tillganglighet och véxande regionstorlek.

e Konsekvenser for Skévde-, Bords- och Goteborgsregionen om tre lokala
arbetsmarknadsregioner blir en.
Om Skovde, Boras och Goteborg blir en region uppskattas regionens bruttonationalprodukt
6ka med 22 miljarder kr arligen.
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Vastra Gotalandsregionen; forutsattningar och nulage
I kapitel 2 ges en beskrivning av férutsdttningar och nuldge i Véstra

Gétalandsregionen avseende geografi, befolkning, regionforstoring, regionala mal

for transportinfrastrukturutveckling och regionférstoring samt pendling i Vistra
stambanestraket.

1.4 Den geografiska enheten Vastra Gotaland

Vastra Gotalandsregionen bestar av total 49 kommuner (). Befolkningsmassigt ar Vastra Gotaland
Sveriges nast storsta lan med ndrmare 1,6 miljoner invanare, vilket motsvarar 17 procent av landets
befolkning.? Liksom tidigare ar var det Goteborgsregionen som 6kade mest i Vastra
Gotalandsregionen, dar drygt 9o procent av Vastra Gotalands befolkningstillvéxt skedde.
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Figur 2. Oversiktskarta fér Vastra Gétalandsregionen. Killa: Information Véastra Gétaland.

3 vastra Gotalandsregionen, pressmeddelande 2010-02-17. Vidstra Gétalandsregionen véixer med rekordfart

“ Enheten for Analys och uppfdljning, Regionutvecklingssekretariatet, Vastra Gétalandsregionen, Fakta om Véstra Gétaland.
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1.5 Befolkningen i Vastra stambanestraket

Ar 2010 bodde strax Gver 700 ooo invanare i studerat strak for Vastra stambanan (se Tabell 1).
Befolkningen har under de senaste tio aren dkat mest i Goteborgs stad och i forortskommunerna
Partille, Lerum och Alingsas. Ovriga studerade kommuner har haft en lagre befolkningstillvaxt &n
riksgenomsnittet. (Procentandel av befolkningen som &r forvarvsarbetande, redovisas i Figur 3.)

Avseende flyttning till och fran kommunerna sa &r Goteborg den kommun i strdket som star for det
positiva flyttningsnettot totalt sett. Ovriga kommuner har endast en svagt positiv inflyttningskvot.
Flyttningsmonstret skiljer sig mellan olika kommuntyper med avseende pa vilka aldersgrupper som
flyttar in och ut. Storstader och universitetsstader har generellt ett positivt flyttnetto i dldersgruppen
20-30 ar. Férortskommunerna (i detta fall Partille, Lerum, Alingsas och Vargarda) har ett positivt
flyttnetto for smabarnsfamiljer (barn och vuxna mellan 30-45 ar). For 6vriga kommuner kan en trend
ses i att yngre véljer att flytta till andra kommuner. Skévde ar dock ett undantag.

Tabell 1. Antal invanare per kommun ar 2010

Kommun Antal invanare
Partille 35000
Lerum 38 600
Vargarda 11000
Herrljunga 9300
Géteborg 514 000
Alingsés 38000
Skovde 51 400
Falkoping 31500
Totalt 729 000
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Figur 3. Andel férvarvsarbetande i befolkningen, procent per kommun.
Kalla: SCB.



Trafikeringsstrategi for Vastra stambanan

1.6 Regionforstoring

Begreppet regionforstoring ar mangfacetterat, men syftar i huvudsak till att en lokal
arbetsmarknadsregion (LA-region) slds samman med ett eller flera andra LA-omraden. Landets alla
kommuner &r uppdelade i LA-regioner, av statistiska centralbyran (SCB), och indelningen baseras pa
den dagliga arbetspendlingen éver kommungranserna. Vilket gor att antalet LA-regioner dver tiden
fungerar som ett statistiskt matt pa regionforstoring.

Sjalva sammanslagningen bygger pa att méanniskor pendlar till och fran arbete och darmed 6vervinner
avstandet mellan bostad och arbete. | sammanhanget bedomer Tillvéxtverket 40 — 60 minuter som en
generell maxgrans for vad manniskor kan tanka sig att pendla enkel vag till/fran arbete. En
forutsattning for att regioner ska kunna forstoras ar darmed att infrastrukturen forbattras och att
restiderna minskas. Pendling ar alltsa ett satt att tillgodose arbetsmarknadens behov av arbetskraft
samtidigt som det 6kar madnniskornas majligheter till valfrihet pd arbets- och bostadsmarknaderna.

Lokala arbetsmarknader i straket langs Vastra stambanan

Enligt avgrénsningen som gjorts fér denna studie, se avsnitt 1.2, bestdr Vastra stambaneomradet av
kommunerna Goteborg, Partille, Lerum, Alingsas, Vargarda, Herrljunga, Falkdping och Skovde.
Kommunerna tillhor féljande tre lokala arbetsmarknader (se Figur 4):

e Skovdes lokala arbetsmarknad

Tillhérande kommuner: Skdvde och Falkdping.

e Boras lokala arbetsmarknad

Tillhérande kommuner: Herrljunga.

e Goteborgs lokala arbetsmarknad

Tillhorande kommuner: Goteborg, Partille, Lerum, Alingsas och Vargarda.

Figur 4. Karta dver lokala
arbetsmarknader i Vastra

Gotaland.

Kalla: Arena for tillvaxt 2006.

5 Tillvaxtverket
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Historisk utveckling

En tydlig trend har sedan 1970-talet kunnat ses i att arbetsmarknadsregionerna blir farre till antal och
storre geografiskt. Denna utveckling terspeglas saval i Vastra stambanestraket som i landet i 6vrigt,
vilket illustreras i Tabell 2.¢

Tabell 2. Utveckling av lokala arbetsmarknader

Ar Antal lokala arbetsmarknader Antal lokala arbetsmarknader i Vastra
i riket stambanestraket

1970 187 7

1993 109 4

2006 87 3

Sedan mitten av 1990-talet har befolkningsstrukturen i Sverige dven utvecklats mot att allt mer
koncentreras till storstadsregionerna. En konsekvens av denna utveckling &r att lokala
arbetsmarknader har integrerats och slagits samman for att bilda nya arbetsmarknadsregioner. En
bakomliggande orsak till denna regionférstoring &r en allt mer komplex verklighet som kraver
specialisering i kunskapsbaserade foretag och verksamheter.’

1.7 Regionala mal avseende transportinfrastrukturutveckling och
regionforstoring

Kollektivtrafikprogrammet for Géteborgsregionen K2020 &r ett samarbete mellan Géteborgs stad,
Vasttrafik, Trafikverket, Géteborgsreionens kommunalférbund och Vastra Gotalandsregionen.
Programmets 6vergripande mal r att minst 40 % av resorna ska ske med kollektivtrafik ar 2025, vilket
innebar att behovet av investeringar ar stort. Investeringarna ar ocksa en viktig forutsattning for att
mojliggora en regionfdrstoring dar resandet baseras pa en utbyggd tagtrafik. For att 6ka kapaciteten
och pendlingsomradet kravs sparutbyggnader i huvudstraken; Bohusbanan, Norge-Vanernbanan,
Vastra stambanan, Gotalandsbanan (Kust-till-kustbanan) och Vastkustbanan. Se Figur .

Vastra Gotalandsregionen beskriver att investeringarna i regionens transportinfrastruktur ytterst syftar
till att framja tillvéxten samt att manga intressenter ar berdrda. Betraffande strategiska insatser och
prioriteringar samverkar Vastra Gotalandsregionen och dess kommuner.®

| Vastra Gotalandsregionens utvecklingsstrategi (RUS) anges vidare att de fyra noderna Goteborg-
Bords-Skovde-Uddevalla/Trollhdttan/Vanersborg bor knytas samman till en gemensam
pendlingsregion. For att méjliggora detta konstateras att det krdvs snabba forbindelser.

Med tag fran Goteborg nds noderna pa mellan 49 och 72 minuter. Mellan Boras, Skovde och Trollhattan
tar det dock mellan 103 och 128 minuter att resa kollektivt, vilket overskriden de 60 minuter som
Tillvaxtverket bedomer som maxtid for pendling enkel vag.° For att astadkomma en geografiskt mer
rund pendlingsregion kravs darfor att restiderna kortas for att pendlingen skall 6ka.

€ Arena fér tillvéxt, 2006. Véstra Stambanan — tillviixtkorridor under utveckling. En studie om regionforstoring och tillvixt.
7 Vistra Gotalandsregionen, pressmeddelande 2010-02-17. Viistra Gétalandsregionen véixer med rekordfart
8 Kollektivtrafikprogram for Goteborgsregionen. K2020 — Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsregionen. Antaget 2009-04-03.

9 Vistra Gotalandsregionen, Vistra Gétaland - Regional utvecklingsstrategi (RUS).
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Figur 5. Huvudstraken utgor
ryggraden i Goteborgsregionen
och ska starkas for att alla delar
av regionen ska bli langsiktigt
livskraftiga. Utvecklingen av
huvudstraken ska ske med stod
av en attraktiv och kraftfull pendel-
och regiontagstrafik.

Kalla: Kollektivtrafikprogram for

Goteborgsregionen.

1.8 Pendling

Faktorer som paverkar individens pendling

Pendling i en kommun eller region paverkas dels av individuella orsaker men &ven av en rad
omvarldsfaktorer, sa som:

e  Geografiska och demografiska forutsattningar

e Infrastruktur och kommunikationer

e Boendepriser, Ionenivaer samt efterfragan och utbud pa arbetskraft i ndrliggande kommuner
e Normer och varderingar

Mot denna bakgrund kan konstateras att manniskors val av boendeort bestdms utifran andra aspekter
an att det ar nara till arbetet. Enligt rapport fran Sveriges kommuner och landsting samt arena for
tillvéxt, kan pendlare kategoriseras enligt fyra principer:

1. Boendependlare
Forvarvsarbetande person som bytt boendekommun, men inte arbetskommun.

2. Tidigare arbetslosa pendlare
Tidigare arbetslésa personer som fatt arbete i en annan kommun an boendekommunen.
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3. Karriarpendlare
Forvdrvsarbetande som bytt arbetskommun, men inte boendekommun.

4. Pendlare som ar nya i arbetskraften
Oftast ungdomar och utrikesfodda.

Karridarpendling beddms i rapporten som den viktigaste formen av pendling for arbetsmarknadens
dynamik och funktionalitet. De ekonomiska teorier som ligger bakom regionférstoringsbegreppet har
storst baring for yrken som rymmer ndgon form av specialistkompetens. Andelen karridrutpendlare &ar
storst i populdra boendekommuner runt storstaderna, medan karridrinpendlarna framst aterfanns i
storstdderna eller i kommuner med en stark lokal arbetsmarknad.

Pendling och regionfdrstoring kan mot ovanstaende bakgrund till stor del ses handla om att skapa goda
forutsattningar for manniskor att pendla genom investeringar i infrastruktur, kollektivtrafik och system
som underlattar transporter. | kontexten dr det dock viktigt att beakta att manniskor kdnner att de har
nagot att vinna pa att pendla. Hur manniskor ser pa pendling ar dock inte konstant, utan andras 6ver
tiden. Allt fler manniskor kan idag ténka sig att pendla och det har blivit mer accepterat att pendla
Idnga strackor, jamfort med for 15-20 ar sedan. *

Pendling i Vastra stambanestraket

| straket for Vastra stambanan sker betydande pendling 6ver kommungréanser, se Tabell 3. Goteborg
och Skévde ar de tvd kommuner som har en positiv nettopendling, vilket visar att dessa &r
kdrnkommuner inom de lokala arbetsmarknadsregioner som studeras. Kommunerna &r till f6ljd av dess
utbud av arbetstillfdllen tydliga inpendlingskommuner, till vilket 6vriga kommuner inom marknaden
knyts till genom sitt pendlingsmonster.

Tabell 3. Pendling ar 2009 i straket for Vastra stambanan

Kommun Antal forvarvsarbetanden Nettopendling (antal) Nettopendling (%)
Partille 22 800 - 5800 -26

Lerum 21 600 - 9 400 A

Vargarda 7 000 - 700 -9

Herrljunga 5 400 - 500 -18

Géteborg 338 000 +58 500 +17

Alingsas 21300 -3 400 -16

Skovde 24 000 +4 900 +20

Falképing 16 900 -1200 -7

Figur 6 visar pa andelen in- respektive utpendlare samt andelen som arbetar i den egna kommunen. Ett
tydligt ménster kan ses i att invanare i Goteborg och Skovde i stor utstrackning bade bor och arbetar i
den egna kommunen och dérmed inte pendlar i lika hog utstrackning. Partille och Lerum, som narmast
angransar till Goteborg, ar 3 andra sida tydliga utpendlingskommuner och i hdg grad beroende av
arbetstillfallen i Goteborg. Vargarda och Herrljunga uppvisar ytterligare ett pendlingsmonster, med en
negativ nettopendling som dock inte paverkar sa stor del av deras sysselsatta befolkning.

*° Arena for tillvixt, Sveriges Kommuner och Landsting, 2008. Pendlare utan grénser? En studie om pendling och regionférstoring.
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Goteborg

Figur 6. Andel in- och utpendlare 6ver kommungréns samt andel som bor och arbetar i den egna kommunen.

Kalla: SCB.

16000
200000
14000 M Inpendlare dver
12000 kommungréns
10000 150000 -
3000 [ | _L_Jtpendlare
over
6000 kommungréns
100000 -
4000 1 Bor och arbetar
2000 ikommunen
0 50000 -
P
0 _

Figur 7 visar vidare hur stor andel av utpendlarna som har Géteborg som slutdestination. Statistiken ar
hamtad fran Goteborgs Stads statistiska arsbok och uppgifter om Herrljunga och Falkdping saknas,
vilket indikerar att orterna inte bedéms som relevanta fér Géteborgs LA-region. Andelen som pendlar
till Goteborg ar som storst narmast Goteborg och avtar vidare med avstand, vilket tydligt aterspeglar
Tillvaxtverkets konstaterande om att 60 minuter enkel resvdg utgor maxgransen for vad individer kan
ténka sig att pendla.

11
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Figur 7. Andel i procent som ar 2008 pendlade till Goteborg fran kommunerna i Véstra

stambanestraket. Kalla: Goteboras Stads statistiska arsbok.

Det finns i huvudsak tva forklaringar till att vissa kommuner inte har stérre utpendling till Goteborg:

e Den lokala ekonomin i hemkommunen erbjuder betydande arbetsmajligheter utan storre
uppoffring i form av langre pendling. Dvs. arbetstillfallena i Goteborg ar inte tillrackligt
attraktiva, med hansyn till bl.a. specialisering och 16n, for att dvervinna nackdelarna med
Iangre pendling. | detta fall avses framst kommunerna Falképing och Skévde.

e Transportinfrastrukturen tillgodoser inte behoven, dvs. uppoffringen i tid och pengar bedéms
som for stor for att pendla till Géteborg. ™

Framtida pendlingsmdnster

Pendlingens utveckling ver tid avgor hur regionforstoringen fortskrider. Férutsattningarna for att
pendla inom Vastra stambanestraket har inte forandrats markant under de senaste tva decennierna,
vilket resulterat i ett stabilt pendlingsmonster.*

Det framtida resandet paverkas bl.a. av planerade och beslutade atgarder, som &vergripande syftar till
att mojliggora snabbare resor och bidra till regionforstoring (se avsnitt 3.1). Ett exempel ar inforandet
av trangselskatterna som avser att skapa battre férutsattningar for kollektivtrafik, ge battre
tillganglighet till viktiga malpunkter i regionen samt effektivisera néringslivets nationella och

internationella godsfloden.® Trangselskatten antas darmed resultera i en attraktiv och védxande region.
14

* Arena for tillvéxt, 2006. Vistra Stambanan — tillvéxtkorridor under utveckling. En studie om regionforstoring och tillvéxt.

2 Arena for tillvixt, 2006. Vistra Stambanan - tillvéxtkorridor under utveckling. En studie om regionforstoring och tillvéixt.

3 Kommunstyrelsen i Géteborgs stad, 2011-04-06. Yttrande angdende — Folkinitiativ genom namninsamling fér folkomréstning om
tringselskatter i Goteborg.

* Trafikverkets officiella webbplats
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Kollektivtrafikprogrammet évergripande malsattning ar att en fordubbling av kollektivtrafikresandet
ska ske fran 2006 till 2025. Ar 2017 vintas 50 % mer resande dn 2006 och under de ndrmaste 20 &ren
antas resandet in till Goteborg tredubblas.* (Det framtida resandet med kollektivtrafiken utgar fran en
utveckling av bebyggelse och sysselsattning enligt de nu aktuella planeringsférutsattningarna inom
Goteborg, Goteborgsregionen och Viastra Gotaland.) '

Det framtida resandet paverkas dven av olika gruppers utvecklande pendlingsmonster: man liksom
hogutbildade och héginkomsttagare ar de som i dagsldget pendlar mest och langst. Kvinnors
pendlande dkar dock i snabbare takt &n mannens. Kvinnors resvanor, arbetskraftsanknytning och
bilinnehav ar darmed inte desamma som mans. Detta paverkar deras pendling och ddrmed deras lokala
arbetsmarknader. Dessas pendlingsmonster kan visa vilken utveckling som kan komma att gélla i
framtiden dven for Gvriga sysselsatta.

Om regionforstoringen fortsatter i samma takt som de senaste 10 aren kan hela arbetsmarknaden ha
samma pendlingsbeteende som hégutbildade man har idag. Detta skulle innebéara att landets lokala
arbetsmarknader minskat till under 5o stycken om 15 ar och kommunerna ldngs Vastra stambanan
tillhora tva av dessa (se Tabell 4).

Tabell 4. Utveckling av lokala arbetsmarknader

Antal lokala arbetsmarknader Antal lokala arbetsmarknader i Vastra
A
r
i riket stambanestraket
1970 187 7
1993 109 4
2006 87 3
2021 50% 2%

* Uppskattat antal enligt rapporten Vdstra stambanan - tillviixtkorridor under utveckling. En studie om regionférstoring och

tillvéixt.

* Minnesanteckningar frén inledande méte om trafikeringsstrategier, 2011-03-17. Medverkande: Trafikverket, Vasttrafik, Véstra
Gétalandsregionen, Vectura.
16Gtiteborgsregionens kommunalférbund, 2009. Kollektivtrafikprogram fér kollektivtrafik i Géteborgsregionen. K2020 — Framtidens

kollektivtrafik i Goteborgsomradet. Antaget 2009-04-03.
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Infrastruktur och trafikering

Vistra stambanan dr en betydelsefull link mellan landets tvd stérsta orter
Stockholm och Géteborg. | kapitel 3 ges en beskrivning av befintlig
transportinfrastruktur samt en redogérelse av planerade och beslutade Gtgdrder
pa strdckan. | kapitlets andra del beskrivs nuvarande och framtida trafikering pa
banan, av person- och godstdg.

1.9 Transportinfrastruktur

Enligt avgransningen fér denna studie passerar banan langs sin strackning
mellan Goteborg och Skovde tatorterna Falkdping, Herrljunga och
Alingsas. :

Banan &r dubbelsparig och elektrifierad, med en sparvidd om 1435 mm. Pa
studerad strackning finns dock inte fyrspar for att underlatta samspel o
mellan godstdg, snabbtag och pendeltag.

4
Vandmajligheter for tag finns teoretiskt vid de stéllen dar forbigdngsspar /
finns. | dagslaget vid Lerum, Floda, Alingsas, Vargarda, Herrljunga, Floby,
Falkoping C, Stenstorp, Regumatorp samt pa Skovde C. Nuvarande J/f
trafikering nyttjar Floda, Alingsas, Falkdping och Skévde C for att vanda. ¥ ;
1I

Planerade och beslutade transportinfrastrukturatgarder 1
Under det senaste decenniet har transportinfrastruktursatsningar i Vastra {;
Gotaland framst berort Goteborg och straket norrut 1angs E6. | jamforelse " e o cicholm
med andra infrastrukturprojekt har Vastra stambanan erhallit en liten del /-/ﬂ:’f
av investeringarna. De projekt som berort banans aktuella strackning for — gate- \1’ {
denna studie har framst omfattat underhall i form av sparupprustning.”®  borg i, f

{

Inom ramen for regeringens atgardsplanering for transportsystemet 2010- - f
2021 (Skr. 2009/10:197), har insatser i Vdstra Goétalandsregionen —

prioriterats for att: *?
e minska trangseln och miljébelastningen i centrala Géteborg
e skapa béttre forutsattningar for kollektivtrafik och regionférstoring
e ge battre tillganglighet till viktiga malpunkter i regionen

o effektivisera ndringslivets nationella och internationella godsfloden

7 Banverket, Banportalen.
*8 Arena for tillvixt, 2006. Véstra stambanan - tillvéxtkorridor under utveckling. En studie om regionférstoring och tillvixt.

* Naringsdepartementet, 31 mars 2010, Atgdrdsplanering fér transportsystemet 2010-2021. Skr. 2009/10:197
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| den nationella planen innefattas atgarder som ger kapacitetsforstarkning, sa att tagtrafiken kan
utdkas pa Vastra stambanan. Atgarderna som helt eller delvis kommer att vara genomférda till &r 2013
ar foljande:*

o Kapacitetsforstarkning Vastra stambanan
| planen finns medel om 1,6 Mdr kr avsatt for kapacitetsforstarkning pa Vastra stambanan
Skovde — Goteborg. Enligt plan finns pengar avsatt fran och med ar 2016 men objektet
beddms vara av hdg prioritet, varfor en tidigareldaggning kan bli aktuellt. Inom ramen for
budgeten inkluderas bl.a.:

0 Ombyggnad av infart till rangerbangard i Savenas.

0 Forbigangsspar byggs vid Stenkullen strax dster om Lerum pa 6mse sidor om
stambanan och finns med i den nationella planen for dren 2016 — 2017/2018.
Forbigangsspar byggs vid Algutsgarden norddst om Alingsas6. Byggnationen
omfattar spar pa respektive sida av stambanan och finns med i den nationella planen

for aren 2016 — 2017/2018.

e Plattformsfdrlangningar
I planen finns ocksa 298 Mkr avsatt for plattformsforlangning Alingsas-Goteborg-Kungsbacka
under dren 2011-2014. Plattformsforlangningarna anpassas till kollektivtrafikens nya langre
tag som borjar trafikera strackan ar 2013, i samband med inférandet av trangselskatt i
Goteborg samma ar. Plattformarnas nuvarande langd om 160 meter forlangs i och med
atgarderna till 225 meter och blir ddrmed anpassade till Vasttrafiks nya langre tag.
Plattformsférlangningarna ar en del av de férebyggande kollektivtrafiksatgarder som pagari
Goteborgsregionen och ingar i projektet Vastsvenska paketet.*

e  Trimningsatgarder jarnvag
Kraftsamling Géteborg med ett paket for trimningsatgarder for jarnvagens infarter till

Goteborg finns i planen 2010-12, omfattande 100 Mkr.

e Vastlanken
Ny tdgtunnel under Géteborg som medger genomgaende trafik pa Goteborg C mellan
Vastkustbanan/Kust-till-kustbanan och Bohusbanan/Norge-Vanernbanan/Vastra stambanan

finns med i den nationella planen med planerad fardigstallandetid till 2030.

Utover atgarder som innefattas i den nationella planen, finns ytterligare planerade atgarder som
kommer att paverkar kapaciteten och resandeefterfrdgan pa Vastra stambanan och ddrmed denna

utrednings forutsattningar:

e Trangselskatter i Goteborg
Tréngselskatt infors i Géteborgs kommun fran och med 1 januari 2013. Syftet med en
trangselskatt ar att forbattra framkomligheten och miljon i Géteborg, men aven att

*° Vastra Stambanegruppen, 2009-08-31. Yttrande dver nationell plan fér transportinfrastruktur 2010-2021.

** Trafikverket
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medfinansiera infrastruktursatsningar pa totalt 34 miljarder kronor i Goteborgsomradet under

aren 2010-2027.”

e Vanersborg resecentrum
Dubbelspérsutbyggnaden p& Norge/Véanerbanan mellan Géteborg och Oxnered bersknar att
fardigstallas i december 2012 och innebar att trafikvolymen pa strackan kommer att 6ka. For
att klara detta pa ett bra satt for resenarer och trafikforetag bor tre tag kunna vara pa
Vanersborgs station samtidigt. Bangarden i Vanersborg férutses med dagens utformning inte
kunna svara mot det 6kade antalet tag, vilket orsakar kapacitetsbrist. Darfér behdver
forbattringsatgarder goras pa bangarden (spar och plattformar) och resecentrum (platsen for
byte mellan tag, buss, bil och cykel).

Effekter av atgarder enligt den nationella planen

Kapacitetsforstarkningarna pa Vastra stambanan omfattande ny infart till Sdvenas rangerbangard,
forbigdngsspar och stationsombyggnader vid Lerum, Floda, Alingsas och Herrljunga som kommer att
forbattra tagtrafiken mellan Sveriges tva storsta stader. Det skapas dven mojligheter for ytterligare
lokal- och regional tagtrafik samt for utokad godstrafik pa jarnvag. Plattformasforlangningar sker som
ett led i att 6ka kapaciteten, genom att kunna kéra langre tag med fler vagnar per tag. Effekterna av
detta antas bli 6kat kollektivtrafikresande och en effektivare arbetspendling. Trimningsatgarderna
forvantas omfatta begransade atgarder i infrastrukturen som nya véxlar, effektiviserat signalsystem
och okat underhall for att 6ka robustheten i systemet.

Byggandet av Vastlanken kommer inte i storre omfattning att paverka kapaciteten pa strackan
Savedalen — Goteborg.

| reella tal forvéantas planforslaget leda till att trafiken ar 2020 blir tva miljarder personkilometer, eller ca
tva procent stérre an den annars skulle ha varit. Spartrafiken 6kar med fyra procent och personbilismen
med en. Den stdrsta procentuella 6kningen star spartrafik under tio mil for medan den storsta 6kningen
i absoluta tal tillfaller bilismen under tio mil. Nastintill hela 6kningen av resandet med bil och spartrafik
(liksom gang och cykel) bestar av nygenererad trafik, dverflyttningen fran buss och flyg &r férsumbar.
Detta galler planen som helhet, for enskilda investeringar i jarnvag kan dverflyttning utgéra en storre
andel av resandedkningen. Persontransportarbetet ar 2020 for spartrafik prognostiseras till 19,3
miljarder personkilometer utan insatserna i nationell plan. Med planen férvantas en 6kning med ca 4,1
procent.

Prognoserna for godstrafiken skiljer sig at fran persontrafiken eftersom det antagits att samma
transportarbete sker dven om nya investeringar gors. Effekterna av planen omfattar darfér endast
overflyttning av gods mellan transportslag. | absoluta tal prognostiseras jarnvdgen omfatta 23,5
miljarder tonkilometer ar 2020 utan plan och 25,5 miljarder med planen, vilket motsvarar en férandring
om ca g procent.

Okningen av godstransportarbetet p& jarnvag innebar att lastbilstrafiken och sjéfartens del av det
totala transportarbetet minskar. Att 6kningen inte blir storre kan delvis forklaras av att kapaciteten i
jarnvagssystemet endast forbattras pa ett begransat antal strackor. Byggandet av forbigangsspar har
visserligen betydelse for kapaciteten pa enskilda bandelar men for godstransporter som fardas ca 40
mil i snitt &r dessa effekter begransade.

2 Trafikverket
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Effekterna av den nationella planen kommer att bli betydande for trafiken pd Vistra stambanan. Okat
resande till foljd av 6kat utbud och tréngselskattens inforande skapar en stdrre arbetsmarknadsregion,
vilket forvantas medfdra en stdrre samstammighet mellan arbetsmarknadens krav och
arbetskraftsutbudets tillganglighet. Godstransporterna pa jarnvag ékar aven om férandringen inte
forvantas bli dramatisk. Den mattliga 6kningen beror delvis pd skillnaderna i transportavstdnd mellan
de dominerande tagslagen lokal-, regional- samt godstag. For godstransporterna kan den mattliga
okningen aven forklaras av att godset fordelas s3 att vissa godstag som i nuldget gar pa Vastra
stambanan istéllet kommer ga pa Norge/Vanersbanan och Bergslagsbanan.

1.10 Trafikering 2011

Trafikering av Vastra stambanan pa strackan Savedalen - Skovde domineras av pendel- och
regiontagstrafiken med inslag av fjarrtag i form av SJs X2000 och godstag. Ur kapacitetssynpunkt ar
trafikeringen under maxtimmarna av intresse, i detta kapitel kommer darfér antalet tdg mellan kl.
06:00 — 08:00 och 16:00 — 18:00 att redovisas (se Tabell 5).

Pendeltdgen trafikerar Goteborg-Alingsas med insatstag Goteborg-Floda under hogtrafik och omvant.
Regiontag trafikerar Goteborg-Skdvde med vissa turer férlangda till Toreboda eller forkortade till
Falképing. SJs tdg Goteborg-Stockholm via Orebro ingar ocksa i det regionala tagtrafiksystemet i
Vastra Gotaland eftersom periodkorten géller dven pa dessa tag. Regiontagen kompletterar
pendeltagen pa strackan Goteborg-Alingsas dar de gar direkt utan uppehall. Utdver detta gar fjarrtag i
form av X2000 pa banan samt godstag. Region-, fjarr- och godstagen trafikerar hela strackan
Savedalen — Skévde med olika maxhastigheter och uppehallsmonster.

Pendeltrafiken under morgontimmarna bestar av 4 tag/h som trafikerar strackan Floda - Goteborg,
tdgen gar dock tomma som tjanstetag mellan Goteborg-Floda. 2 av dessa 4 tag/h fortsatter fran Floda
till Alingsds och omvant. Regiontdgen trafikerar med 1-1.5 tdg/h under morgonen mot Goéteborg saval
som mot Skovde. X2000 har en avgang fran Géteborg per timme samt tva insatstag som avgar kl. 06.00
eller strax fore. Snabbtagstrafiken mot Goteborg under morgontimmarna bestar av 1 X2000 som avgar
fran Falkoping kl. 08.00%*. Detta tag hamnar darfor utanfér morgonens hogtrafiktid mellan Alingsas och
Goteborg. Utdver persontrafiken trafikeras strackan av 1,5 godstag/h per riktning.

Under eftermiddagstimmarna utgors pendeltagstrafiken av 3 tag/h mellan Goteborg och Floda samt 2
tag/h mellan Floda och Alingsés och omvant. Samtidigt kor regiontdgen med 1 tag/h i bada riktningar.
X2o000 trafikerar med 1 tag/h i vardera riktning samt med ett insatstag fran Goteborg strax efter ki 16.
Godstrafiken 6kar under eftermiddagen och trafikerar strackan med 3 tdg/h mot Skovde och 2 tag/h
mot Goteborg.*

Persontrafiken pa Vastra stambanan kors i rusningstiden inte med styva tidtabeller, avgangstiderna
skiljer sig for olika timmar. Regiontdgen har dessutom olika uppehallsménster och darmed skiljer sig
aven restiderna for olika avgangar.

Tabell 5. Trafikering av Vastra stambanan pa strackan Savedalen - Skovde

Morgon 06:00-08:00 Kvall 16:00-18:00

Mot Skovde Mot Goteborg Mot Skovde Mot Goteborg

 Naringsdepartementet, 2010. Nationell plan for transportsystemet 2010-2021, del 2 Atgardsplan 2010-2021.
** Enligt tidtabell T10

*5 Trafikverket. Grafisk kdrplan — Tagplan 2011.
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Pendel Stomtrafik: Stomtrafik:

2tag/h G - A och omvant 2t3g/h G - A och omvant

Insatstrafik: Insatstrafik:

2 t3g/h G - Fd och omvant 1t3g/h G- Fd och omvant
Region 1.5tag/h 1tag/h 1tdg/h 1tag/h
Fjarr (X2000) 1tag/h otag/h 1.5tag/h 1tag/h
Gods 1.5 tag/h 1.5tag/h 3tag/h 2 tag/h

1.112 Trafikering i framtiden

For att kollektivtrafiken i Goteborgsregionen skall utvecklas i linje med K2020 och uppna angivna mal,
foreslas inom ramen for denna utredning foljande:

e Pendeltagstrafiken
Forst oka till 15-minuterstrafik till Floda och 30-minuterstrafik till/fran Alingsds under
eftermiddagen, sa kallad 15/30-trafik dar vartannat tag gar hela strackan Goteborg — Alingsas
och vartannat enbart delstrackan Goteborg — Floda. Nasta steg kan vara att fortsatta oka
turtatheten till 20-minuterstrafik till/fran Alingsas och 10-minuterstrafik till/fran Floda. Det
finns ocksa idéer om att forkorta restiderna med pendeltag genom att inféra skip-stop-tag
som kor forbi de minsta stationerna, eller genom att slopa nagra av dagens uppehall for
samtliga tag.

e Regiontrafiken
En styv timmestrafik mellan Goteborg och Skévde. En sadan trafik skulle kunna kompletteras
med snabbare regiontag, med farre uppehall, som ocksa kors i entimmestakt.

Fjarrtrafiken mellan Goteborg och Stockholm &r attraktiv och under hogtrafik motsvarar efterfragan
mer an 1 tag/h och riktning. SJ har darfor dnskemal om att X2000-trafiken ékar, fran dagens 6o-
minuterstrafik, till 30-minuterstrafik under hégtrafik.

Godstagstrafiken pa Véstra stambanan férvantas 6ka fran 2009 ars niva pa 63 tdg per dygn till 70 tag ar
2021. Den mattliga 6kningen pa endast 7 tag beror pa en forvantad éverflyttning av godstrafik fran
Véstra stambanan till strdket véster om Vanern genom satsningar pd Bergslagsbanan.? Detta innebér
att det liggande kravet pa 2 godstagslagen per timme och riktning vantas ligga fast aven i framtiden.

Tabell 6 sammanfattar ovanstaende trafikénskemal. All denna trafik &r inte méjlig utan omfattande
investeringar i ytterligare infrastruktur. | det foljande analyseras darfor hur, och i vilken utstrackning,
olika trafikeringsprinciper kan kombineras med varandra pa befintlig infrastruktur for att se hur langt
man kan na utan investeringar. Ett antal mindre infrastrukturatgarder undersoks ocksa for att ge svar
pa hur Iangt man kan komma med smaérre investeringar.

Tabell 6. Onskad framtida trafikering av Véstra stambanan pa strickan Savedalen - Skévde

Steg 1 for pendeltagstrafiken Steg 2 for pendeltagstrafiken
Mot Skovde Mot Goteborg Mot Skovde Mot Goteborg
Pendel Stomtrafik: Stomtrafik:

G Planprognos atgardsplanering, Nationell Plan, Trafikverket
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Region
Fjarr (X2000)

Gods

2tag/h G - A och omvant
Insatstrafik:
2 t3g/h G - Fd och omvant

2 tag/h 2 tag/h
2 tag/h 1tag/h
2 tag/h 2tag/h

19

3tdg/h G - A och omvént
Insatstrafik:
3tdg/h G - Fd och omvant

2 tag/h 2tag/h
2 tag/h 2 tag/h
2-3tag/h 2tag/h
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Problembild for trafikering pa Vastra stambanan

I kapitel 4 ges en beskrivning av rddande problembild pa Vdstra stambanan, pd
strdckan Goteborg-Skdvde och omvdnt, som grundar sig i
kapacitetsbegrdnsningar under rusningstid.

1.12 Kapacitetsbegransningar

Kapacitetsbegransningarna pa Vastra stambanan mellan Géteborg och Skévde klassas under
rusningstid ar 2010 som stora (strackan Goteborg — Alingsas) eller medelstora (strackan Alingsas —
Skovde). Detta innebar att strackan i princip ar fullbelagd och att det uppstar svarigheter med att
tillgodose 6nskemal om tagldgen samt att finna tid for underhall. Eventuella stérningar medfor dven att
aterstallningsformagan efter en olycka ar begransad.

Strackan Goteborg — Alingsas klassas som rod (se Figur 8) vilket innebar att strdckan har stora
kapacitetsbegransningar samt:

e Hog kanslighet for storningar
e Lag medelhastighet
e  Ytterst svart att hitta tid for underhall

e  Stor efterfragan pa utokad trafik

Strackan Alingsds — Skovde har medelstora kapacitetsbegransningar och ar klassad som gul (se Figur
8). Detta innebar;

e Attavvagning mellan antalet tag och trafikens kvalitet maste goras
e  Svart att hitta tid for underhall

e  Medelstor efterfragan pa utokad trafik
Skivde

Kungilv Alingsas

Lerum

Giteborg
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Figur 8. Kapacitetsbegransningar 2010. Kalla: Trafikverket.

Problemen pa strackan hdnger samman med ett antal faktorer:

e Fleratagslag som ska samverka
Strackan trafikeras av samtliga tagslag; lokal-, region-, snabb- samt godstag. Olika tagslag har
olika uppehallsmonster och lokaltagens eventuella stopp pa huvudspar medfor att
forbipasserande tag hindras.

e Snabba och langsamma tdg som ska samverka
Blandningen av snabba och langsamma tag begrénsar tillganglig kapacitet. | en idealsituation
dar samtliga tagslag kor i samma hastighet ar den teoretiska maxkapaciteten pa ett
dubbelspar ca 60 tag per timme och riktning. Pa grund av tagslagens olika hastigheter och
uppehallsmdnster begransas emellertid kapaciteten till 7 — 24 tag per timme och riktning.
Exempelvis beddoms ett X2000 t3g trafikera strackan Savedalen — Alingsas pa ca 17 minuter
medan ett godstag kér samma stracka pa 27 och ett pendeltdg pa 34 minuter. Snabbare tag
kor ikapp ldangsammare tag och maste sénka hastigheten om avstandet i tidtabellen inte ar
tillrackligt stort.

e Fa eller inga omkdrningsmaojligheter
En dellésning pa kappkorningseffekten ar forbigangsspar dar Idangsamma tag kor undan for att
slappa fram snabbare tag. Antalet forbigangsspar pa strackan Géteborg — Skovde ar emellertid
begransad vilket paverkar kapacitetssituationen negativt.

e Korsande tagvagar
Ett tdg som tvingas korsa motsatt spar for att komma av huvudsparet stoppar all 6vrig trafik i
bada riktningar. Detta sker t.ex. ndr godstag fran Skévde vid ankomst till Sdvenas
rangerbangard korsar motsatt spar pa stambanan.

Dessa faktorer medfor att tdgens potentiella hastigheter inte kan utnyttjas fullt ut vilket leder till langre
restider fér bade gods och resenarer. Onskemal om ny trafik under dagtid kan inte tillgodoses och den
trafik som inte far plats hanvisas till tagldgen under natten. Nar kapacitetsutnyttjandet 6kar minskar
samtidigt mojligheterna till underhall vilket medfér hogre risk for problem med infrastruktur samt att
storningskansligheten okar.

*7 Trafikverket, 2010. Situationen i det svenska jirnvégsniitet.
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Trafikeringsalternativ och analysmetod

| kapitel 5 presenteras forutsdttningar for alternativgenerering,
trafikeringsalternativ samt analysmetod. Fér att beskriva alternativa
trafikeringsmdjligheter for Vistra stambanan har vi valt att systematiskt dndra
ndgra av de parametrar som dr avgérande bdde for trafikutbud, efterfrdgan och
kapacitet. Genom att anvdnda ett IT-verktyg som automatiskt konstruerar
tidtabeller kan vi snabbt testa tusentals trafikerings- och tidtabellsvarianter. Varje
enskilt test ger bara ndgot av svaren gdr eller gar ej, men genom att
sammanstidlla resultaten for alla testade kombinationer fds en tydlig bild av de
trafikeringsalternativ som star till buds.

1.13 Forutsattningar for alternativgenerering

Vi har fokuserat pa fyra parametrar som paverkar kapaciteten pa jarnvagen:

e Trafikupplagg. Med trafikupplagg menar vi ett system av tag som syftar till att méta en
specifik marknad, t.ex. pendeltdg, direkta regiontdg, stannande regiontag, fjarrtdg och
godstag. Ju fler trafikupplagg som ska samsas pa samma jarnvagslinje, desto svarare blir det
att fa kapaciteten att racka till.

e Hastigheter och kortider. Tagens hastigheter ar ocksa viktiga, bade ur marknadsperspektiv
(efterfragan) och ur kapacitetsperspektiv. Manga av kapacitetsproblemen pa Vastra
stambanan beror pa att tdg med olika hastigheter/uppehallsmonster maste samsas pa samma
spar.

e Turtathet (frekvens). Turtatheten, det vill sdga hur ofta det gar tag i ett visst trafikupplagg, ar
ocksa en viktig faktor som i hog grad paverkar saval marknad som kapacitet.

e Infrastruktur. Infrastrukturen satter ramarna for vilka tidtabeller som kan Idggas. Den &r darfor
ocksa en viktig del i kapacitets- och trafikeringsanalysen.

Genom att variera vardet pa dessa parametrar ar det majligt att avgora hur olika trafikupplagg,
hastigheter och turtdtheter kan kombineras och vilken inverkan infrastrukturen har.

1.14 Trafikeringsalternativ och infrastrukturutformningar

Fem olika tagslag har analyserats: pendeltag, direkta regiontdg (med fa uppehall), stannande regiontag
(med fler uppehall), fjarrtag och godstag. Pendeltagen har utgjort basen i analyserna och tre olika
trafikeringsprinciper har testats. Syftet med dessa principer ar dels att 6ka attraktiviteten i
pendeltagstrafiken genom snabbare och/eller tatare turer, dels att anpassa pendeltrafiken for att
mojliggdra en dkning av regiontrafiken. Trafikeringsalternativen som analyserats ar:

e Trafik 2011. Denna pendeltagstrafikering innebar 30-minuterstrafik Goteborg — Alingsas och
15-minuterstrafik till/fran Floda pa morgonen och nagot glesare trafik pa eftermiddagen, se
Tabell 7. Alla t3g stannar pa alla stationer.
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e  Skip-stop. Denna pendeltagstrafikering innebar 20-minuterstrafik till/fran Alingsas. P&
strackan Goteborg — Lerum stannar dessa tag endast i Partille, vilket ger snabbare
forbindelser. Dessa skip-stop-tag kompletteras med stannande tag pa strackan Goteborg —
Lerum. Aven dessa tag kérs i 20-minuterstrafik, vilket ger 10-minuterstrafik mellan Géteborg

och Lerum, dock med varierande uppehallsmonster.

e Stdngda stationer. Denna pendeltagstrafikering innebar 30-minuterstrafik Goteborg —
Alingsas och 15-minuterstrafik Géteborg — Floda. Samtliga tdg &r snabbare dn dagens
pendeltag eftersom fyra uppehall slopas: tva pa strackan Géteborg — Lerum, ett pa strackan
Lerum — Floda samt ett mellan Floda och Alingsas.

Regiontrafiken mellan G6teborg och Skévde har delats in i tvd upplagg for samtliga
trafikeringsalternativ: direkta regiontdg och stannande regiontdg. De direkta tdgen har bara uppehall i
Alingsas och Floda. Syftet med dessa tag ar att ge snabba forbindelser mellan orterna och dérmed
underlatta pendling och bidra till regionférstoring.

De stannande regiontagen stannar i Alingsas, Vargarda, Herrljunga, Floby, Falkoping och Stenstorp.
Dessa t3g ska, om mojligt, tidtabellaggas sa att de samverkar med de direkta regiontagen sa att de
storre orterna far en 30-minuterstrafik som &r sa styv som méjligt.

Fjarrtrafiken forutsatts vara X2000-tag, eller motsvarande, och forbinder Goteborg med Stockholm och
de storre orterna ldngs hela Vastra stambanan. Tva olika turtdtheter har testats for fjarrtrafiken: 60o-
minuterstrafik (som idag) respektive 30-minuterstrafik.

Véstra stambanan ar ocksa av central betydelse for godstrafiken. For den del av trafikdygnet som
trafikeras av samtliga ovanstdende trafikupplagg har vi antagit att godstrafiken kraver 2
taglagenftimme och riktning.

Infrastrukturen ar viktig for majligheterna att kombinera de olika trafikupplaggen. Det ar framforallt
hastighetsbegransningar, forbigangsspar och plattformsspar som ar viktiga for kapacitet och tidtabell
vid blandad trafik. Tre olika typer av infrastrukturforutsattningar har undersokts:

1) Befintlig infrastruktur

2) Infrastruktur efter ett forsta atgardspaket:
O Nya forbigangsspar i Stenkullen och Algutsgarden (ett forbigangsspar per station och
riktning).

0 Ny plattform i Herrljunga for nordgaende tag. Detta ger mojlighet att 13ta fjarrtag
forbiga regiontdg med uppehall i Herrljunga.

O Slopad foérbigdngsmajlighet i Alingsas. Detta blir en (o6nskad) foljd av att stationen

anpassas sa att pendeltadgen kan véanda mellan upp- och nedspar.

3) Infrastruktur efter ett forsta och andra atgardspaket:
0 Atgarder enligt det forsta atgardspaketet (se ovan).

O Ytterligare forbigdngsspar mellan Alingsas och Skévde. Vi har undersokt effekterna av
fyra nya forbigdngsspar i vardera riktningen:
Norrgaende trafik: Herrljunga, Kélleryd, Floby och Stenstorp.
Sydgdende trafik: Regumatorp, Kalleryd, Herrljunga och Vargarda.
Dessa platser har valts for att ge en sa god spridning av forbigdngssparen som majligt.
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Atgarderna i Herrljunga innebér en ytterligare utbyggnad s& att tva fulldnga godstag
(eller ett region- och ett godstag) kan forbigas dar. Genom att studera denna atgard

far vi reda pd om denna typ av dubbla forbigangar 6kar kapaciteten eller e;.

Det andra atgardspaketet ar tankt som en fortsattning efter det forsta. For respektive korriktning har vi
analyserat effekterna av att bygga en, tv3, tre eller alla fyra forbigdngssparen. Analysmetoden beskrivs
narmare i kommande avsnitt.

Ovanstaende trafikupplagg och infrastrukturalternativ kan kombineras pa ett stort antal olika satt. For
att fa en systematik i utredningen har vi begransat oss till de alternativ som visas i Tabell 7.

abell 7. Trafikeringsalternativ

Analysalternativ i1 2 3 4|5 6 7 8]9 10 11 12
Morgon X
Referens 2011 .
Kvall X
Skip-stop X X | X X | X
Pendeltag - )
Stangda stationer X X X X X
1tag/h x | x| x X X X
Fjarrtag .
2 tag/h X X X X
Befintlig (2011) X X X X
Infrastruktur R
Enligt 3tgardspaket 1 X | x| x| X
Enligt 3tgardspaket 1 och 2 X X x| X

Tabellen géller for bada korriktningarna. Utdver tabellerade tag kors ett direkt och ett stannande regiontag samt
tva godstag per timme och riktning i varje alternativ.

1.15 Analysmetod

Foéregdende avsnitt redovisade de trafikeringsalternativ och infrastrukturatgarder som analyserats.
Dessa, tillsammans med de listade antagandena, skapar forutsattningar for systematiska
tidtabellsanalyser i TVEM (Timetable Variant Evaluation Model), ett verktyg for kapacitetsanalyser som
utvecklats vid KTH med tidigare Banverket som finansiar.

TVEM analyserar hur olika trafiksammanséattningar och infrastrukturldsningar paverkar kapaciteten.
Modellen &r deterministisk och generisk, den skapar sjalv ett stort antal tidtabellslésningar. Det faktum
att persontrafiken oftast kors med styva tidtabeller utnyttjas for att generera tidtabellerna.
Restkapaciteten mellan persontdgen fylls sedan med godstag. Modellen kan ocksa anvéndas for att
utvardera fordrojningstid® i samband med forbigangar eller da snabbare tdg hamnar bakom
ldangsammare och tvingas kéra med lagre hastighet &n de ar avsedda att koras i.

Figur g visar principerna for TVEM. Data om infrastruktur och trafikupplagg ar grundldggande indata.
Viktiga infrastrukturdata &r antalet spar och minsta tidsavstand mellan tva tag (headway) pa varje

*8 Trafikering enligt tabell 5.

*» Trafikering enligt tabell 5.

¥ Fordrojningstid ar den tid ett tag forlorar i samband en forbigang. Denna tid &r inte nyttig for
resenarerna, utan kan ses som forlorad tid.
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station. Med trafikuppldgg avses har kombinationen av fordon, deras kortider (inklusive tidstillagg),
turtathet, stoppmonster och sparanvandning pa stationerna.

Infrastruktur \

Trafikupplag — 'I:idtabells— ) | Utvérderare
laggare

9 /

Tidtabells-

ordning

Figur 9. Modellstruktur for TVEM.

Tidtabellslaggaren &r central i modellen. | denna tidtabellaggs trafikupplaggen systematiskt pa olika
satt i forhallande till varandra. Forbigangar anvands for att [6sa konflikter och sparkapacitet pa
forbigadngsstationer &r viktiga resurser som anvands for detta.

Alla resultat presenteras som férdelningar, eftersom varje tidtabellsvariant ger unika kapacitetsvarden,
fordrojningstid mm. Detta innebar att saval infrastruktur som trafikering och tidtabell kan utvérderas.
Det ar ocksa mojligt att variera infrastrukturens egenskaper automatiskt och pa sa satt utvardera ett
stort antal alternativa investeringsforslag.

Tidtabellslaggaren skiljer inte pa bra och daliga tidtabeller. Tagldagen som far for mycket fordrojningstid
accepteras dock inte. Urvalet och analysen av de funna tidtabellerna gors istallet i utvarderaren. | denna
kan man sortera ut tidtabeller med fa eller inga forbigangar, tidtabeller dar direkta och stannande
regiontdg kors med en 6nskad tidsseparation etc.

Variabler for att styra och begransa tidtabellskonstruktionen

Trafikuppldaggen som presenterades ovan ar viktiga indata for analysen. Utéver dessa variabla indata
krdvs ett antal konstanter for att styra och begransa tidtabellskonstruktionen, de viktigaste &r:

e Fordon och kortider. Tidtabellerna har konstruerats utifran kortider for féljande fordon:
pendeltdg — X11, regiontdg — X5o, fjdrrtdg — X2 och godstdg — 1400 ton och 100 km/h. Minsta
gangtid for respektive fordonstyp har kompletterats med tidstillagg som motsvarar de som
anvands i dagens tidtabeller.

e Headway-tider. Tidtabellerna har konstruerats med en headway (minsta tidsavstand mellan
tva tag) pa fem minuter. Undantag fran detta varde har gjorts i samband med forbigangar dar
det ldangsammare tdget tillats avga tre minuter efter att det snabbare har passerat. P&
Go6teborg C har headway satts till fyra minuter for att motsvara stationens tatare
signalindelning. Alla dessa varden ar hamtade fran Trangsektorsplan Géteborg — T12%.

3 Trangsektorsplan Goteborg — tagplan T12, Trafikverket, 2010
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Resultat och analys

| kapitel 6 presenteras resultat och analys av trafikeringsstrategi for Vistra
stambanan. | kontexten dr infrastrukturen en parameter som sdtter grdnser for
vilka trafikeringar som dr méjliga pd en jirnvdgsstréckning. | detta arbete har tva
typer av infrastrukturférutsdttningar anvdnts: befintlig och anpassad
infrastruktur. Den anpassade infrastrukturen analyseras i tvd dtgdrdspaket som
framférallt innehdller nya férbigdngsspar.

1.16 Befintlig infrastruktur

Tabell 8 visar kapaciteten for framtagna alternativ, med befintliga infrastrukturforutsattningar och
indata enligt tabell 6 och 7. Kapaciteten beskrivs av antalet tdg som respektive alternativ rymmer. De
bada trafikriktningarna sdrredovisas eftersom forutsattningarna skiljer sig mellan nord- och sydgaende
riktning.

Tabell 8. Kapacitet for rerspektive alternativ

Idag Referens 2011 Skip-stop Stangda stationer
(2011-04-19)

Analysalternativ 10ch2 3 4
Riktning Norrut Soderut | Norrut Soderut | Norrut Soderut | Norrut Soderut

o(8 2 168 10 1286
Antal tidtabeller* 40 (85) 74

(220)

Pendeltag 2,5 2,5(2) 2 2 3 2 2
Goteborg — Alingsas
Pendeltég 2,5(3) 3,5(2) 4(3) 4(3) 4 4
Goteborg — Floda
Pendeltag 6
Goteborg —Lerum
Regiontag, direkt 0,5 0,5 1 1 1 1 1
Regiontag, stannande 0,5 1(o,5) 1 1 1 1 1
Fjarrtdg 1(3,5) o (1) 1(3,5) o (1) 1 1 1
Godstég 0,5(2,5) | 0,5(0,5)  1(0,5) 2 2 2 2

Antal tag/timme. Varden inom parentes avser kvall om denna skiljer sig fran morgonen. Gramarkerade félt betecknar
trafikkombinationer déar tidtabeller saknas.

32 Antal tidtabeller anger méjliga tidtabellsalternativ dar minst angivet antal godstag i timmen fér plats (alternativ med fler

godstagslagen kan forekomma och ingar).
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Tabell g visar pa motsvarande satt de kortider som kan uppnas i respektive alternativ. Dessa tider avser
tidtabellsalternativet med den basta kombinationen. Snabbare kortider kan eventuellt uppnas pa
bekostnad av de andra trafikslagens kortider (som forlangs). | bilaga 1 finns en grafisk tidtabell for varje
alternativ och riktning samt en sammanstallning av uppnadda kortider for X2000-tag och direkta och
stannande regiontag.

Tabell 9. Kortider for respektive alternativ

Idag Referens 2011 Skip-stop Stangda stationer
(2011-04-19)

Analysalternativ: 10ch2 3 4
Riktning: Norrut Soderut | Norrut® | Séderut | Norrut Soderut | Norrut Soderut
Pendeltag 39 39 39 39 33 33 33
Goteborg — Alingsas
Pendeltag 18 18 18 18 18 17 17
Goteborg —Lerum
Regiontag, direkt 86 86 80 (76) | 79(80) 74 79 74
Regiontag, stannande 100 91 88 85(86) 88 84 83
Fjarrtag 63 65 61(64) | 0% (65) 66 67 63
Godstag 113 103 113 106 116

(220) (217)

Kortid i minuter. Varden inom parentes avser kvall om denna skiljer sig frdn morgonen. Gramarkerade falt betecknar
trafikkombinationer dar tidtabeller saknas.

Referensalternativet

Referensalternativet bygger pa befintlig infrastruktur och ar tankt att likna 2011 ars
pendeltagstrafikering. Skillnaderna mot 2011 ar framst att pendeltagstrafiken systematiserats till en
strikt 15/30-trafikering med 15-minuterstrafik till/frdn Floda och 30-minuterstrafik till/fran Alingsas. Idag
varierar avgangstiderna och pendeltagen gar inte med styva intervaller. P3 eftermiddagarna har denna
trafik reducerats sd att sekvensen till/fran Floda blir 15-15-30-minuter for att efterlikna den reduktion
som gors i 2011 ars tidtabell.

| referensalternativet, liksom i alla undersokta alternativ, har regiontadgen utokats till ett direkt och ett
stannande regiontdg per timme. Detta ar en betydande 6kning relativt utbudet 2011 (1-1,5 regiontag/h i
rusningstid).

Fjarrtrafiken har hallits konstant pa 2011 ars niva, det vill sdga ett tag per timme och riktning plus ett
insatstag fran Goteborg pa eftermiddagen.

Analyserna visar att det ar kapacitetsmassigt mojligt att systematisera pendeltagstrafiken enligt ovan
och att fa in den onskade regiontrafiken, men att detta ger langa kortider for nordgdende regiontag
och en viss begransning av godstrafiken.

33 Endast o,5 godstag/timme &r majligt.

3% Inga fjarrtdg p& morgonen i referensalternativ 2011 séderut
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Att kapaciteten dr lagre norrut marks dels genom det begransade antalet tidtabellsalternativ (40-85
stycken), dels genom att godstagskapaciteten blir otillracklig. Ingen av de funna tidtabellerna rymmer
mer an 0,5 godstag per timme (dvs. 1 godstag varannan timme), att jamféra med kravet pa 2
godstag/timme. Kapacitetsbegransningarna norrut paverkar ocksa regiontagens kortider: 76-8o
minuter for direkta och 88 minuter for stannande regiontag.

Sydgaende riktning har hogre kapacitet, vilket marks i ett stort antal alternativa tidtabeller (220-742
stycken) och att minst tva godstag per timme kan tidtabelldggas. Restiderna for sydgaende regiontag
blir 79/80 respektive 85/86 minuter for direkt respektive stannande tdg och dessa tider innebar att
tagen inte paverkas (kortidsmassigt) lika mycket av 6vrig trafik.

Sammantaget innebar detta att en systematisering av pendeltagstrafiken ar svar att fa till stand med
en samtidig 6kning av regiontrafiken med befintlig infrastruktur och uppstéllda krav pa fjarr- och
godstrafik.

Skip-stop-alternativet

| skip-stop-alternativet utdkas pendeltagstrafiken till 20-minuterstrafik till/fran Alingsas. Mellan
Goteborg och Lerum stannar dessa tag endast i Partille, vilket ger kortare restider. For att betjana
mellanliggande stationer kors pendeltdg med uppehall pa alla stationer mellan skip-stop-tagen. De
stannande pendlarna stannar p3 alla stationer och gar i 20-minuterstakt mellan Géteborg och Lerum.
Med dessa tva upplagg 6kas pendeltdgsutbudet mellan Géteborg och Lerum fran dagens fyra till sex
per timme.

Liksom i referensalternativet kors ett direkt och ett stannande regiontag per timme. Fjarrtrafiken kors
med ett tag per timme.

Analyserna visar att det ar kapacitetsmassigt omajligt att fa in den har trafiken i nordgdende riktning,
inte ens om man tillater sig att reducera godstrafiken till ett tag/timme, ldgger det stannande
pendeltaget direkt efter skip-stop-taget och ger fjarrtrafiken maximalt med tidstillagg for tréngsel (6
minuter utover tillagget som ligger i 2011 ars tidtabell).

| sydgdende riktning ser det ndgot battre ut. Har kan vi hitta 168 olika tidtabeller som klarar de
uppstallda kapacitetskraven, inklusive tva godstag per timme. Priset for detta ar emellertid relativt
stora gangtidspaslag pa fjarrtagen och Ianga kortider for de stannande regiontagen (kortid 66/88
minuter).

Detta innebdr att den foreslagna 6kningen av pendeltagstrafiken inte bedéms kunna kombineras med
en 6kning av regiontrafiken med befintlig infrastruktur och uppstallda krav pa fjarr- och godstrafik.

Alternativ stdngda stationer
| alternativet stdngda stationer far pendelresenarerna kortare restider genom att fyra uppehall slopas.
Att pendeltdgen gar snabbare innebar ocksa ett 6kat utrymme for annan trafik. Dessutom ar
forhoppningen att de snabbare pendeltdgen ska mojliggéra en systematisering av trafiken till styv 15-
minuterstrafik till/fran Floda och styv 30-minuterstrafik till/frdn Alingsas bade morgon och kvall.

Liksom i de tva tidigare alternativen kors ett direkt och ett stannande regiontag per timme.
Fjarrtrafiken har korts med ett tag/timme.

Analyserna visar att det ar kapacitetsmdssigt problematiskt att fa in den har trafiken i nordgdende
riktning. Vi lyckas bara hitta tio olika tidtabellsvarianter, vilket ger valdigt lite utrymme for
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anpassningar av tidtabellen till angransande jarnvdgslinjer. | de funna tidtabellsvarianterna kan
samtliga persontagstyper ges korta kortider utan tidstillagg for trangsel eller forbigangar.

Sydgdende riktning uppvisar inte samma kapacitetsbegransningar. | denna riktning finns till och med
ett fatal tidtabeller med tre godstdg per timme.

Sammantaget bedoms alternativet stangda stationer kunna fungera kapacitetsmassigt. Mindre
anpassningar i infrastrukturen bor kunna 6ka antalet tidtabellsvarianter for nordgdende trafik.

1.17 Anpassad infrastruktur enligt atgardspaket 1

Tabell 10 visar kapaciteten for de olika alternativen med den anpassade infrastrukturen. Aven har
sarredovisas trafikriktningarna eftersom forutsattningarna skiljer sig mellan nord- och sydgéende
riktning. Observera att vi hdr ocksa har testat tva olika turtatheter for fjarrtdgen: 1 och 2 tag/timme.
Tabell 11 visar pa motsvarande satt de kortider som kan uppnas i respektive alternativ.

Tabell 10. Kapacitet for respektive alternativ med anpassad infrastruktur

Skip-stop Stangda stationer

1 fjarrtag/h 2 fjarrtag/h 1 fjarrtag/h 2 fjarrtag/h
Analysalternativ: 5 6 7 8
Riktning: Norrut Soderut | Norrut Soéderut | Norrut Soderut | Norrut Soderut
Antal tidtabeller 180 36 546
Pendeltag 3 2 2
Goteborg — Alingsés
Pendeltag 4 4
Goteborg — Floda
Pendeltag 6
Goteborg — Lerum
Regiontdg, direkt 1 1 1
Regiontag, stannande 1 1 1
Fjarrtag 1 1 1
Godstag 1 2 2

Antal tag/timme. Varden inom parentes avser kvall om denna skiljer sig fran morgonen. Gramarkerade falt betecknar
trafikkombinationer dar tidtabeller saknas.
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Tabell 11. Kortider som kan uppnas i respektive alternativ med anpassad infrastruktur

Skip-stop Stangda stationer
1 fjarrtag/h 2 fjarrtag/h 1 fjarrtag/h 2 fjarrtag/h
Analysalternativ: 5 6 7 8
o Norrut Soderu Norrut Soderut | Norrut Soderut | Norrut Soderut
Riktning: 5
Pendeltag 31 31 31
Goteborg — Alingsas
Pendeltag 18 18 20
Goteborg — Lerum
Regiontdg, direkt 81 77 74
Regiontag, stannande 85 84 87
Fjarrtag 65 64 63
Godstag 124 106 118

Kortid i minuter. Varden inom parentes avser kvall om denna skiljer sig frdn morgonen. Gramarkerade falt betecknar
trafikkombinationer dar tidtabeller saknas.

Skip-stop-alternativet och 1 fjarrtdg/h (analysalternativ 5)

Trots anpassningar i infrastrukturen ar kapaciteten otillrdcklig i nordgdende riktning for skip-stop-
alternativet. Aven soderut ger &tgarderna inte de 6nskade effekterna — jamfért med alternativet
tidtabellslagt pa befintlig infrastruktur (analysalternativ 3) far ett godstag mindre plats. Antalet
tidtabellsvarianter dkar inte och kortider for region-, fjarr- och godstag forandras inte markant heller.
Detta visar att forbigdngsmdajligheten i Alingsas (som slopas i steg 2) har stor betydelse for skip-stop-
alternativet.

Alternativ stangda stationer och 1 fjarrtag/h (analysalternativ 6)

Anpassningarna i infrastrukturen underlattar tidtabellsldggningen for alternativ stangda stationer i
nordgaende korriktning. For denna riktning innebdr anpassningarna att antalet tidtabellsvarianter som
uppfyller kraven pa turtdthet och kortid okar kraftigt, fran 10 till 36. Detta ger dock fortfarande ingen
stor flexibilitet i tidtabellslaggningen.

| sydgaende riktning innebar slopningen av forbigdngssparet i Alingsas att antalet tidtabellsvarianter
sjunker frdn 1286 till 546. Detta &r en anmarkningsvard férandring eftersom Algutsgarden tillkommit
som ersattare. Minskningen bor ses som en stark indikation pa att en férbigangsmajlighet i just
Alingsas ar viktig.

| 6vrigt ar kortiderna tillfredsstéllande for samtliga tagslag.

Utokad fjarrtagstrafik — 2 tag/h (analysalternativ 7 och 8)

En utokning av fjarrtagstrafiken till tva tdg per timme och riktning ar mycket kapacitetskravande. |
princip kan man saga att det tillkommande fjarrtaget tar en kanal som det direkta regiontaget annars

% Bara 1 godstag far plats i analysalternativ 5
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kunnat anvanda. Eftersom vi ligger pa systemets maxkapacitet redan vid ett fjarrtag per timme innebar
detta att vi inte far in alla tag som efterfragas. Detta galler bade skip-stop-alternativet och alternativ
stangda stationer.

1.18 Anpassad infrastruktur enligt atgardspaket 1 och 2

Atgardspaket 2 innebér att ytterligare férbigdngsspar anldggs pa striackan Alingsés — Skovde. Syftet
med dessa ar att underlatta blandningen av snabba och langsamma tag. En sarskild forhoppning &r att
en hogre kapacitet pa denna stracka ska méjliggora ett hdgre utnyttjande av strackan Géteborg —
Alingsas som ar annu mer belastad.

De fyra forbigangssparen ar olika viktiga. Det ar darfor av intresse att undersoka vilken effekt man far
av att bygga olika kombinationer. Darfor har vi analyserat trafikeringsmojligheterna som uppstar om
man bygger en, tv3, tre respektive fyra forbigdngsspar. Tillsammans blir det 16 olika kombinationer om
man inkluderar fallet dar inget nytt forbigdngsspar anlaggs (motsvarar atgardspaket 1, dvs.
analysalternativ 5-8).

Samtliga 16 kombinationer har testats for alternativen skip-stop och stangda stationer med ett
respektive tva fjarrtag per timme, se tabell 7.

Ett genomgdende resultat &r att de nya forbigangssparen inte paverkar méjligheterna att finna en
tidtabell for den dnskade trafikkombinationen. | strikt mening tillfor darfor inte atgardsforslag 2 nagon
kapacitet, utan resultaten ar desamma som med enbart dtgardspaket 1:

e  Alternativ Skip-stop fungerar inte norrut.

e Alternativ Stdngda stationer fungerar i bada riktningarna. Ingen tidtabellsvariant med mer an
tva godstag/timme och riktning kunde hittas. Detta &r en indikation pa att restkapacitet
saknas soder om Alingsas, vilket visar sig i att den tillskapade kapaciteten norr om Alingsas
inte kan utnyttjas.

e Tvéfjarrtdg per timme ar inte mojligt i ndgot alternativ.

e Restiderna for persontagen paverkas inte av de nya forbigangssparen i atgardspaket 2.

Detta innebér att de sammanlagda effekterna av dtgardspaket 2 &r begransade och att kapacitets-
begransningen soder om Alingsas ar sa stor att atgarder norr ddrom inte kan utnyttjas fullt ut.

Trots detta ger ytterligare forbigdngsspar vissa effekter. Detta marks i att antalet tidtabellsvarianter
som uppfyller de uppstallda villkoren pa turtathet och kortid 6kar da ytterligare forbigangsspar anlaggs.
Denna mojlighet, att utforma tidtabellen f6r samma trafikering pa lite olika satt, ar anvandbar nar
trafiken ska samordnas med och anpassas till begransningar pd omkringliggande banor.

Figur 10 och 11 visar antalet tidtabellsvarianter da pendeltagen trafikerar enligt Stdngda stationer med
ett fjarrtdg per timme. Langst till vanster syns nollalternativet, det vill sdga utan nagra ytterligare
forbigangsspar (motsvarar atgardspaket 1). Den férsta gruppen av staplar visar utbyggnad av ett
forbigdngsspar, ndsta grupp motsvarar tva nya spar o s v. Langst till hoger syns effekten av att bygga ut
alla fyra forbigangssparen.

Norrgéende trafik

Kapacitetsbegransningarna i norrgaende korriktning marks tydligt i det 1aga antalet tidtabellsvarianter
som star att finna. Med de nya forbigangssparen okar antalet tidtabellsvarianter och kansligheten for
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placeringen av det/de nya forbigangssparet/n ar relativt stor. Figur 10 visar att Kalleryd &r den
lampligaste placeringen. Om tva forbigangsspar anldggs ar kombinationen Kélleryd och Stenstorp bést.

Kalleryd ensamt ger en 6kning i antal tidtabellsvarianter med 28 % och tillsammans med Stenstorp blir
okningen 44 % (roda staplar). Fler &n tva forbigangsspar ger inte nagra fler tidtabellsvarianter.

Resultaten visar ocksa tydligt att man inte vinner nagon kapacitet pa att kombinera flera férbigangar i
Herrljunga. Kélleryd, strax norr om Herrljunga, ar en [dmpligare placering som kan samverka med det
existerande forbigangssparet i Herrljunga.

Antaltdtabellsvarianter for olka utbyggnadsalternativ
Goteborg-Skovde

Figur 10. Antalet hittade tidtabellsvarianter fér nordgdende trafik, som uppfyller krav pa
turtathet och restid, vid olika manga nya forbigangsspar enligt tgardspaket 2. Staplarna
anger vilken/vilka stationer som byggs ut (Hr=Herrljunga, K&= Kalleryd, Fby=Floby, Ss=Stenstorp)

Sydgéaende trafik
Kapacitetssituationen ar betydligt battre for sydgaende trafik, vilket marks i ett storre antal
tditabellsvarianter, se figur 11. Effekten av ytterligare forbigangsspar ar ocksa nagot lagre i denna
korriktning. Om man anldgger forbigangsspar i Kélleryd, Herrljunga (ett andra spar for fullanga
godstaq) eller Vargarda fas ca 15 % dkning av antalet tidtabellsvarianter.

Kombinationen Kélleryd — Vérgarda sticker ut med en 6kning pa 37 %. Aven i detta fall kan man

misstanka att Kalleryd samverkar med befintliga omkringliggande forbigdngsspar i Herrljunga och
Floby.
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Antal tidtabellsvarianter for olika utbyggnadsalternativ
Skovde-Goteborg
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Figur 11. Antalet hittade tidtabellsvarianter for sydgaende trafik, som uppfyller krav pa
turtathet och restid, vid olika manga nya forbigangsspar enligt tgardspaket 2. Staplarna
anger vilken/vilka stationer som byggs ut (Rmtp=Regumatorp, Ka= Kélleryd, Hr=Herrljunga, Vga=Vargarda)
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Slutsatser

| kapitel 7 presenteras slutsatser for rapporten. | de genomfdrda analyserna har vi
undersokt om pendeltdgstrafiken kan utvecklas genom fler avgdngar och
snabbare uppldgg. Alla analyser har utgadtt fran kravet att ett direkt och ett
stannande regiontdg ska fa plats pd stréickan Goteborg — Skévde varje timme. PG
motsvarande sdtt har vi krévt minst tvd godstdg per timme och riktning. Vi har
ocksa undersdkt effekterna av ékad fjdrrtdgstrafik. Dessutom har anpassningar i
infrastrukturen i form av nya forbigdngsspdr studerats.

Slutsatser for trafikeringsstrategi for Vastra stambanan kan sammanfattas enligt nedan.

Generellt:

Nordgaende riktning har lagre kapacitet an sydgaende.

I de fall kapaciteten ar tillracklig nds i allmanhet rimliga kortider for samtliga persontag.

Forbigangar av persontag tycks kunna undvikas.

Fa varianter har 6verkapacitet, det vill saga fa eller inga ytterligare tag far plats i de tidtabeller

som hittats.

En trafikering med tva fjarrtdg per timme och riktning kan inte kombineras med den 6nskade

regiontrafiken och ndgon av de testade pendeltagstrafikeringarna.

De bada atgardspaketen for att forstarka infrastrukturen med ytterligare férbigangsspar ger
effekt i form av fler tidtabellsvarianter for en given trafikering. Detta ar viktigt eftersom det
okar sannolikheten att finna en tidtabell som fungerar ocksa tillsammans med omgivande

banor.

Med ett fjarrtag/h och riktning:

Pendeltagstrafik med skip-stop-tag i 20-minuterstakt till Alingsas och stannande pendeltaq i

20-minuterstakt till Floda &r inte férenlig med uppsatta krav pa 6vrig trafik.

En justering av pendeltagstrafiken till systematisk 15/30-trafik med styv 15-minuterstrafik
till/fran Floda och 30-minuterstrafik till/fran Alingsas &r forenlig med uppsatta krav pa 6vrig
trafik. Dock ar antalet tidtabellsvarianter mycket begransat for nordgdende trafik (tio
tidtabellsvarianter hittades). Anpassningar i infrastrukturen kan dock 6ka
tidtabellsflexibiliteten nagot:

O Med atgardspaket 1 kan antalet mojliga tidtabellsvarianter for nordgaende trafik okas

till 36, vilket bor ses som en klar forbattring.

O Med atgardspaket 1 och 2 tillsammans okar antalet tidtabellsvarianter ytterligare, till

52.

Lampliga atgarder inom atgardspaket 2 ar att anldgga forbigangsspar for nordgdende trafik
nagonstans i narheten av Kalleryd (befintlig krysstation) och i Stenstorp. Fér sydgaende trafik
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ar motsvarande atgarder lampliga i ndrheten av Kalleryd och Vargarda. Ytterligare
forbigangsspar ger ingen effekt.

e Det befintliga forbigdngssparet i Alingsas bidrar med ett stort antal tidtabellsvarianter for
sydgaende trafik och tycks ha lite av en sarstélining bland forbigangssparen nar det galler att
skapa tidtabellsflexibilitet.

Det kan tyckas markligt att nordgdende riktning har s& pass mycket lagre kapacitet &n sydgaende.
Detta kan dock forklaras av att hastighetsskillnaderna &r storre norrut eftersom kértiden Géteborg —
Alingsds med fjérrtdg (X2000) antagits vara 24 minuter mot 28 vid sydgéng. Skillnaden beror pa
allokeringen av tidstilldgg. En skillnad pa fyra minuter innebar att det i princip alltid finns plats for
ytterligare ett tag extra sdderut eftersom tag kan ankomma till Géteborg med fyra minuters tidslucka.

En annan skillnad, som verkar i samma riktning, &r det faktum att alla godstag startar fran stillastdende
vid avgang fran Savenas. Detta ger ett starttilldgg pa nastan 3 minuter. | sydgaende kérriktning kan
flertalet godstdg passera Alingsas utan att stanna. Detta innebar att de nordgdende godstagen ar
ldangsammare an de sydgdende, vilket syns direkt pa kapaciteten.

I manga fall hittades tidtabeller dar regiontagens kortider ligger p3, eller nara, de tider man skulle fa
utan inverkan av annan trafik. Detta indikerar att det &r mojligt att Iagga tidtabeller med fa forbigangar.
Istallet kan det handa att regiontagen tvingats kora bort ndgon minut genom att det hunnit ifatt ett
pendeltdg. Sadana tidsforluster &r dock mindre kdnnbara an att stanna for férbigdng och invanta
efterfoljande tags passage.

Dessvarre visar endast ett fatal alternativ tecken pa dverkapacitet. Detta tyder pa att de trafikeringar
som testats ligger ndra kapacitetsgransen och att utvecklingsutrymmet ar mycket begrdnsat.

En utdkad trafik till tva snabba fjarrtdg per timme (styv 30-minuterstrafik) under en féljd av timmar ar
mycket kapacitetskréavande. Det &r tveksamt om en sadan trafikering skulle fungera norr om Skovde pa
grund av konflikter med andra tag. Det star dock klart att styv 30-minuterstrafik, i basta fall, kan
kombineras med antingen alternativet Stdngda stationer for pendeltrafiken eller den 6nskade
regiontrafiken.

De tva 3tgardspaket for infrastrukturen som analyserats ger en indirekt kapacitetseffekt genom att de
gor det mojligt att tidtabellslagga den énskade trafiken pa flera olika satt. Denna effekt &r mycket svar
att vardera, men kan i vissa lagen vara helt avgdrande.

Det faktum att kapaciteten paverkas sa pass lite av dtgarder norr om Alingsas indikerar att ytterligare
atgarder bor 6vervagas pa strackan Goteborg — Alingsas. Forst sedan man lagt till atgarder ocksa pa
denna stracka kan man analysera och utvardera den fulla effekten av férbigdngssparen norr om
Alingsas.
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Rekommendation och fortsatt arbete

| kapitel 8 presenteras rekommendationer och férslag till fortsatt arbete. |
kontexten kan konstateras att genomférda analyser har gett mdnga svar, men att
det samtidigt uppstdtt ett antal nya fragor. Det stdr dock klart att det éir mycket
svdrt att fa plats med den énskade trafiken pa befintlig infrastruktur.

Det finns ett uttalat behov att 6ka och utveckla saval pendel- som regiontrafik, vi vet ocksa att
fjarrtrafiken vaxer och att godstrafiken ar 6kande. Utan atgarder i infrastrukturen & man i princip
tvungen att vélja vilket tdgslag som ska prioriteras. Trafikmassiga dtgarder som man bor 6vervaga ar:

e Hastighetsharmonisering pa strackan Goteborg — Alingsas. Detta innebar att tagen delas in i
tva hastighetsklasser genom att region- och fjarrtag respektive pendel- och godstag
tidtabellaggs med samma kortid. Forslaget innebér ca 4 minuters forlangd kortid for
nordgdende fjarrtag och att befintliga kortider (i princip) bibehalls for 6vriga tag.

e Alternativ Stdngda stationer kan anvandas for att minska restiderna med pendeltag samtidigt
som man frigor kapacitet for snabbare region- och fjarrtag.

e Eventuellt tillkommande fjarrtag kan koras som direkta regiontag pa strackan Goteborg —
Skovde forutsatt att det finns plats for ytterligare resenarer i tagen.

For infrastrukturen finns det nagra mindre dtgarder som kan ge enstaka taglagen och darfor ar lampliga
som snabba atgarder i vantan pd mer omfattande investeringar:

e Uppgradering av signalsystemet s att tagen kan tidtabellaggas med 3-4 minuters mellanrum
mellan Goteborg och Alingsas. En sadan dtgard kombineras Iampligen med kolonnkdrning
med lika snabba tag dar ett regiontag foljer direkt efter ett fjarrtag.

e  Forbigangsspar pa och i nérheten av strackan Goteborg — Alingsas. Det ar mycket viktigt att
dessa spar utformas for kapacitetseffektiva forbigangar, det vill séiga med korta signalstrackor
fore och efter, hdg vaxelstandard och snabba stéllverk.

e VYtterligare forbigangsspar pa strackan Alingsas — Skovde i syfte att mojliggora ett effektivt
kapacitetsutnyttjande, till exempel genom kolonnkorning med godstag.

Var uppskattning ar att ovanstdende atgarder tillsammans racker for att utveckla max tva av fyra
trafikslag, det vill sdga snabbare och eventuellt ocksa tatare pendeltagstrafik, fler regiontdg, kad
fjarrtrafik eller 6kad godstrafik.

Om fler &n tva trafikslag ska kunna utvecklas samtidigt kravs nagon av foljande atgarder:

e Minskning av godstrafiken genom att godstagen leds en annan vég, till exempel via
Kinnekullebanan.

e Utbyggnad av fyrspar langs den stracka dar pendeltagstrafiken ar som tatast.

Som radgivande konsult foreslar vi att man undersoker och beskriver effekterna av
1) hastighetsharmonisering och 2) uppgraderat signalsystem for kortare tidsavstand mellan tdgen pa
strackan Goteborg — Alingsas.

Alternativet till denna “forsiktiga vag” ar att direkt undersoka mojligheterna med en fyrsparutbyggnad.
| en sadan analys ar det naturligt att testa olika l1anga fyrsparsutbyggnader for att skaffa sig en bild av
trafikeringsmojligheterna som da éppnar sig.
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Bilaga 1

Bilaga 1 innefattas grafiska tidtabeller for de basta alternativen samt dversikt over kortider i samtliga
tidtabellsalternativ (for exakt 2 godstag/h eller mindre om max antalet underskrider 2)

Referens 2011 — Norrut, morgon (analysalternativ 1)
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Referens 2011 - Séderut, morgon (analysalternativ 1)
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Referens 2011 — Norrut, kvall (analysalternativ 2)
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Referens 2011 — Soderut, kvall (analysalternativ 2)
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Skip-stop — Norrut (analysalternativ 3)
Inga godstag far plats —ingen 18sning

Skip-stop — S6derut (analysalternativ 3)
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Stangda stationer — Norrut (analysalternativ 4)
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Stdngda stationer — S6derut (analysalternativ 4)
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Anpassad infrastruktur+skip-stop, 1 fjarrtag — Norrut (analysalternativ 5)
Inga godstag far plats —ingen 18sning

Anpassad infrastruktur+skip-stop, 1 fjarrtag — Soderut (analysalternativ 5)
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Anpassad infrastruktur+skip-stop, 2 fjarrtag — Norrut (analysalternativ 6)
Inga godstag far plats —ingen 18sning

Anpassad infrastruktur+skip-stop, 2 fjarrtag — Soderut (analysalternativ 6)
Inga godstag far plats —ingen Idsning

Anpassad infrastruktur+stangda stationer, 1 fjarrtag — Norrut (analysalternativ 7)
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Kortid direkt regiontag [min]
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Anpassad infrastruktur+stéangda stationer, 1 fjarrtag — S6derut (analysalternativ 7)
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Anpassad infrastruktur+stangda stationer, 2 fjarrtag — Norrut (analysalternativ 8)
Inga godstag far plats —ingen 1dsning

Anpassad infrastruktur+stangda stationer, 2 fjarrtag — Soderut (analysalternativ 8)
Inga godstag far plats —ingen I8sning.
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