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Utredningen har genomforts av Véstra Gotalandsregionen, avd. kollektivtrafik och
infrastruktur och Vasttrafik:

e Pontus Gunnas, 0769-402824, pontus.gunnas@vgregion.se
e Markus Gunnervall, 010-4345371, markus.qunnervall@vasttrafik.se

Analyser och rapportskrivande har Trivector Traffic AB bistatt med.

1 Inledning

Detta dokument beskriver forslagen som ligger till grund for utveckling av
storregional tag- och busstrafik de kommande aren, som &r en konkretisering
av Malbild Tag 2035, delmal 2028. Med osékerheterna som kommit med
Coronapandemin kommer sannolikt inte alla satsningar att vara genomfdrda
till &r 2028. Artalet ska i férsta hand symbolisera ambitionerna att ta tillvara
pa befintlig och beslutad infrastruktur. Detta &r en trafikeringsstrategi inom
den redan beslutade malbilden ”Malbild Tag 2035”. Darfor genomfors inte
bredare konsekvensanalyser och kopplingar till bebyggelseplaner med mera
inom denna strategi. Pa ett antal strak har varianter pa utredningsalternativ
analyserats och berdknats. Dessa varianter och mer information finns att 1dsa i
underlagsrapporten Malbild tag 2028 - underlagsrapport. Samtliga
beskrivningar av utvecklingssteg i kapitel 2 och 3 ar forslag pa malsattningar
som beddéms mojliga utifran dagens infrastruktur, med mindre
infrastrukturinvesteringar. Framtagna malsattningar kommer &ven efter
beslutad utredning att krava ytterligare beslut for att kunna forverkligas:
e Ofinansierad infrastruktur ska hanteras inom nationell
transportinfrastrukturplan.
o Trafikens utvecklingstakt styrs av arlig budget och
planeringsforutsattningar.

Coronapandemins effekter pa utredningens forslag

Vid beslut av denna utredning pagar Coronapandemin i véarlden med stora effekter pa
saval kollektivtrafikresandet som ekonomin. Det gar vid beslutstillfallet inte att veta
varken hur resandet kommer se ut efter pandemin eller hur det ekonomiska utrymmet
for tagsatsningar kommer se ut om ett antal ar. Det ar darfor viktigt att notera att detta
ar en malbild och inte en plan. Vissa satsningar kommer sannolikt att behova skjutas
pa i tid och vissa satsningar kan komma att utebli pa grund av forandrade ekonomiska
forutsattningar eller pa grund av en kraftigt forandrad tagreseefterfragan. Resande-
utveckling och ekonomi styr utvecklingstakten av forslagen i utredningen.

1.1 Syfte

Starka jarnvagsutvecklingen for Vastra Gotaland med fokus till ar 2028 samt
att ta fram malsattningar for den storregionala kollektivtrafiken oavsett
trafikslag.

1.2 Mal

Malsattningen med arbetet ar att konkretisera Malbild Tag 2035 med fokus
pa delmal 2028. Malet &r att uppdraget ska svara pa mojlig utveckling av det
storregionala kollektivtrafiksystemet de kommande aren fram till ar 2028 och
tydliggdra kostnader for infrastruktur, trafikering och effekter pa resandet.
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1.3 Ingaende strak

Detta arbete syftar till att se potentiell utveckling i utvalda stradk samt se hur dessa
tillsammans bildar ett regionalt ndt som knyter samman Vastra Gétaland.

Samtliga prioriterade strak i Trafikforsorjningsprogrammet dar det finns jarnvag ingar
i uppdraget. Gar det parallell busstrafik utmed jarnvagen ska forslagen inbegripa hur
dessa samspelar och ger en bra helhet, men for detaljer pa linjeniva hur trafiken
konkret kan utformas kommer detta som en fordjupning efter beslutad utredning.
Utover jarnvagsstraken (blaa i bilden nedan) ingar fyra storregionala busstrak (roda i
bilden). Dessa busstrak gar genom flera lokala arbetsmarknadsregioner och kommuner
och har en regionsammanbindande funktion likt jarnvégen.

1.3.1 Fortydligande angaende straket Goteborg-Boras

For straket Goteborg — Boras finns avsatta medel i nationell plan for att bygga ny
jarnvag Goteborg — Stockholm, via Boras. Parallellt med detta arbete driver
Trafikverket, VGR och berérda kommuner och kommunalférbund arbeten med hur
denna jarnvég ska trafikeras och utformas. Den nya jarnvagen kommer inte vara fardig
till ar 2028. Jarnvagsstraket Goteborg-Boras ingar darfor inte i detta arbete, utan
strackan ingar som ett storregionalt busstrak. Busstraket ses som en helhet tillsammans
med strackan Boras-Ulricehamn-Jénkdping i vantan pa jarnvag.

Karlstad

Bengtsfors

Stromstad

Ulricehamn

Figur 1-1 Prioriterade strak som ingdr i utredningen. BIatt = jarnvéagsstrak, rétt = busstrak
och streckade linjer indikerar dverlappande strék, med béade tag- och busstrafik.
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Knutpunktsupplagg

Tagtrafiken har en viktig funktion i att knyta samman lanet och tillsammans
med storregional busstrafik kan den regionala trafiken bilda ett sammanhallet
system som gor det enkelt och attraktivt att resa kollektivt i hela lanet.

For att kunna binda samman Véstra Gétaland pa ett effektivt satt, foreslas ett
tankesatt som varit ledstjarnan i uppbyggnaden av det schweiziska
tagsystemet, nedan kallat takttrafik. Istallet for att fokusera pa infrastruktur
och fordon har tidtabellen fatt vara styrande i planeringen. Utgangspunkten &r
att binda ihop hela landet i knutpunkter och bygga infrastruktur sa att
tagtrafiken hinner till nasta knutpunkt pa ett visst antal minuter. Tagen som
trafikerar i olika riktningar mots vid ett par tillfallen och ambitionen ar att
detta sammanfaller i knutpunkter. Pa detta satt kommer det ett tag fran
vardera riktningen in samtidigt och det blir da latt att anpassa sa att bussarna
ankommer strax innan tagen och avgar strax efter.
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Figur 1-2 Knutpunktstrafik i sin enklaste form, dar turerna méts i en knutpunkt vid jamna klockslag*

‘ % b4 @
‘ o " 0. p % &
& B

Figur 1-3 | en utbyggd knutpunktstrafik mots turer i flera knutpunkter vid samma klockslag
(symmetritiden), vilket staller krav pa att kortiden mellan knutpunkterna, t ex max 30 minuter, 60
minuter etc.

Tack vare detta upplagg har Schweiz Europas hogsta kollektivtrafikresande,
den basta punktligheten och det hogsta utnyttjandet av bankapaciteten. En
utgangspunkt for detta arbete ar att fa det regionala kollektivtrafiksystemet i
Vastra Gotaland uppbyggt pa samma satt med val fungerande knutpunkter.

Mojligheter med takttrafik i knutpunktsupplagg
Nar takttrafik undersokts och utvarderats visar ofta resultaten pa 10-15
procentiga resandedkningar i regional trafik jamfort med oregelbundna

1 Bild fr&n HiTrans Best Practise Guide, Public transport - planning the networks (2005), bearbetad av
Stephan Bosch & Joel Hansson.
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tidtabeller?. | fjarrtrafik ar effekten mindre (5-10 %)3. Knutpunktsupplagg
kan ge ytterligare resandedkningar utéver enbart takttrafik.

Ett knutpunktsupplagg kring Sjobo i Skane (med endast busstrafik) infordes
under 2014. Efter ett ar uppmattes en resandedkning pa 39 %, med endast en
mattlig utdkning av turutbudet®. 1 takttidtabellens forsta tva utvecklingssteg ar
det framfor allt enkelheten som forbattras, medan det tredje steget &ven
innebdr natverkseffekter. En grov uppskattning ar att knutpunktsupplagg kan
ge lika stora ytterligare resandedkningar som takttrafik. Sammanlagt bor
alltsa takttrafik med knutpunktsupplagg kunna ge 20-30 % resandedkning.
En fordel med knutpunktstrafik, som bor framhallas, ar resiliensen. Med
knutpunktsupplagg far resenaren ofta tillgang till flera olika resvégar, vilket
innebdr att hen lattare kan ta sig runt en eventuell stérning.

Begransningar att se upp med

Knutpunktstrafik forutsatter 1ang planeringshorisont och malstyrning. For
detta ar det nédvandigt med en val genomford férankring och bred acceptans.
Det gar inte att &ndra planeringsinriktning med kort varsel eller géra
tillfalliga efterfrageanpassningar eftersom det paverkar systemet som helhet.
A andra sidan ar trafikupplaggets stabilitet Gver tiden en del av
framgangskonceptet.

Produktionskostnaderna kan bli storre med takttrafik, eftersom enstaka turer
med lagt resande inte kan tas bort. Ofta kan det storre resandet och darmed
hogre biljettintakterna pa sikt kompensera for detta. Kortsiktigt blir det dock
ofta en puckel med nagot forsamrat foretagsekonomiskt resultat, vilket kraver
uthallighet for att ta sig igenom.

Det svenska regelverket for tilldelning av kapacitet ar ytterligare en
begransning att se upp med, och skulle behdva justeras for att regionala
knutpunktsystem ska kunna fungerar riktigt bra och vara stabilt dver tid.

Knutpunktsupplagg i Vastra Gotaland

Nedan illustreras hur Véstra Gétaland kan sammanflatas i knutpunkter, dar
cirklarna symboliserar klockor. Ett streck mot klockslaget 12 innebér att tag
och/eller bussar méts runt minuttal 00, ett streck mot ”halv” indikerar att tag
och bussar mots runt minuttal 30.

Forutsatt att trafiken har samma Oppettider ar det alltsa mojligt att
nedanstaende monster upprepar sig varje timme, och det ar enkelt for
resendren att k&nna igen sig, vilket ger en trygghet i att bytet alltid finns och
fungerar.

2 Kalla: The Benefits and Demand Impacts of Regular Train Timetables. Mark Wardman et al, Institute
for Transport Studies, University of Leeds, 2003

3 Kalla: Elasticity Model for Determination of Rail Total Travel Demand. Bo-Lennart Nelldal et al, KTH,
2003

4 Killa: Pressmeddelande fran Skanetrafiken ”Stor succé fér knutpunkt Sjébo”, 2015-09-24.
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Halden Karlstad

Bengtsfors

Hallsberg

Tanum Mariestad

Trollh&ttan

Alvingen

Stenungsund

Ytterby

Goteborg

Kungsbacka

Vdrnamo

Figur 1-4 Knutpunktupplagg i Vastra Gétaland enligt forslag. Cirklarna ska illustrera klockor dar tag
och bussar méts runt minuttal 30 om strecket ar rakt nedat.

2 Forslag per strak

| detta kapitel beskrivs majlig forandring per strak. | denna rapport lyfts det
utredningsalternativ per strak som bedéms bast svara mot utrednings syfte
och mal. Malnivaerna bedéms mojliga utifran fysiska forutsattningar, med
mindre infrastrukturinvesteringar. Trafikens utvecklingstakt styrs sedan av
arlig budget och planeringsforutsattningar.

For att 1asa mer i detalj om samtliga utredningsalternativ som beraknats,
nulaget i trafiken samt hur malsattningen ar till ar 2028 inom Malbild Tag
2035 hénvisas till underlagsrapporten Strakvis genomgang storregional
trafik 2028

2.1 Vastra Stambanan

Alingsas — Goteborg ar ett av Sveriges hardast belastade dubbelspar.
Situationen kompliceras av att tagtrafiken ar valdigt blandad; flera
fjarrtagsoperatorer, regiontag, pendeltag och en omfattande godstrafik.
Strackan ar 6ver 4 mil, vilket ar langre an andra bandelar med sa tat tagtrafik.
Kappkorning kan darmed bli ett problem pa strackan, eftersom de olika
tagtyperna har olika medelhastighet. Ju langre strackorna ar dar tdg med olika
hastigheter ska samsas, desto stdrre blir problemen, vilket gor att det finns
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kapacitetsbrist dven nordost om Alingsas. Manga tag maste idag koras om,
sarskilt godstag, men dven regionala tag som forbigas av snabbtag.

Trafikverkets genomférandeplan 2018-2023 innehaller en rad atgérder pa
strackan, som spar- och kontaktledningsbyten, fler forbigangsspar och olika
signal- och trimningsatgarder. Floda och Lerum stationer ska byggas om,
Alingsés och Herrljunga &r redan ombyggda. Atgarderna kommer framst att
bidra till att trafiken flyter battre och att felfrekvensen i infrastrukturen
minskar. De innebar dock ingen egentlig 6kning av kapaciteten pa linjen, mer
an marginelit.

Krav som bor stéllas pa arbetet med trafiken pa Vastra Stambanan &r att:

e dagens hart anstrangda kapacitetssituation forbéttras

o resandet kan 6ka enligt prognoserna i Malbild Tag 2035 och att dven
gods- och fjarrtagtrafiken kan ges goda utvecklingsforutsattningar

e Qe forutsattningar for god punktlighet och robusthet

e planenliga forbigangar av persontag mellan Alingsas och Goteborg
bor undvikas av restidsskal

e tigen inte ska behova “kora bort tid”

Stort resandebehov i maxtimmen mellan Goteborg-Alingsas

Behovet i hogtrafik ar stort och i maxtimmen bor det finnas plats for:

e Tva godstagskanaler

e Kvartstrafik mellan Alingsas-Géteborg (dtminstone pa de storre
stationerna)

e FEtt snabbtdg Stockholm — Goteborg utan uppehall (kors idag av SJ)

e FEtt snabbtdg Stockholm — Goteborg med uppehall (kors idag av SJ)

e Ett ytterligare snabbtag Stockholm — Géteborg med uppehall (kors
idag av MTR)

e Ett regionexpresstag Stockholm — Mélardalen — Géteborg (kors idag
av SJ)

e Tvaregiontdg fran Goteborg- till antingen
Skovde/Falkoping/Herrljunga/Kinnekulle

Trafikeringsforslag till 2028

Till 2028 foreslas ett trafikupplagg som mojliggor att trafikera enligt behovet
I maxtimmen, samt kvartstrafik till de storre stationerna mellan Goteborg-
Alingsas. Detta ar mojligt genom att snabba upp pendeltagstrafiken genom att
inte stanna vid tva av dagens 10 uppehall. Trafikforslaget nedan bygger pa att
tagen inte stannar i Savenas eller Aspedalen, alternativt véxelvis stannar vid
Aspen och Aspedalen inom Lerum. Fokus for trafiken pa Vastra Stambanan
ska vara att utoka turtatheten till de stora pendeltagstationerna mellan
Goteborg-Alingsas samt regiontrafiken till och fran Skovde.
Trafikeringsmassigt ar det mojligt att ersatta Sdvends station med en ny
tagstation vid Gustavsplatsen da denna ligger innanfor Véstlankens
avgransning och fyrspar och darfor inte hamnar i konflikt med fjarrtagen.
Déaremot behdver Gustavsplatsen utredas om det fysiskt &r mojligt att bygga
pa platsen och om detta ar nagot Géteborg stad 6nskar. |1 Herrljunga och
Falkoping tillskapas val fungerande knutpunkter med attraktiva bytestider
mellan tagen. Regionexpresstagen har kortare restider an regiontagen och gor
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uppehall i Alingsas, Falkoping, Skévde och Téreboda. Knutpunkten i
Herrljunga anpassas enligt forslaget mellan regiontag pa anslutande jarnvagar
och fjarrtagen som gor uppehall dar. Trafiken mellan Skévde-Jonkoping-
Nassjo forlangs till Téreboda med ett par avgangar per dag. For att 6ka
kapaciteten mellan Goteborg-Alingsas ar forslaget att regiontaget gor
uppehall i Partille, Lerum, Floda och Alingsas.

Detta ger en mer renodlad trafikering av Vastra Stambanan med en bas pa tva
regiontag i timmen mellan Skévde-Gateborg dér anslutande banor
(Alvsborgsbanan, Kinnekullebanan och Jonkopingsbanan) anpassas med
attraktiva bytestider i Herrljunga och Falkoping for vidare resa pa Vastra
Stambanan.

2028 forslag, 2028 forslag,
utan Aspedalen 60 skip-stopp 60
. 60 " 60
Toreboda Toreboda
Skovde Skovde
Stenstorp 00 111 Stenstorp ol 1 (L
Falképing Falkoping
Floby 41 —  Floby 4L —
Herrljunga 41 _Tillbsu Herrljunga 41 —Tm>30
Vérgarda 30 30 +— nassp  Vargarda 30 30 +—+ Nassjé
Alingsas T Alingsas T
V:a Bodarne 1! V:a Bodarne —t !
Norsesund — : : Norsesund +—1 : :
Floda — Floda —
Stenkullen TT1 1 Stenkullen TT 11
Lerum — Lerum =
: : Aspedalen : :
Aspen 4— 11 Aspen 4 1
Jonsered — 1! Jonsered +— 1!
Partille : : Partille : :
11 [
Gustavsplatsen* 4—- | | Gustavsplatsen* 4— | |
11 1
Goteborg C P Goteborg C U
[Vistlinken [Vistlinken
Figur 2-1 Forslag som moter listade krav ovan samt behovet i maxtimmen. Varje streck

symboliserar ett tag/h. Forslaget ar att antingen sluta trafikera Aspedalen eller att
vaxelvis stanna i Aspen och Aspedalen med pendeltagen.

*Finns en mojlighet tidtabellstekniskt, men behovet behéver utredas vidare och det
finns i dagslaget ingen station for resandeutbyte pa platsen.

Sammanfattade effekter:

= +3 milj. resor/ar

= Robustare och mer strukturerat system med fasta minuttal och
knutpunkter.

» Utdkad trafik pa samtliga stérre stationer mellan Géteborg-
Alingsas (méjligt med upp till 6 tag/h)

» [nférandet av snabba regionexpresstag
(grén i bilden)

» Plats for 2 godstag och 3 fjarrtag per imme utover tagen pa
bilden.

» Kostnaderna for utdkad trafik beréknas till 80 % tackas av
tillkommande intakter.

»  Slutar trafikera 2 stationer mellan Goteborg-Alingsas

= Skapar resméjligheter varje timme mellan Goteborg-Kinnekulle,
tva ganger per timme mellan Goteborg-Jénkdping

= 3 tag/h mellan Skdvde/Falkdping - Géteborg
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Infrastruktur kopplat till férslaget

Utredningsalternativet bygger pa féljande investeringsbehov:
e Trimningsatgarder sa att tagtrafiken kan kora med 3 minuters
mellanrum mellan tagen pa ett robust satt pa strackan Alingsas-
Goteborg.

Utover foreslagna atgéarder kan det 6vervagas om samtliga stationer ska
forlangas till 250 meter, d v s samma plattformslangd som i VVastlanken.
Detta maste inte genomforas for att mojliggora trafikforslaget ar 2028.

2.1.1 Vastra Stambanan - forslaget jamfort med idag

Dagens trafik gar med ojamna intervall och moéter inte resandeefterfragan i
straket. Forslaget bygger pa att strukturera upp regionaltagstrafiken och
trafikera Vastra Stambanan med jamna intervall och fler turer. Detta for att fa
ut maximal nytta av varje tur samt att skapa attraktiva bytestider med
aterkommande monster i knutpunkterna Herrljunga och Falkoping. Utéver
trafiken som kan utldsas i bilden nedan sa finns det plats for 3 fjarrtag och 2
godstag per timme. Om det skulle etableras flera aktorer och beviljas ansokan
om fler taglagen an ovan namnda 3 fjarrtag/timme kommer foreslagen trafik
att behova revideras.

—30
Till
Né&ssj6

Dagens trafik 2028 forslag, 2028 forslag,
utan Aspedalen 60 skip-stopp 60
Toreboda 10dt 8dt 154t Téreboda 50 ; Térebod &0 |
Skovde i Skovde Skdvde
Stenstorp —+4-3dt ;j;w Stenstorp 30___ 4+ Stenstorp 3] 1 —_—
Falk6ping Till Falkdping Falkoping
Floby + 4dp " MNEsis plopy 11 —  Floby 11
Herrljunga Ffj: Herrljunga 4] 730 Herrljunga 4
Va-rgar.da 40 dt ;ar‘i’:’s't":; Vargarda 30 30 +—+ nassie  Vargarda 30 30 4+
Alingsas Alingsas T Alingsas T
V:a Bodarne -—t V:a Bodarne T | V:a Bodarne +— 11
Norsesund T Norsesund +—+ : : Norsesund — : :
Floda T Floda — Floda —
Stenkullen H Stenkullen TT1 ! Stenkullen TT 1 !
Lerum : Lerum L Lerum 1
Aspedalen ! : : Aspedalen : :
"Nya Aspen” i Aspen +—+ Aspen '
Aspen L Jonsered Iy | Jonsered iy
Jonsered 41 Partille L Partille L
Partille 41 | i e
s = 1 1 I
Sdvends 1 Gustavsplatsen* +—— | : Gustavsplatsen* 4— | :
Gustavsplatsen 1 1 1
Géteborg C i Goteborg C L1 Goteborg C 1]
[Vistlinken [Vistlinken

Genom att snabba upp pendeltagen med farre stationer kan dagens trafik
utvecklas. Alingsaspendeln star idag for 70% av totala resandet pa Vastra
Stambanan med Vasttrafiks biljetter. Av dessa resorna star Partille, Lerum,
Floda och Alingsas for 74 % av resandet pa Alingsaspendeln. Detta
motsvarar ungefar 50% av totala resandet med Vasttrafiks biljetter pa Véastra
Stambanan.

Turutbud

Forslaget som presenteras ovan medger ett kraftigt utokat turutbud fran de
storsta pendeltagstationerna Partille, Lerum och Floda som idag har 2 tag/h
med enstaka insatstag pa morgon och eftermiddag, dar forslaget medger upp
till 6 tag/timme och riktning med hjélp av en kombination av pendeltag och
regiontag.
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Forslaget medger upp till 7 avgangar/h fran Alingsas jamfort med dagens 4
avgangar/h. Samtliga stationer mellan Alingsas-Toreboda foreslas fa ett
hogre turutbud &n idag.

Trafiken mellan Toreboda/Skévde/Falképing och Jonkoping kan med
foreslagen trafikering utokas till halvtimmestrafik i hogtrafik. Med
valanpassade byten i Falkoping innebér detta ett utdkat turutbud mellan
Goteborg-Jonkdping.

Restid

Restiden snabbas upp for langre resor fran exempelvis Toreboda, Skovde och
Falkoping genom att regionexpresstaget integreras i Vasttrafiks system som
inte stannar sa ofta och utbudet utokas till timmestrafik.

Resor fran Alingsas, Floda Lerum och Partille far i och med snabbpendeltaget
kortare restid mellan varandra och Géteborg/Vastlanken.

Restiden med réda regiontag i bilden kommer likt dagens tag trafikera
Skovde-Gateborg pa cirka 1h 30 min medan regionexpresstaget kor samma
stracka pa 1 h 15 min. Fjarrtrafiken antas samma trafikeringsmonster likt
idag.

I och med foreslagen trafikering skapas nya resrelationer utan byten pa
Vastra Stambanan dar exempelvis Partille/Lerum/Floda far direktforbindelse
med Herrljunga, Falkdping och Skdvde.

2.2 JOonkopingsbanan

Strackan Jonkdping-Nassjo ar mycket hart belastad och métessparen pa
stationerna ar delvis korta. P4 nagra stationer ligger gangvag till plattform i
plan.

Trafikverket har paborjat arbeten pa Jonkopingsbanan som forbattrar
kapaciteten pa strackan, inklusive hastighetshojningar pa delstrackor. Detta
ger mojlighet till mer robust trafik, kortade restider.

For Jonkdpingsbanan ar det viktigt att kopplingen till VVastra Stambanan i
Falkoping ar valanpassad.

Behov pa Jonkodpingsbanan
Jonkopingsbanan har nagot enstaka fjarrtag Jonkoping-Nassjo-Stockholm,
och domineras istéllet av region- och godstag. Behovet under maxtimmen pa
delen Falkoping-Jonkdping é&r:

e ett regiontag Skovde-Nassjo

e ett kompletterande regiontag Skovde/Falkoping-Jonkoping under

hogtrafik
e ett godstag

Delen Jonkoping-Nassjo behandlas inte i detalj hdr. Behovet ur Vastra
Gotalandsperspektiv ar ett regiontdg (Téreboda®)-Skovde-Nassjo varje timme
med bra anslutningar till snabbtagen pa Sodra stambanan, bade norr- och
sOderut.

5> Vartannat tag forlangs till/startar i Téreboda istéllet for Skévde.



12 (44)

Trafikeringsforslag till 2028

Forslaget bygger pa en tydlig koppling i Falképing till Vastra Stambanan. Ut6ver det
ar forslaget att kora ett heldagsutbud (d v s ett tag i timmen fran tidig morgon till sen
kvall) mellan Skévde och Néssjo. Delen Skévde-Jonkdping kompletteras med
ytterligare ett tag fran under hogtrafiken. Detta innebar tva tag i timmen pa strackan
Skovde-Jonkoping. Tidtabellsanlysen visar att uppehall i Sandhem inte ryms for
insatstagen, men resbehovet till Sandhem beddms téckas med timmestrafik som sker
med grundutbudet mellan Skovde-Nassjo som da stannar i Sandhem.

60
sovde T Sammanfattadeeffelter.
30 = Genomgaende tag Skovde-Nassjo via Jonkdping
Stenstorp =  Kompletteras il halvtimmestrafik  Skdvde-
Falkoping Jonkoping.
Sandhem —+ " Valanpassade byten i Falkping ~mellan
Mullsjé regiontag, regionexpresstag och fjarrtag.
Habo
Bankeryd
Jonkoéping
Huskvarna {60
Tenhult -+
Forserum -+
Nassjo -4

Infrastruktur kopplat till férslaget

Foreslagna trafikupplagg gar att trafikera med befintlig och beslutad
infrastruktur som haller pa att genomforas och beréknas fardigt ar 2021.

2.2.1 Jonképingsbanan - forslaget jamfort med idag

Idag Forslag 2028
60 60
Toreboda — Toreboda —
Skovde -+ Skovde
Stenstorp - Stenstorp 30
Falkoping Falkoping
sandhem - |Enstakasandhem -
Mullsjo Mullsjo
Habo Habo
Bankeryd Bankeryd
Jonkoping JOonkoping
Huskvarna 60 Huskvarna 60
Tenhult -+ Tenhult -+
Forserum - Forserum -
Nadssjo - Nassjo -
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Tack vare pagaende infrastrukturforbattringar pa Jonkopingsbanan som
beréknas vara fardigt till ar 2021 kan trafiken effektiviseras, utokas och
trafikeras med jdmna intervall. FOrslaget innebar att halvtimmestrafik
forlangs och utdkas mellan Skévde-Jonkdping under hogtrafiken jamfort med
dagens timmestrafik. Genom en utokad trafik pa Vastra Stambanan kan dessa
tag anpassas for byte i Falkoping for vidare resa mot Goteborg 2 ganger per
timme under hogtrafiken.

2.3 Norge-/Vanerbanan

Resandet har okat kraftigt sedan den nya linjen Goteborg-Oxnered invigdes
och turutbudet i regiontrafiken 6kades samtidigt som den nya
pendeltagslinjen Goéteborg-Alvangen startades. Turutbudet till Géteborg-
Karlstad har fordubblats. Trafiken till Oslo ligger kvar med ett mindre utbud,
aven om nagra kompletterande turer Géteborg-Halden har tillkommit.

Norge-Vénerbanan ar hart trafikerad, sarskilt pa den sodra delen Goteborg-
Oxnered-Skalebol (delningspunkten mot Oslo respektive Karlstad) med flera
linjer och olika tagtyper. Knutpunkten har i huvudsak tillracklig kapacitet for
dagens trafik, med undantag for Goteborg-Alvangen dar en
kappkaorningseffekt uppstar, vilket innebdr att ett stort antal tag far forlangd
kortid (cirka tva minuter). Kappkorningseffekten med 2 minuters tillagg som
foljd berdknas atgardas &r 2027 da vandsparet i Alvingen byggs.

Behov pa Norge-/Vanerbanan

Den framtida trafikeringen forvantas ka framforallt med fler godstag bade
pa grenen mot Kil nar alla delar i utbyggnaden av godstagsstraket vaster om
Vénern &r klart, och mot Norge. Dessutom forvantas utbudet av resandetag
Oslo-Goteborg 6ka, vilket innebér foljande trafik i maxtimmen:

e Fyra pendeltdg Goteborg-Alvingen

e Fyraregiontdg Goteborg-Oxnered, varav tva gar till Vanersborg, ett

till Karlstad och ett till Uddevalla och vidare till Stromstad
e Ett fjarrtdg Goteborg-Oslo
e Tva-tre godstag

Saval region- som pendeltag behéver dubbelkopplas. Taglangden uppgar da
till 160 meter vilket plattformarna mellan Goteborg-Vanersborg klarar av.

Trafikeringsforslag till 2028

Trafikeringsforslaget till 2028 liknar i hdg grad dagens, men med Okat antal
turer. Tagen fran Oslo anpassas i Goteborg for att kunna fortsatta till
Kopenhamn. Utbudet Karlstad-Goteborg 6kas och gar som mest varje timma.
Tagen Karlstad - Goteborg far ocksa ett nytt uppehall i Bralanda som ett
forsta steg mot Vasttagsutredningens malsattning. Daremot introduceras inte
regiontagslinjen Halden-Trollhattan i ett forsta steg, da den kraver storre
infrastrukturinvesteringar.

Tagen Stromstad-Goteborg gar via Trollhattan for att korta restiden bade fran
norra Bohusbanan och Uddevalla till Géteborg. Taget kan darmed kora lika

snabbt eller i vissa relationer snabbare &n bussen. | Alvangen blir det mycket
bra koppling mellan region- och pendeltdg da de stannar vid samma plattform
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i bada riktningarna. Trollhattan-Goteborg far fyra snabba regiontag per
timme.

Forslag

Fran Oslo
l 60 Sammanfattade effekter:

Amal -+ = Fler och snabbare regiontdg mellan Trollhattan-
Mellerud 120/120_|_ Goteborg

Halden » Fjarrtdg fran Oslo ankommer Goteborg strax
Ed Fran innan fjarrtag mot Képenhamn avgar. Det kan

Bickefors rormstad/ Vireraporg alltsa vara samma tag Kopenhamn-Oslo.
Dals Rostock = Ny station i Bralanda
Brilanda . 30 = Snabba regiontag via Trollhattan som fortsatter

Frindefors till Uddevalla/Munkedal.
e 60
Oxnered e

Trollhattan
Lodose sodra 15
Alvingen

Nol

Nodinge
Bohus

Surte
Gamlestaden
Goteborg C

Till Kbpenhamn

Infrastruktur kopplat till forslaget
Infrastruktur som finns beslutad i gallande plan:
e Ombyggnad av Alvangen med forlangt vandspar

Ny infrastruktur enligt forslag:
e Ny station i Bralanda
(forutsatter kommunavtal enligt vasttagsutredningen)

Utéver foreslagna atgérder kan évervagas om samtliga stationer Alvangen-
Gamlestaden pa sikt ska forlangas fran 225 m till 250 meter, d v s samma
plattformslangd som i Vastlanken. Detta maste inte till for att féreslagen
trafik ska kunna utféras ar 2028.
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2.3.1 Norge-/Vanerbanan - forslaget jamfért med idag

Idag Forslag

120 Fran 60
o saffle/Amal/ o
Amal -1 Uddevalla Amal -1
Mellerud 4/dag| (Uddevalla Mellerud 120/

2 /dag stannar inte i

Halden 6x) Halden _—
Ed Ed _Frén —— Fran
Bickefors Bickefors Sromstad
Dals Rostock Dals Rostock ——
Bralanda 3/dag Bralanda - 3
Frandefors 30 Frandefors &0
Oxnered Oxnered —+ -
Trollhdttan Trollhdttan
Lodose sodra 15 Lodose sodra 15
Alvingen Alvingen
Nol Nol
Nodinge Nodinge
Bohus Bohus
Surte Surte
Gamlestaden Gamlestaden
Goteborg C Goteborg C

Till Képenhamn

Idag gar det enstaka turer mellan Goteborg och Uddevalla via Trollhattan.
Dessa foreslas utokas och forlangas till Munkedal/Strémstad. Infor beslut om
att trafikera norra Bohusbanan via Trollhattan behdver gymnasieelever och
arbetspendling till Uddevalla O beaktas.

Fjarrtag fran Oslo ankommer Géteborg strax innan fjarrtag mot Képenhamn
avgar vilket innebér att det kan vara samma tag hela vagen Képenhamn-Oslo.
Infrastrukturen medger endast ett tag varannan timme pa Norgebanan dar
sparet delar sig och gar vidare till Norge.

Ny station i Bralanda som Karlstadstagen och Vasttrafiks tag Trollhattan-
Ed/Halden stannar vid. Karlstadstagen foreslas utokas enligt malbilden till
timmestrafik under hogtrafik och nagot fler turer pa morgon/kvall.
Pendeltagstrafiken ligger i huvudinriktningen ihopkopplade med
Kungsbackapendeln vilket skulle innebara fler och langre pendeltag till
Alvangen.

2.4 Alvsborgsbanan

For Alvsborgsbanans del ar anslutningarna Herrljunga - Vastra Stambanan
mycket viktiga och styrande for tidtabellsupplégget. | trafikeringsforslaget
har tagen fran Boras och Uddevalla anslutning bade till regiontdg mot Skovde
och snabbtag till Stockholm. Det kan ocksa bli anslutning i riktning mot
Goteborg, vilket ar intressant for resendrer fran Grastorp, Vara och Ljung.

Tiderna i Herrljunga for att passa anslutande tag gor att uppehallet dar blir
langt. Dessutom skulle en genomgaende linje orsaka trafikproblem, da
Alvshorgsbanans tdg maste korsa stambanan och forslaget bygger darfor pa
att regionaltagslinjen pa Alvsborgsbanan bryts i Herrljunga.

Behov pd Alvsborgsbanan

Behovet pd Alvsborgsbanan ar att kunna kora ett regiontag/timme Uddevalla-
Herrljunga. Pa delstrackan Uddevalla-Trollhattan/Oxnered tillkommer
ytterligare ett regiontag per timme och godstag, mellan Oxnered-Vénersborg
tillkommer tva regiontag/timme fran Géteborg och mellan Hakantorp-
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Herrljunga tillkommer ett regiontag fran Kinnekullebanan varje timme.
Mellan Herrljunga och Boras &r behovet ett regiontag/timme.

Strackan Oxnered-Herrljunga-Boras trafikeras normalt sparsamt av godstag
men har daremot en viktig roll som omledningsstracka for bade snabbtag och
godstag vid problem pa Vastra Stambanan. Det ar darfor viktigt att det finns
en viss reservkapacitet pa denna stracka.

Plattformar pa strackan Vargon-Knalleland behover férlangas till minst 85
meter for att passa de nya fordon som gradvis satts in pa linjen.

Trafikeringsforslag till 2028

Trafikeringsforslaget till 2028 ar timmestrafik med samma uppehall for alla
tag. Fordjupad dialog med Herrljunga kommun behdvs for att prioritera
mellan olika behov och mal. Utredningen har prioriterat kort restid mellan
Herrljunga och Boras for att tillskapa bra anslutning mellan regiontdg och
ovriga tag i knutpunkten Herrljunga, samt att minska restiden for resande
mellan Herrljunga-Boras. For att detta ska vara mojligt behover hallplatserna
Mollaryd och Torpakra slopas. Till féljd av forandrade resmonster i samband
med att trafikering av en station upphor, behover helhetsutbudet av berérd
kollektivtrafik ses Gver.

60
Uddevalla --
Oxnered —+ Sammanfattade effekter:
Vanersborg —_ = Cirka +0,5 milj. resor/ar
Vargon T = Robustare och mer strukturerat system med fasta
Gréastorp -+ minuttal och knutpunkter.
Vara 4 = Kortare restid Uddevalla-Herrljunga samt
Vedum +4 Herrljunga-Boras
Herrljunga = [(ngtpunktgn i° HerrIjung"a h?r gttraaktiva byten {ill
Ljung 1 60 oOvriga regiontag samt fiarrtag till/fran Stockholm
Borgstena =+
Fristad -+
Knalleland -
Boras -+

Kan
fortsatta till
Varberg

Etappvis utbyggnad
| beslutade planer (steg 0):
e Sparbyte samt fjarrblockering for att aterta hastigheter och
uppratthalla dagens standard.
e Ombyggnad av Vanersborgs station for att klara av tre tag samtidigt.
e Motesspar vid Borgstena

Utredningsalternativet bygger pa féljande investeringsbehov (steg 1):
e Hojd hastighet Oxnered-Hékantorp
e Ny vaxelforbindelse i Hakantorp, egentligen for Kinnekullebans
behov, se nedan
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o Vaxelforbindelse i Borgstena
e Forlangda plattformar Vargon-Knalleland till 85 m

2.4.1 Alvsborgsbanan - forslaget jamfort med idag

idag Forslag

9 dt 60
Uddevalla -- —
Oxnered - -+
Vinersborg -+ -+
Vargon T T
Grastorp -+ -+
Vara —+ -+
Vedum T T
Herrljunga
Ljung 4 13 dt 4 60
Borgstena -+ -+
Fristad -+ -
Knalleland -+ +
Boras -+ +

Attraktiva
bytestider

Kan Kan
fortsatta till fortsatta till
Varberg Varberg

Dagens trafik pa Alvsborgsbanan gér med ojamna intervall med
malsattningen att erbjuda bytesresor i Herrljunga till tdgen pa Vastra
Stambanan. Nar trafiken pa Vastra Stambanan stannar i Herrljunga med
ojamna intervall sprider sig detta till Alvsborgsbanan. Trafiken pa
Alvsborgshanan ar i forslaget pa ménga satt likt dagens trafik, men med fler
tag i jamna intervall. Forslaget innebér taktfast tidtabell och med hojd
hastighet pa delstrackan Oxnered-Hékantorp kan bytesresor i Herrljunga
battre anpassas. Rent generellt vinner Alvsborgsbanan bade fran Boras och
Uddevalla valdigt mycket pa att knutpunkten i Herrljunga forstarks i forslaget
for Vastra Stambanan. ldag gar tagen pa Vastra Stambanan inte i jamna
intervall vilket gor det svart att passa tdgen pa Alvsborgsbanan till 6vriga tag
pa stambanan.

2.5 Kinnekullebanan

Kinnekullebanan har varierande efterfragan utmed sin strackning och bestar
egentligen av flera linjer med olika resmonster. Forenklat kan det uttryckas
att ju langre soderut, desto fler resendrer i tagen dar utbudet ocksa &r béttre.
Fran Mariestad och dsterut ar utbudet idag bara fyra dubbelturer per dag.
Kinnekullebanans tag foreslas fortsatt ga till Herrljunga och déar byta till tag
mot Géteborg. For att knyta ihop lanet och malpunkter i angransande lan ar
det fordelaktigt att pa sikt lata alla tdg vara genomgéende hela vagen Orebro-
Goteborg, bade ur resande- och produktionssynpunkt. For att kunna trafikera
Vastlanken och uppna miljomalen i miljo- och klimatstrategin behéver
dagens fordon erséttas med ett fossilfritt alternativ, eller om Kinnekullebanan
elektrifieras pa sikt.
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Behov pa Kinnekullebanan
Kinnekullebanans behov &r att kunna kora ett regiontag/timme. Dagens

godstrafik utgors av ett tag nagra dagar i veckan Gardsjo-Mariestad och
forvantas inte oka.

Trafikeringsforslag till 2028

Trafikeringsforslaget till 2028 ar ett tag per timme Mariestad-Herrljunga dar
bytet anpassas till taget mot Goteborg. Trafiken mot Orebro foreslas utokas
nagot.

60
OrebroC T
Hallsberg B
Laxa + Sammanfattade effekter:
Gardsjo -+ = +0,36 milj. resor/ar
Hova -+ = Robustare och mer strukturerat system med fasta
Lyrestad -+ minuttal och knutpunkter.
Mariestad -+ = Resmdjlighet en gang/timme mot Géteborg med
Hillekis T byte i Herrljunga )
Killby T = Maijoriteten av tagen foreslas fortsatta till Orebro
Lidképing -+ = Bussen mellan Trollhattan-Skévde passar fill
Framniscity — taget i Lidkoping for resa fill/fran
Vara -+ Grastorp/Trollhattan och Skévde.
Herrljunga -4

Etappvis utbyggnad
Steg O:
e Sparbyte for att aterta hastigheter
e | samband med sparbytet titta pa ny motesstation i Jarpas (detta
saknar finansiering)

Steg 1:
o Ny vaxelforbindelse i Hakantorp dar Kinnekullebanan tdg kommer att motas.
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2.5.1 Kinnekullebanan - forslaget jamfort med idag

Idag Forslag
B 60
OrebroC T T
Hallsberg T T
Laxa T T
Gardsjo
Hova T T

Lyrestad 4 4dtosterom _|

Mariestad 4 Mariestad 4
Hallekis -T- T
Kallby T 10dt T
Lidk6ping -+ Mariestad- —+
Framndscity —+ Lidkoping -+
Vara - -+
Herrljunga -+ -

4dt «-=

Vidare
Goteborg

Jamfort med idag innebér forslaget en utékad och konsekvent trafikering av
Kinnekullebanan. Med fasta minuttal och vélanpassade byten i Herrljunga till
béade fjarrtdg mot Stockholm och regiontag till Géteborg blir trafiken mer
attraktiv. Direkttrafik fran Kinnekulle till Géteborg ar méjligt om fordon
inforskaffas med samma kapacitet som Gvriga regiontag pa strackan. For att
fa ut s& mycket som majligt av Vastra Stambanan gar det inte i framtiden att
trafikera med ett mindre fordon fran Kinnekullebanan som inte stannar pa
alla stationer pa Vastra Stambanan. Fordelen med att inte kéra genomgaende
trafik dr att fordon kan anpassas efter behov pa Kinnekullebanan istallet for
Véstra Stambanan, och det & majligt att kora fler turer pa ett
trafikekonomiskt effektivare satt.

Attraktiva
bytestider

2.6 Viskadalsbanan

Viskadalsbanan har bade lokalt resande och viktiga anslutningar i Varberg
och Boras. Det ar fordelaktigt om tagen kan ga till Herrljunga for att det ska
bli bra forbindelser fran Marks kommun till Skaraborg och Stockholm.

Behov pa Viskadalsbanan

Behovet pa banan &r att kunna kora tva regiontag/timme Boras-Skene och ett
tag/timme Skene-Varberg. Det forekommer normalt ingen godstrafik pa
linjen, men den har en viktig roll som omledningsbana vid stérningar pa
Véstkustbanan och det bor finnas en viss kapacitet for det.

Trafikeringsforslag till 2028

Trafikeringsforslag till 2028 &r ett tag per timme hela strackan Boras-Varberg
som pa sikt bor kompletteras med ytterligare tag Boras-Skene for att kunna
kora halvtimmestrafik med tag och darmed slopa busstrafik pa strackan.
Analyser har dock visat att infrastrukturen behéver kompletteras med
fjarrblockering och en kortare dubbelsparsstracka for att mojliggora
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halvtimmestrafik Boras-Skene, vilket detta saknar finansiering och inte
kommer vara pa plats till ar 2028. Darfor fokuserar forslaget pa att aterta
hastigheter och kora timmestrafik mellan Boras-Varberg. Tidtabellen
forutsatter uppehall pa alla stationer och samma kortider for alla tag.

Kan komma
fran

Herrljunga
Sammanfattade effekter:

= Aftertar hastigheter for att kora konsekvent
; timmestrafik.
Ff"‘s'a T = Uppsnyggade och langre stationer sa att nya
Kinna T regiontag kan trafikera strackan
Assberg T

Boras —
Viskafors —_

Skene —
Berghem -+
Bjorketorp -
Horred T
Veddige -+
Derome —
Tofta -T-
Varberg -+

60

Etappvis utveckling

Steg 0 (i beslutade planer):
e Sparbyte
o forlangda plattformar for att fa plats med ett 80 m langt regiontag.
e uppsnhyggade stationsmiljoer.

Forslaget:
o Aterta hastigheter pé jarnvagen (110 km/h pa flera delstréckor)

2.6.1 Viskadalsbhanan - forslaget jamfort med idag

Kan k?mma |dag Fﬁrslag Kan komma
fran fran
Herrljunga Herrljunga

Boras - -1
Viskafors — 12dt
Fritsla —_ —_
Kinna —+ —+
Assberg T -T-
Skene - —
Berghem 4 11dt
Bjorketorp -+ -+
Horred T T
Veddige -T- —-1
Derome —_ —
Tofta -T- —-1

Varberg —4 —4

60
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Malsattningen for Viskadalsbanan ar dels att fortata trafiken mellan Skene-
Boras och dels att minska restiden mellan Varberg och Boras. | dagslaget gar
det oregelbunden trafik med varierad frekvens 6ver dygnet. Forslaget innebar
en mer konsekvent trafik och fokus ligger pa att aterta hastigheterna och aven
hoja hastigheten pa delstrackor for att fa till en attraktiv timmestrafik i ett
forsta steg. Trafiken ska hanga ihop med trafiken mellan Boras-Herrljunga
dar malsattningen ar att trafiken ska vara genomgaende Herrljunga-Varberg.
Detta erbjuder resendren mer konsekvent trafik med aterkommande monster
och mojlighet att resa till Herrljunga for byte till region- och fjarrtag.

2.7 Boras-Varnamo

Den hér delen av Kust till kust-banan har idag ett litet lokalt resande. En
okning av antalet turer och nya stationer ar definierade i Vasttagsutredningen.

Behov pa strackan Boras-Varnamo

Pa strackan finns pa sikt ett behov att kunna kéra timmestrafik med
regiontag. Dessutom ska det finnas plats for fjarrtdgen Goéteborg-Kalmar och
godstrafik, vilket kan innebara upp till tre tag per timme.

Trafikeringsforslag till 2028

Trafikeringsforslag till 2028 &r initialt som tatast ett regiontag/timme Boras-
Limmared, vilket gor att en del av busstrafiken pa strackan kan erséttas.
Nagra regiontag fortsatter till Varnamo/Vaxjo, framst som komplement till
fjarrtrafiken.

Borss 60 120 Sammanfattade effekter:

Hillared 1 » Utokad kapacitet ger majlighet till ny taglinje
.. Boras-Limmared

L:-mghem T = Oppnandet av tvd nya stationer i Hillared och

Limmared Langhem

Grimsas 120 = Taget ersatter buss pa strackan Boras-Langhem
Hestra och erbjuder kortare restider till/fran Boras

Gnosjo

Hillerstorp -1-

Varnamo

Till Alvesta/Vaxjo

Etappvis utveckling
Steg O (i befintliga planer):
e Sparbyte

Steg 1:
Som mest timmestrafik Boras-Limmared, nagra fa regiontag fortsatter till
Vérnamo:

e Ny motesplats Boras-Hillared

e Nya stationer i Hillared och Langhem
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2.7.1 Boras-Varnamo - forslaget jamfort med idag

Idag kor inte Vasttrafik/Jonkopings lanstrafik nagra egna tag mellan Boras
och Vérnamo. Istallet trafikeras straket av SJ samt busstrafik. Malsattningen
ar att trafikera strackan med 10 tag per dag och riktning och Gppna tre nya
stationer i Hillared, Langhem och Grimsas. For att detta ska vara mojligt
kravs det 3 nya motesspar pa strackan som vardera kostar ungefar 100 mnkr.
Forslaget visar pa en mojlig etapputbyggnad av detta forutsatt att ett nytt
motesspar byggs mellan Boras och Hillared. Da ér det majligt att trafikera
strackan Boras-Limmared och stanna i Hillared och Langhem om nya
tagstationer byggs i dessa orter.

2.8 Vastkustbanan

Vastkustbanan har en omfattande trafik med olika tagslag. Det regionala
resandet vaxer snabbt och saval snabbtags- som godstrafiken forvantas vaxa.
Godstrafiken pa strackan paverkas framst av att en del av godstrafiken kan
komma att laggas om pa straket vaster om Vanern dar Vastkustbanan och den
upprustade strackan Astorp-Teckomatorp (S6derésbanan) ingar.

Behov pa strackan MéIndal-Halmstad
Krav som bor stéllas &r att:
o kapacitetssituationen inte forsamras nér ny trafik tillkommer
o resandet kan 6ka enligt prognoserna i Malbild Tag 2035 och att dven
gods- och fjarrtagtrafiken kan ges goda utvecklingsforutsattningar
e e forutsattningar for god punktlighet och robusthet
e tagen inte ska behova “kora bort tid”

Stort resandebehov i maxtimmen mellan Goteborg och Varberg

Behovet i hogtrafik ar stort och i maxtimmen bor det finnas plats for:
e Tva godstagskanaler

Kvartstrafik pa pendeltdgen Goteborg-Kungsbacka

Ett snabbtag Goteborg-Malmo (kors idag av SJ)

Ett ytterligare snabbtag eller annat fjarrtag Goteborg-Malmo

Tva regionexpresstag Goteborg-Malmo (Oresundstag)

Tva regiontag Goteborg-Varberg

Soder om Varberg minskar behovet till tva godstags, tva snabbtags- och tva
regionexpresstagskanaler.

Av resandeberakningarna framgar det att pendeltagen kommer att behdva
trippelkopplas for att klara av kapacitetsbehovet. Dagens X61 som gar i
pendeltagstrafiken ar drygt 70 m langa vilket innebér att pendeltags-
plattformarna beh6ver vara minst 225 m.

Trafikeringsforslag till 2028

Forslaget bygger pa att trafikeringen med regiontag Goteborg-Varberg okar
till att slutligen ga i halvtimmestrafik. Antalet turer i pendeltagstrafiken och i
Oresundstag okar.
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15 30 30

Goteborg C

Liseberg Sammanfattade effekter:.

Haga = Utdkade tt'>ppettider pa Oresundstaget och
- regiontaget.

KMoglsr\‘l:glen = Fler regionala tag mellan Varberg-Géteborg som

. stannar i Asa och VéarGbacka och trafikerar

Kallered Vastlanken.

Lindome = Mdjlighet att kora langre tag i och med

Anneberg Vastlankens ppnande.

Hede

Kungsbacka

Asa

Virobacka

Varberg

Falkenberg

Halmstad

Denna stricka utreds av Trafikverket inom atgardsvalsstudien (AVS)
Varberg-Goteborg dar bade Vastra Gotalandsregionen/Vasttrafik och region
Halland/Hallandstrafiken ingar. AVS:en beskriver ett behov av fyrspar
mellan Goteborg-Mdolndal som dven behovs for ny stambana mot Boras, samt
nya forbigangsspar for att sakra godset framkomlighet med utokad trafik.

2.8.1 Vastkustbanan - forslaget jamfoért med idag

Det &r ett expansivt och véltrafikerat strak dar pendeltagstrafiken redan idag
gar med kvartstrafik. Forslaget innebar utokad kvartstrafik 6ver dygnet samt
langre pendeltdg. Oresundstagen trafikerar idag med ett tag i timmen fran
Malmo som kompletteras med insatstag fran Halmstad. Forslaget innebér att
Oresundstagstrafiken utokas till halvtimmestrafik over hela dygnet. | och med
att forslaget foreslar att regionaltagstrafiken utokas fran Varberg foreslas
dessa tag stanna i Asa och eventuellt ny station i Vérébacka istallet for
Oresundstagen. Denna utokning innebar ocksa fler tag fran Kungsbacka.

Etappvis utveckling

Steg 1:
e Forbigangsspar for att sakra godset framkomlighet vid utokad trafik.

2.9 Bohusbanan

Bohusbanan har bade lokala och langvéga resenarer med olika behov. Det
finns omfattande parallell busstrafik, dels for att restiden med buss &r lika
kort eller kortare &n med tag, dels for att banans kapacitet inte racker till for
det turutbud som skulle vara nédvéndigt for att mota efterfragan, sarskilt pa
sodra delen. Pa delen Stromstad-Uddevalla ar den tekniska standarden pa
banan dessutom lag.

Behov pa strackan Stromstad-Goteborg

Pa strackan Stromstad-Uddevalla finns pa sikt ett behov att kunna kora
timmestrafik med regiontag. Mellan Uddevalla och Goteborg ar behovet
initialt halvtimmestrafik. Mellan Stenungsund och Goéteborg finns behov av
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ytterligare fortatning av trafiken till kvartstrafik. Pa delen Munkedal-
Uddevalla och Stenungsund-Goteborg gar dven enstaka godstag som fortsatt

ska rymmas.

Trafikeringsforslag till 2028

Forslag for trafikering till 2028 &r att forandra sa att tagen Stromstad-
Goteborg gar via Trollhattan. Darmed kan restiderna minskas vasentligt och
bli konkurrenskraftiga mot busstrafiken fran stationerna pa norra Bohusbanan
och Uddevalla till Goteborg. Tagen pa sédra Bohusbanan gar da Uddevalla-
Goteborg och har bra anslutning i Uddevalla for resenédrer som har resbehov
mellan norra och sédra Bohusbanan, inte minst norrifran till Uddevalla 6stra.
Infor beslut om att trafikera norra Bohusbanan via Trollhéttan behover
gymnasieelever och arbetspendling till Uddevalla O beaktas.

120
Stromstad -

Skee T
Overby —+
Tanum -T-
Rabbalshede —_
Hallevadsholm -
Dingle —+
Munkedal -
Uddevalla C
Uddevalla 6
Ljungskile
Svenshogen
Stenungsund
Stora Hoga
Kode
Ytterby
Brunnsbo
Goteborg C

60

Via Trollhattan

Etappvis utveckling
Steg 0 (i befintliga planer):
Soédra Bohusbanan

Sammanfattade effekter:

Robustare och mer strukturerad trafik med fasta
minuttal och knutpunkter pa norra Bohusbanan.
15 min kortare restid fran norra Bohusbanan och
Uddevalla till Géteborg genom att regiontaget kor
via Trollhattan.
Halvtimmestrafik
Bohusbanan.

Ny station i Brunnsbo
Norra Bohusbanan far
Trollhattan med tag

Uddevalla-Goteborg  via

direktresa ftill/fran

e Ny motesstation i Grohed s6der om Uddevalla for att kunna kora
halvtimmestrafik mellan Stenungsund och Uddevalla.
e Dubbelsparsstracka Marieholm och ny station i Brunnsbo.

Norra Bohusbanan
e Kortare sparbyte pa delstracka.

Steg 1:
Soddra Bohusbanan

e Forlangda plattformar pa sédra Bohusbanan till 170 m.

Norra Bohusbanan

e Restiden kortas 2—-3 min mellan Tanum-Uddevalla for att tidtabellen
ska ga ihop. Konkret handlar det om plankorsningar och réjning for

battre siktforhallanden.
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2.9.1 Bohusbanan - forslaget jamfort med idag

Idag gar det halvtimmestrafik till Stenungsund och timmestrafik till
Uddevalla. Vidare pa norra Bohusbanan é&r trafiken lite tétare till Munkedal
dar strackan Munkedal-Stromstad trafikeras varannan/var tredje timme.
Forslaget innebér halvtimmestrafik hela vagen till Uddevalla langs med
Bohusbanan. Pa norra Bohusbanan ar forslaget timmestrafik till Munkedal
och konsekvent trafik varannan timme Munkedal-Stromstad. Forslaget
innebar ocksa att trafiken fran norra Bohushanan trafikerar Uddevalla-
Trollhattan-Goteborg. Detta innebar ett tredje tag per timme fran Uddevalla
och minskar restiden fran norra Bohusbanan och Uddevalla med 15 minuter
till Goteborg. Dessutom erhalls direktresa till Trollhattan for dessa orter.
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3 Storregionala busstrak

Det storregionala kollektivtrafiksystemet knyter ihop arbetsmarknader och
noder i lanet. | flera pendlingsrelationer &r det i huvudsak taget som har
denna uppgift, men i detta arbete &r fyra strackningar i Vastra Gotaland dar
det saknas jarnvég utpekade. Dar &r det istallet bussen som har denna uppgift
nar det handlar om kollektivtrafikresandet (se Figur 1-1 pa sid 4). Det finns
ocksa exempel pa strak dar jarnvagen inte ar tillrackligt bra for att vara ett
fullgott alternativ och darfor bestar kollektivtrafiken i dessa strak av en
kombination av buss och tag. Det kommer att kravas fordjupade analyser pa
linjeniva for att avgora vilka linjer som eventuellt kan ersattas eller laggas om
till foljd av forslagen i denna utredning.

rjugesta
Halden fs
Amal
Bengtsfors Varmlandsnas
Laxa

Stromstad
Ed

Askersund
Hova

Tanumshede Mellerud Mariestad Téreboda

Fargelanda
Gétene Karlsborg Motala

Lidkoping
Munkedal
Tibro
Vinersborg SkaTam g Skovde
Uddevalla =
Grastorp Mjolby
Lysekil TrolHEme?®
Vara =
Hiendn Odeshsg
Boxholm
Falképing Tidaholm
Lilla Edet
Stenungsund
Vargarda Grinna Tranas
Skarhamn
Nédinge-Nol Aliogshs Mullsjé Habo
Marstrand 9
Aneby Ostert
mw;mkopmg
-
7:/ Gothepburg /Bao"*‘
//",“‘ Bollebygd' Nissjo Eksjo
©
x Lindome
Kungsbacka Kinna Svenljunga Vaggeryd
R Vetlanda
Savsjo
. .. . o o i 2= . )
Figur 3-1 Linjedragningarna pa de busslinjerna som idag har det storregionala uppdraget i de

ingaende straken. Linje 730 (Uddevalla-Bengtsfors), linje 1 express (Skdvde-
Trollhéattan), linje 300 (Kinna-Goteborg), Linje 100, 200 och 250 mellan Goteborg-
Boras-Ulricehamn-Jénkoping.

3.1 Riktlinjer for storregionala busslinjer

Utgangspunkten &r att alla storregionala strak ska erbjuda samma funktion
oavsett om det ar buss eller tag. Det innebar att resenaren ska kunna forvanta
sig ett tydligare fokus pa restider, hallplatser och komfort.

Turutbud och 6ppettider

Malsattningen for de storregionala busslinjerna ar att de ska erbjuda minst en
avgang per timme® under hogtrafik och med fasta dppettider for att vara en
del av ett knutpunktsupplagg i lanet.

6 Detta ska betraktas som ett ldgsta utbud och flera ingdende strak har redan idag fler turer &n sa.
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Restider och hallplatser

Betraffande restider ar malet for de storregionala busslinjerna att
restidskvoten inte ska dverstiga 1,2 pa de delstrackor dar bussen knyter ihop
storre tatorter langs med straken. Det betyder att bussens restid som mest far
overstiga bilens restid med 20 %. For att detta ska vara moéjligt kommer dessa
linjer inte kunna stanna sa ofta och fokus ar generellt pa att halla nere restiden
genom farre hallplatser och gena linjedragningar. Malet ar att hallplatserna
som de storregionala busslinjerna stannar vid ska ha vaderskydd och
realtidsinformation.

Fordon
Bussarna som trafikerar dessa linjer ska erbjuda htég komfort med faciliteter
for att resenédren ska kunna utnyttja tiden ombord for arbete.

3.1 Busstraket Goteborg-Boras-Ulricehamn-Jonkdping

Den storregionala busstrafiken &r idag uppdelad pa tre linjer; linje 100 mellan
Goteborg-Boras, linje 200 mellan Boras-Ulricehamn och linje 250
Ulricehamn-Jonkadping. De tva sistndmnda ar anpassade till varandra med
fem minuters 6vergangstid, vilket gér genomgaende resor Boras-Jonkoping
mdjliga. Restiden blir dock ca 30 min langre an de kommersiella
expressbussarna pa strackan. Vad galler bytesresor mellan linje 100 och 200
for t.ex. resor mellan Géteborg-Ulricehamn varierar bytestiderna som ibland
halls nere tack vare tita avgangar, men ibland &r daligt anpassade.

Linje 100 Goteborg-Boras har mycket tat trafik under vardagar med
avgangar var femte minut under hogtrafik. Under vissa perioder pa dagen gar
det en buss var 20:e minut och pa kvéllar och helger gar det en gang i
halvtimmen. Med sa tat trafik under vardagar har fasta minuttal spelat ut sin
roll, men pa lérdagar och sondagar ar det aterkommande ménster dar bussen
avgar 00 och 30 ifran Akareplatsen. Busslinjens karaktar ar mycket tat trafik
Goteborg-Korsvagen-Delsjomotet-Boras med fokus pa restid och fa
héllplatser. Dagens trafik uppfyller redan uppsatta riktlinjer for storregional
trafik.

Linje 200 Boras — Ulricehamn har idag cirka 20-minuterstrafik i hogtrafik,
30 min i 6vrig mellantrafik och 60 min pa lérdagar. Pa sondagar gar bussen
en gang varannan timme och det ar idag gles, oregelbunden trafik pa kvéllar
(cirka varannan timme).

Linjen har i stor utstréckning fasta minuttal, fa héllplatser och gar gent
bortsett fran en slinga inom Sodra Alvshorgs lanssjukhus.

Linje 250 Ulricehamn — Jonkdping trafikeras med timmestrafik i hogtrafik,
ungefar varannantimmestrafik i mellantrafik och glest turutbud i lagtrafik
med t ex 4 dubbelturer 16rdag och séndag.

Tidtabellen ar oregelbunden vad galler frekvensen pa avgangar och har bara
ibland aterkommande avgangstider.
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Restidskvot

Pa delen Goteborg-Boras ar restidskvoten 1,18 och ar redan under malnivan
for storregional busstrafik. For resor langre &n Boras, t.ex. Goteborg-
Ulricehamn/Jonkoping ar restidskvoten hog da bytestiderna forlanger
restiderna for kollektivtrafiken.

For delen Boras-Jonkdping ar restidskvoten bast pa delstrackorna Boras-
Ulricehamn respektive Ulricehamn-Jénkdping. Restiden for hela strackan
mellan Boras-Jonkoping inkluderar ett byte och forsamrar restidskvoten
ytterligare nagot.

Boras Ulricehamn Jonkoping
Boras 1,3 1,4
Ulricehamn 1,3

Jonkoping

For att nd malnivan pa 1,2 pa delstrackan Boras-Ulricehamn behdver restiden
kortas med 3 min. For delstrdckan Ulricehamn-Jonkdping behover restiden
kortas 4 minuter. For hela strackan Boras-Jonkdping finns det flera
expresshussar som klarar av restidskvoten, men som inte gor nagra uppehall
pa vagen.

3.1.1 Atgarder for att na riktlinjer

Straket har redan idag tydliga inslag av ett storregionalt strak i bemarkelsen
att antal hallplatser ar fa mellan storre tétorter i straket och linjerna har gena
dragningar.

Straket ar, som konstaterats ovan, uppdelat pa tre linjer som under arens gang
varierat i genomgaende linjer och uppdelade linjer. Anledningen till att
linjerna ar uppdelade idag baserar sig pa olika behov pa respektive delstracka.
For delen Goteborg-Boras ar resandet mycket stort och strackan trafikeras av
stora fordon (dubbelddckare) som inte fungerar bra i stadstrafik med storre
behov av laggolv-delar m.m.

For strackan Boras-Jonkoping ar det relativt nytt att strackan delas in i tva
linjer istallet for en genomgaende linje. Beslutet bygger i huvudsak pa olika
behov pa delstrackorna och att i samband med att stadsbusstrafiken i
Ulricehamn togs bort fick linje 200 ett mer lokalt uppdrag i Ulricehamn innan
linjer fortsatter mot Boras. Ett satt att erbjuda genomgaende resenarerna fran
Jonkoping en kortare restid mellan Jonkdping-Boras ar att dela upp linjen och
istallet for att aka lokalt i Ulricehamn sa kor bussen fran Jonkoping direkt till
busstationen i Ulricehamn dar bytet anpassas for vidare fard mot Boras. Da
kan istallet linjen som startar i Ulricehamn ha ett lokalt uppdrag innan
anslutningen fran Jonkoping for resenarer mot Boras stiger pa. Vidare ar det
inte lampligt att trafikera lokalt i Ulricehamn med dubbeldéckarna fran linje
100.

Malsattningen for detta strak ar inte att sla ihop samtliga linjer till en
genomgaende linje, utan istallet arbeta for att dessa linjer ar vélanpassade till
varandra och for ett utokat samarbete med kommersiella aktérer som kor
genomgaende trafik pa strackan.
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Restiden
For att na malnivaerna om restidskvot behéver god framkomlighet sékras och
antal hallplatser begransas.

Betraffande linje 100 mellan Géteborg-Boras har busslinjen inga hallplatser
mellan Delsjomotet och Boras och har redan idag en restidskvot under 1,2,
Fordon och hallplatser har redan idag storregional karaktar. Linje 100 har
mycket tat trafik under hogtrafik, men 6vergangen till 20-minuterstrafik
under vissa perioder pa dagen gor att linjen ar svar att anpassa byten till nar
omkringliggande linjer och tag gar i annan takt. For att fa valanpassade byten
bor istéllet turutbudet efter 10-minuterstrafik glesas ut till 15-minuterstrafi,
30-minuterstrafik och sedan timmestrafik. 20-minuterstrafik som det &r idag
far inte samma aterkommande maénster och darfor varierar ocksa bytestiderna
fran dvriga linjer dar det ibland fungerar val, och ibland blir ldnga vantetider.

Alingsas

Nédinge-Nol

Kungalv
Municipality

Hisingen Lari

slands Boras resecentrum
ngk;epla!sen Sandared,
De',sié'"méi’w\’ﬁ
Bollebygd!

Mélndal

Lindome

Kinna
i
Kungsbacka Svenljunga

A

Figur 3-2 Linjestrackningen for busslinje 100 mellan Géteborg-Boras

Linje 200 mellan Boras och Ulricehamn har en storregional karaktar med
lokala inslag dér bussen i Bords gér via Sodra Alvsborgs lanssjukhus (SAS)
och har ett lokalt uppdrag inom Ulricehamn.
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Hoékerumsmaotet

Ulricehamnsmotet

Rangedalamotet
Majgardsgatan

Parkgatan Fredriksberg

Dalsjéforsmotet

(' i Boras resecentrum
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Figur 3-3 Linjestrackning busslinje 200 mellan Boras-Ulricehamn.

SAS har en viktig funktions som bade mal- och bytespunkt och bér ingd i det
storregionala systemet. Aven det lokala uppdraget i Ulricenamn paverkar inte
det storregionala resandet mellan Ulricehamn-Boras bortsett fran en hallplats
vid Lidl innan Ulricehamns busstation och en hallplats i Boras som har lokal
karaktar snarare an regional dar en fordjupad utredning far avgora om dessa
kan slopas som uppehall pa denna linje.

Linje 250 mellan Ulricehamn-Jonkoping har en gen linjestrackning men
flertalet mindre busshallplatser langs med vagen som inte har storregional
karaktar. Busslinjen aker in via Bottnaryd som har en del resor inom
Jonkopings lan som ocksa kompletteras med skollinjer till Bottnaryds skola.
Korvagen ar gen och kan svarligen goras kortare. Fordjupad analys behovs
for att eventuellt slopa ett antal mindre hallplatser for att korta restiden.
Viktigt att fortsatt anpassa byten mellan linje 250 och 200 for att mojliggora
smidiga resor mellan Jénképing-Boras.
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Mullsjs
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Ulricehamnsmotet
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Figur 3-4 Linjestrackning for busslinje 250 mellan Ulricehamn-Jénkoping.

3.2 Busstraket Mark-Goteborg

Busstrafiken ar uppdelad pa tva linjer, en snabbare (300) som gar den genaste
vagen Kinna — Géteborg, och en ndgot langsammare (330) som gar samma
stracka men kor aven in via Sétila. 1 Hogtrafik gar linje 330 till Heden i
Goteborg, och i lagtrafik gar den till Landvetter resecentrum, med anslutning
till R6d express for fortsatt resa till Goteborg. Det ar linje 300 som i detta
strak har den storregionala uppgiften och behandlas inom detta arbete.

Linje 300 har idag kvartstrafik i maxtimmen som gar over till
halvtimmestrafik for att sedan bli en buss i timmen i mellantrafik samt pa
I6rdagar. Pa sondagar och kvéllar gar det en buss varannan timme.

Linjen kér med fasta minuttal, men det &r olika minuttal vardag och helg.

Restidskvot

Restidskvoten for linje 300 &r god. Daremot &r restiden fran Kinna strax ver
en timme (62 min). Ur ett knutpunktsupplégg ar det dnskvért om restiden
istallet var strax under en timme.

3.2.1 Atgéarder for att na riktlinjer

Eftersom det finns en mer lokal linje (busslinje 330) parallellt pa strackan har
redan idag busslinje 300 storregional karaktar som uppfyller mal om
restidskvot. Linjen behdver anpassas till tag mot Varberg i Kinna och i
framtiden nér tagtrafiken utvecklas mellan Géteborg-Boras bor denna linje
inga i fordjupad utredning av hur linje 300 kan anpassas med t.ex. ett
uppehall vid Landvetter Flygplats. Vid hallplatsen Kallarbacken blir bussen
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stdende dar det kravs en vanstersvang ut pa vag 156 igen. Forslaget &r att
infora signalatgard eller motsvarande atgard som ger bussen prioriterad
framkomlighet vid Kéllarbacken.

Lerum

Partille

%f:ka replatsen Sandared

Korsvdagen

Landvettermotet
\).Del_sjémotet

MéIndal MaInlycke

Stora Ovattnet Bollebygd

Bugarde

Kallarbacken

Lindome
Stjarnhult

Hyssna handel

Hjorttorp

Kinna resecentrum
Gastgivaregarden, ¢
Kungsbacka Sjukhuset Skene

Onsala

Figur 3-5 Linjestrackning for busslinje 300 mellan Kinna-Gdéteborg.

3.3 Busstraket Skovde-Lidk6ping-Trollhattan

Busstrafiken bestar av expressbusslinje 1 mellan Skévde-Skara-Lidkdéping-
Grastorp-Trollhdttan som &r en snabb linje som foljer huvudvégen mellan
dessa orter och i hogtrafik dessutom har turer som inte gar in i Skara
respektive Grastorp. Den kompletteras av linje 200 Skévde-Skara-Lidkoping
som har mer lokal karaktar samt linje 100 Lidkoping-Gréstorp och 640
Grastorp-Lidkoping, som ar lokala linjer med ett mycket begrénsat utbud.
Expressbusslinje 1 har flera uppdrag med pendlingsresor pa delstrackor samt
en viktigt sammanbindande funktion mellan tag och buss i Trollhattan,
Lidkoping och Skovde.

Idag kor expressbusslinje 1 med kvartstrafik i hogtrafik mellan Skévde —
Lidkoping, halvtimmestrafik i mellantrafik och timmestrafik pa helger.
Kvallstrafiken &r glesare och slutar tidigt.

Delstrackan Lidkdping — Trollhattan trafikeras med halvtimmestrafik i
hogtrafik, timmestrafik i mellantrafik samt pa lérdagar. Under lagtrafik,
kvallar och helger sa trafikeras denna stracka med en buss varannan timme.

I basutbudet &r det mestadels fasta minuttal i grunden, men med
oregelbundenheter i hdgtrafik och fortatning med direktturer Skovde —
Lidkdping. Minuttalen i tidtabellen skiljer sig mellan vardagar och helger.
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Oftast finns det bra anslutningar i Skovde tack vare hogt turutbud med bade
tag och buss. Daremot ar det bristfalliga anslutningar i Trollhattan, sarskilt
under lag- och mellantrafik. Normalt finns det inga anslutningar i Grastorp.

Restidskvoter for expressbusslinje 1

Restidskvot dar snabbaste vagen med bil jamfors med restiden for buss visas i
tabellen nedan. Vart att notera ar att snabbaste végen for bilen inte alltid ar
samma védg som bussen tar.

Restidskvot Trollhdttan Grastorp Lidkoping  Skara Skovde

Trollhattan 1,04 1,21 1,36 1,46
Grastorp 1,09

Lidkoping

Skara

Skovde

Jamfors istallet restidskvoten mellan bil och buss, forutsatt att bilen reser
samma vag som bussen, erhalls foljande resultat:

Restidskvot Trollhdttan Grastorp Lidkoping  Skara Skovde
Trollhattan 1,04 1,08 1,10 1,12
Grastorp 1,13 1,11 1,15

Lidkdping 1,00 1,12
Skara 1,19
Skovde

Restidskvoten &dr generellt bra i straket pa delstrackorna mellan ingaende
orter. Jamfors bussen mot snabbaste restiden for bilen blir kvoten hogre for
genomgaende resor t.ex. hela vagen Trollhattan-Skovde. Detta beror dels pa
att bussen aker in i varje ort och dels pa att bussen star ett par minuter i
Lidkoping. Jamfors istallet restiden med buss och bil da bilisten kor samma
vag som bussen sa klarar alla relationer en kvot pa 1,2. For att kunna erhalla
restidskvoten 1,2 i relationen Trollhattan-Skdvde eller Gréstorp-Skdvde
maste bussen korta ned restiden med 23 minuter. Det skulle innebara en ny
linje som trafikerar direkt mellan dessa orter.

3.3.1 Atgéarder for att na riktlinjer

Busslinje 1 express har redan idag en storregional karaktdr med gena
linjestrackningar mellan de storre orterna dar ocksa restidskvoten nar
malnivaerna.
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Figur 3-6 Linjestrackning for busslinje 1 express mellan Trollh&ttan-Lidkdping-Skara-Skdvde.

Med en sa lang linjestrackning som det &r idag kan det bli problematiskt att
tillgodose samtliga behov langs med strackningen. Malsattningen for denna
storregionala linje ar att anpassas till tagtrafiken for vidare resa med tag i
Trollhattan, Lidkoping och Skévde. Om mdjligt ska &ven byten anpassas
mellan buss och tag i Grastorp. En fordjupad utredning behovs for att svara
pa om parallella linjer som finns pa strackan kan arbetas in i linje 1 express,
eller om det istéllet behdver kompletteras med nagon ytterligare linje for att
tillgodose andra behov langs linjestrackningen.

3.4 Busstraket Bengtsfors-Uddevalla

| straket gar det en genomgaende regionbuss, buss 730 Uddevalla-
Fargelanda-Bengtsfors och nagra busslinjer av lokal karaktar pa delstrackor.
Linje 730 foljer riksvag 172 och stannar vid alla hallplatser och kompletteras
av nagra lokala linjer med begréansat utbud. Backefors ar en viktig knutpunkt
utmed linjen med samtrafik med linje 700 Ed-Vanersborg.

Idag trafikeras linje 730 med timmestrafik i hogtrafik och en buss varannan timme
under mellan- och Iagtrafik. Bortsett fran enstaka undantag trafikeras linjen med fasta
minuttal som daremot skiljer sig mellan vardagar och helger. Linjen har idag 93
hallplatser, vilket ar mer an en hallplats per kilometer.

Restidskvot

Busslinje 730 har idag bra och gen linjestrackning men manga hallplatser. Manga
hallplatser tillsammans med att vissa turer har en avvikande korstracka vid Backefors
gor att bussen inte nar en restidskvot pa 1,2 idag.
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3.4.1 Atgéarder for att nariktlinjer

Busslinje 730 behdver snabbas upp och for att na malsattningen behdvs koravvikelsen
i Backefors tas bort och ett antal hallplatser slopas sa att 5 minuter sparas. Busslinjen
har mer &n en hallplats per kilometer och flertalet har inte storregional karaktar. En
fordjupad utredning behdver svara pa vilka hallplatser som kan slopas som uppehall pa
denna storregionala linje.

Amal

Bengtsfors busstation
Brackan
Dalhem

Brohdégen

Ed
Lastvik

Knektevallen

Alltorp

Arnebyn

Béackevarv
Tanumshede Y,
Grosater
Mellerud
Harsédngen

Kyrkvs
yrevagen Tangelanda

Gudhem

Hjartsater

Kall;
Fargelanda viag 172

Havesten

Rubbestad

Munkedal Dalen
Rékallehagen Vanersnis
Rothugget
\ Kopperod Vénersborg A
gshamn Bastionsgatan
Alhagen
Grastorp

Figur 3-7 Linjestrackning for busslinje 730 mellan Uddevalla och Bengtsfors.

Busslinje 730 har det huvudsakliga storregionala uppdraget i detta strak.
Denna anpassas till det snabbaste taget i Uddevalla som kor mellan
Uddevalla-Trollh&ttan-Goteborg. Under végen behdver dven linjen anpassas
till tvargaende linjer i Backefors for resor mot Ed och Mellerud, och éven i
Brohdgen/Bengtsfors for vidare resa till/fran Amal. Béckefors blir en
bussknutpunkt i vantan pa utvecklad tagtrafik.

3.5 Samlade effekter inom storregionala busstrak

Foljande berdkningar bygger pa att uppsatta riktlinjer for storregional trafik
infors med regelbunden timmestrafik och ibland nagot uppsnabbade restider.
Resandet beraknas da 6ka fran 1,85 miljoner resor/ar till 2,2 miljoner resor/ar
(+350 000 resor/ar).

Kostnaden for utokad trafik berdknas till knappt 14 mkr/ar dér intakter i form
av nya resor beraknas tacka drygt haften. Det innebér utokat driftbidrag pa 6—
7 miljoner kr/ar for storregional busstrafik.
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Kostnadstéckningsgraden for analyserade linjer ar idag 54%. De turer som
laggs till i detta forslag har sannolikt ndgot lagre attraktivitet pa tidig morgon
och sen kvéll, men i gengald far dessa linjer ett konsekvent
knutpunktsuppldgg. Sammantaget har dessa effekter antagits ta ut varandra
och okat driftbidrag bygger pa detta antagande.
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4 Huvudalternativ

Laggs samtliga av ovanstaende forslag ihop fas foljande bild for den storregionala
trafiken. Bilden nedan ska ses som ett mojligt exempel pa hur tagtrafiken kan bindas
ihop genom Vastlanken. Beroende pa om identifierat infrastrukturbehov kommer pa
plats eller inte, kan nedanstaende karta behova ritas om. Malsattningarna per strak i
detta forslag stammer for varje enskilt strdk, men exakt vilken linje norr om Goteborg
som paras ihop med vilken linje séder om Goteborg kan komma att andras.

Bengtsfors Karlstad

[] I
- () Halden I I I
Stromstad
romstan I (1;0) Mariestad 4 s Hallsberg Grebro (60)
/ ‘ Saffle (60)
120) \
120 ff ¢ e \
/ Amal Lidkaping / Téreboda

// Mellerud

J
/ ] Brilanda (60) n
Oxnered Stenstorp

| varershorg (60) Vara Falksping

o0 I I I I Floby
[ JTrollhittan

Herrljunga

Stenungsund (] Lédbse sodra
C ) Alvangen (30) =01
(] Nudlngs Vargarda

’
Munkedal [_] Skbvde

(60)

Uddevalla .
(
]

\

() Bohus \
L) Gamlestaden Alingsas

(30)
Floda (60)
Lerum

Goteborg ‘ Partille
k 4\\
Haga —
I H H e
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l! )1 B [EY)
Méindal (—_—— — ] (60)
Lindome _
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Jonkdping

(60)
Ulricehamn

Nassjo

&= Busstrak
e Tagstrak

Km"a Virnamo (heldragen linje

?358) olika farger)
varberg [ ]
(30) (60) Minuter mellan
Halmstad [ ] anangar i
hogtrafik
Figur 4-1 Ett mojligt trafikeringsforslag utifran malsattningen per strak. Siffrorna indikerar

minuter mellan tagen i hogtrafik. Malsattningen ar att storregionala bussar ska ha
minst 60-minuterstrafik, men flera linjer dverstiger redan detta idag.

4.1 Trafikering genom Vastlanken

Med Vastlanken skapas fler direkta tagforbindelser, snabbare byten mellan
tag och okad tillgangligt till tagtrafiken tack vare de nya stationerna Haga och
Korsvégen. For att fa ut storsta mojliga nytta med Vastlanken dras sa manga
Vasttagslinjer som mojligt genom Vastlanken. Eftersom kapaciteten i
jarnvagsnatet totalt sett ar hogre norrut fran Goteborg an séderut sa behover
flera av linjerna vénda vid den sddra tunnelmynningen. Mdjliga vandstationer
ar Korsvdgen och Mdélndal dar Molndals station ar att foredra eftersom den
forvantas bli en stor malpunkt for resor genom Goteborg och dven viktig
knutpunkt mellan tag och buss. Tagen kan ocksa med fordel tas ur trafik vid
Molndals station och sedan stéllas upp pa den nya uppstallningsbangarden i
Pilekrogen, ca 4 km stder om Mdlndals station.
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Enligt huvudalternativet kopplas Alependeln ihop med Kungsbackapendeln
och bildar en ny sammanhéangande pendeltaglinje fran Alvangen till
Kungsbacka. Pendeltagen fran Alingsas gar ocksa via Vastlanken till Mdlndal
dar linjen slutar. Aven regiontaglinjerna fran Uddevalla pd Bohusbanan och
fran Vénersborg pa Norge/Vanerbanan gar via Vastlanken till MoIndal. Nar
den nya jarnvagen till Boras ar klar ar det mojligt att forlanga flera av dessa
linjer fran Molndal till Landvetter flygplats och Boras. Den utdkade
regionaltagstrafiken pa Vastra Stambanan binds i forslaget ihop med
Véstkustbanan och skapar snabba kopplingar mellan
Varberg/Kungsbacka/MaIndal och storre orter 1angs med Véstra Stambanan.

4.2 Beraknade effekter av alternativet (tagtrafik)

Resandet 6kar i takt med tredubblingsmalet

Resandet beraknas ¢ka fran cirka 21,5 miljoner resor ar 2019 till knappt 33 miljoner
resor ar 2028°. Det som paverkar resandet mest ar ett utékat turutbud, ett
sammanhallet knutpunktsupplagg i lanet och fardigstallandet av Vastlanken. Detta
resande ar i linje med tredubblingsmalet som finns beslutat i Malbild Tag 2035.
Resandet beraknas utifran elasticitetstal som beraknar ett samband mellan
resandeforandringar och forandringar i turutbudet och/eller restiden. Till exempel ger
ett utdkad turutbud ett hdgre resande. Detta ar ett bra satt att berakna mindre
forandringar i trafiken, men kommer att underskatta storre forandringar nar en taglinje
gar fran fa turer till ett stort utbud, eller skapar nya resandekopplingar. | detta forslag
finns nagra sadana exempel, men bedémningen &r att helheten har ratt storleksordning.

Okat regionbidrag for tagtrafiken

Kostnaderna beraknas oka fran dagens regionbidrag pa 650 miljoner kr/ar till 800—
1000 miljoner kr/ar. Vid berékningar av forandrat trafikupplagg styrs de direkta
trafikkostnaderna av hur manga tag som kors och hur langt. Om det &r en singelvagn
eller ett dubbelkopplat eller trippelkopplat tag paverkar ocksa kostnaderna.

Kostnaderna berdknas 6ka med 400 miljoner kr/ar enligt forslaget i rapporten, dar
Okade intékter beraknas tacka ungefar halften av denna 6kning (motsvarande 200

miljoner kr/ar). I dessa 400 miljoner/ar ingar kapitalkostnaden for nya fordon som
beskrivs nedan.

Utokad trafik enligt malbilden kraver ytterligare 45 fordon

Véstra Gotalandsregionen har sedan beslut om Malbild Tag 2035 férmedlat en
ambitios malsattning om att tredubbla tagresandet i lanet. Detta har bland annat
medfort ett beslut om att kdpa 45 nya fordon som kommer levereras under de
kommande aren. Behovet for samtliga trafikokningar inom delmal 2028 ar enligt
berékningar ytterligare 45 tagfordon. Behovet av dessa fordon ar framfarallt kopplat
till utokat turutbud, men baseras ocksa pa att befintliga tagfordon nar sin livslangd
samt att signalsystemet ERTMS byggs ut och kraver att tagfordonen &r anpassade till
detta.

Kostnadstackningsgraden sjunker nagot
Idag tacker intakterna for tagtrafiken ungefar 58 % av kostnaderna. Huvudalternativet
i forslaget innebar en utokad tagtrafik i storre delen av lanet. Storst forandring blir det

7 Baseras pa resandet &r 2019 innan Coronapandemin
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pa de regionala jarnvagarna som idag har lagt trafikutbud. Dessa jarnvéagar kan fa upp
resandet mycket relativt idag, men kommer sannolikt alltid att ha en lagre
kostnadstackningsgrad jamfort med jarnvagar med hogre standard och jarnvag
narmare Goteborg. Av denna anledning &r det rimligt att berdkningarna resulterar i en
nagot lagre kostnadstackningsgrad for tagtrafiken med denna férandring.
Berakningarna resulterar i en forandring fran dagens niva pa 58 % till 55 %.

Resandeberakningar per strak

Resandet per strak redovisar resandestatistik fran kundrakningssystemet (KRS) ar
2019. Det finns det flera jarnvégsstrak som gar in 1 varandra”. Exempelvis finns det
idag tag fran Jonkopings- och Kinnekullebanan som trafikerar langs med Vastra
Stambanan. Dessa bokfors pa respektive bana, men i berdkningarna for 2028 ligger allt
resande utmed Véastra Stambanan pa just Vastra Stambanan. Darfor ar
resande6kningen extra stor dar. Eftersom forslaget bygger pa att trafikera norra
Bohusbanan via Trollh&ttan redovisas Bohusbanan och Norge-/VVénerbanan
gemensamt.

Resandet ar 2019  Beriknat resande Okning
ar 2028 enl forslag

Bohus- samt 7 644 000 11 046 000 3402 000
Norge/Vanerbanan
Vastra stambanan 4 500 000 8 108 000 3 608 000
Jonkoping 780 000 1509 000 729 000
Kinnekulle 470 000 622 000 152 000
VKB 7 227 000 10139 000 2 912 000
Alvsborgs- och 900 000 1 456 000 556 000
Viskadalsbanan
Summa 21521 000 32 880 000 11 359000

4.3 Jamforelse med Malbild Tag delmal 2028

Vastra stambanan

Vastra Stambanan far enligt forslaget en mycket béttre trafik. Daremot ar
behoven véldigt stora pa stambanan och dven om forslaget i kapitel 2 &r
betydligt battre &n idag finns en del kompromisser kvar dar enstaka snabba
tag far nagon minuts tidspaslag, och pendeltagen snabbas upp med farre
stationer. Minskad hastighetsblandning ger mojligheter till utokad trafik pa
kort sikt. Eftersom ny jarnvag mellan Goteborg-Boras inte ar fardig till 2028
kan inte regiontagen kora Goteborg-Boras-Herrljunga-Skovde som forslaget
ar i malbilden. Istallet finns behovet att ha kvar regiontag pa véstra
stambanan hela vagen mellan Goteborg-Toreboda. Dessa regiontag nyttjas i
flera syften likt tankarna i befintlig malbild genom att gora uppehall i Partille,
Lerum och Floda. Restiden pa regiontagen blir darmed lite langre for
langvéga resor pa regiontagen och snabba resor hanvisas till
regionexpresstag.



40 (44)

Behovet av ytterligare spar pa Vastra Stambanan bekraftas av ovanstaende.

Bohusbanan

Sodra delen av Bohusbanan nar malnivaerna i trafik for 2028 efter att
pagaende byggnation av motesspar i Grohed blir fardigstallt. Pa strackan
finns behov av att kora tva ihopkopplade tagsatt (mult) av kapacitetsskal och
for detta behdver dagens plattformar forlangas till 170 m.

Pa norra Bohusbanan &r malsattningen att kunna kéra timmestrafik till
Stromstad. Med en uppsnabbning av jarnvagen med tva minuter ar det
mojligt att trafikera ett tdg varannan timme via Trollhattan ned till Goteborg
och pa sa satt na Trollhattan som malpunkt och korta restiden med 15 min.
For att kunna trafikera med timmestrafik kravs ytterligare hastighetshéjningar
pa strackan. Hastighetshojning som ger 2 minuter kortare restid innebar i
praktiken att 11 plankorsningar behdver atgardas tillsammans och rojning for
battre siktforhallanden.

Norge-/Vanerbanan

Pa delen Trollhattan-Goteborg ar det mer tag i detta forslag an i malbilden.
Detta beror pa den tillkommande linjen Géteborg-Trollhattan-
Uddevalla/Munkedal.

Pa delen Halden-Trollhattan har utredningen tittat pa mojlighet att kéra 10
regiontag och 6ppna 4 nya stationer likt uppdaterad malsattning efter beslut
av Vasttagsutredningen. Detta ar endast mojligt efter kapacitetsokning pa
strackan med 4 nya motesstationer. Detta kostnadsberaknas till 200 miljoner
kronor styck, motsvarande 400 miljoner for strdckan. Dessa saknar
finansiering och &r inte mojliga till &r 2028. Istallet blir fokus pa
biljettsamarbete med kommersiella aktorer, dar fjarrtagen fran Oslo ar
planerade enligt forslaget att ankomma till Géteborg 10 min innan avgang for
fjarrtdg mot Képenhamn. Detta tag skulle darmed kunna vara samma tag som
trafikeras Oslo-Kdpenhamn.

Pa Karlstadslinjen nas malnivan och som ett steg mot de langsiktiga malen i
vantan pa utokad kapacitet mot Norge ar forslaget att Gppna en ny station i
Bralanda som taget mellan Goteborg-Karlstad da stannar vid.

Alvsborgsbanan

En ny linje mellan Uddevalla och Trollhattan tillkommer. Da elektrifiering
och infrastruktur saknas for att trafikera Kinnekulletagen via Trollhattan ar
forslaget att dessa tag fortsatt gar till Herrljunga/Goteborg likt dagens trafik. |
ovrigt ar samma utbud som malbilden méjligt. | malbilden finns ett forslag att
kora tagen fran Skévde via Herrljunga, Boras och ny jarnvag till flygplatsen
och Goteborg. Varken infrastrukturen i Herrljunga eller en ny jarnvag till
Boras beréknas vara fardig ar 2028, varfor forslaget fortsatt har taget fran
Skovde via Véstra Stambanan till Goteborg.

Viskadalsbanan
Malet &r att fortata tagtrafiken mellan Skene-Boras till halvtimmestrafik.
Dock visar djupare analys av detta stora infrastrukturkostnader som saknar
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finansiering. Istallet fokuserar forslaget pa att aterta hastigheter, forlanga
plattformar och snygga upp stationsmiljoer for att kunna trafikera ett tag i
timmen pa ett attraktivt satt.

Kinnekullebanan

Istallet for elektrifiering och trafikering via Trollh&ttan till Géteborg ar
forslaget att anskaffa fossilfria fordon som trafikerar Géteborg-Herrljunga-
Lidkoping-Orebro. Samtliga tdg pd Kinnekullebanan foreslas vara
genomgaende tag till Goteborg. De flesta av dessa tag foreslas aven fortsatta
till Orebro i andra riktningen.

Kust-till-kustbanan
Delen Goteborg-Boras har en pagaende parallell utredning och hanteras inte i
detta arbete vad galler tagtrafiken.

For delen Boras-Varnamo ar malsattningen att trafikera 10 tag per dag och
riktning, samt 6ppna nya stationer i Hillared, Langhem och Grimsas. Detta
kraver 3 nya motesspar som saknar finansiering. Forslaget pavisar istallet
mojligheten att komma igang genom att bygga ett nytt métesspar och kdra 10
turer/dag och riktning till Limmared. Detta medger 6ppnandet av Hillared
och Langhem, men ut6kad trafik till Varnamo och ny station i Grimsas
kommer i nasta steg (forutsatter kommunavtal enligt Vasttagsutredningen
avseende station och samhallsplanering, samt reducerad busstrafik).

4.4 Samlat infrastrukturbehov utdver beslutade planer

Infrastrukturbehovet ar analyserat utifran maojligheterna att framféra tagen
enligt foreslagen. Pa vissa strackor behovs fordjupade utredningar for att ta
reda pa exakta infrastrukturbehovet, dar istallet efterfragad funktion beskrivs.
Exempel pa detta &r hastighetshojningar for att korta restiden. Det kan ibland
réra sig om sa enkla losningar som att anlagga bommar vid plankorsningar,
men dven om mer kostnadsdrivande atgarder som att rata ut kurvor m.m.
Okade trafikeringskostnader 4r inom Véstra Gotalandsregionens ansvar och
regleras av arlig budget. Infrastrukturatgarderna forutsatter statlig
finansiering och stationsatgarder forutsatter kommunal finansiering.

Véastra Stambanan
e Trimningsatgarder for kapacitet Goteborg-Alingsas (okand kostnad)
o Atgérder och kostnad for detta behdver analyseras vidare.

Norge-/Vanerbanan

e Ny station i Bralanda
(forutsatter kommunavtal enligt Vasttagsutredningen avseende station och
samhallsplanering)

Alvsborgsbanan
e Hastighetshojning Oxnered-Hakantorp
e Forlangda plattformar Vargon-Knalleland till 85 m.
e Ny plattform Borgstena
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Kust-till-kust delen Boras-Varnamo

e Nytt motesspar Boras-Hillared

e Ny station Ld&nghem

e Ny station Hillared
(forutsatter kommunavtal enligt Vasttagsutredningen avseende station och
samhallsplanering, samt reducerad busstrafik)

Soédra Bohusbanan
e Forlangda plattformar fran 135 m till 170 m

Norra Bohusbanan
e Hastighetshojning for att korta restiden 2 min mellan Tanum-
Uddevalla

Kinnekullebanan
e Ny véxel i Hakantorp
Viskadalsbanan
e Aterta 110 km/h
Vastkustbanan
e 1-2 forbigangsspar for att sakra godsets framkomlighet

Mycket grov indikation pa kostnadsharad for ovanstaende infrastrukturbehov
ar 600-1000 miljoner kronor.

4.5 Effekter pa klimat och halsa

Tagresandet har effekter pa saval halsan som klimatet. Nar en bilresa ersétts
av en tagresa ar det positivt for klimatet, men innebér ocksa i hogre
utstrackning att resenéren gar eller cyklar till stationen, vilket paverkar halsan
positivt. | Vastra Gotaland sker en stor andel av resorna till och fran
Goteborg. En utokad tagtrafik minskar ocksa trangseln genom en
overflyttning fran bil till tag. | huvudrapporten aterfinns nedan effekterna av
fullt utford satsning enligt malsattningen. For mer information hanvisas till
bilagan ”PM Effekter pa klimat och hélsa av kollektivtrafikatgarder”.

Fakta kopplat till forutsattningarna i Vastra Goétaland:
e Okat tagresande kommer 50% fran Gverflyttning fran bil till tag och
50 % nygenererat resande.
e 60 % av det regionala tagresandet berdr Goteborg
e Tagresandet ger upphov till anslutningsresor som bade utgdrs av gang
och cykel, vilket &r positivt for klimat och hélsa, men &ven med bil.
Anslutningsresorna med bil réknas sedan av pa effekterna.

Resultat:
e Forslaget inom utredningen minskar antal kérda mil med personbil
med 140 miljoner kilometer
e minskning av koldioxidutslappen med 15,9-16,7 tusen ton per ar
e Okat tagresande minskar bilresandet till/fran Géteborg med 1,6
miljoner farre bilresor/ar
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o Okad fysisk aktivitet till/fran taget berdknas leda till 2 farre fall av
fortida dod varje ar. Samhéallsekonomiskt varderas detta till 81
miljoner kronor.

Metod for att berdkna effekter av trafikforandringar

Resande
Utgangspunkten dr dagens resande i saval tag- som busstrafiken som réknas
upp till &r 2028 utifran Vastra Gotalandsregionens befolkningsprognoser per
kommun. Hur eventuella férandringar paverkar detta resandet berdknas med
elasticitetsberakningar:

o Aktidselasticitet -0,6

e Gangtidselasticitet -0,3

e Turutbudselasticitet 0,3

Ovan innebar i praktiken att om aktiden (restiden ombord pa taget, alltsa inte
fran dorren) minskar med 10 %, berdknas resandet 6ka med 6 %. Till detta
tillkommer effekter av konsekvent takttidstabell samt knutpunktsupplagg.
Erfarenhet fran Skane och andra lander beréknar effekterna av att ga fran helt
oregelbunden tidtabell till konsekvent takttidtabell till 12 % 6kat resande.
Binds systemet dessutom ihop av valfungerande knutpunkter berédknas
resandet kunna 6ka ytterligare 12 %. Effekten av fasta minuttal och
knutpunktsupplagg varierar mellan straken i Vastra Gotaland och har
bedomts olika bra i nulaget. Ett strak som redan har fungerande knutpunkter
och takttrafik beraknas med 0 % tillagg, och ett strak som gar fran
oregelbunden tidtabell och helt utan fungerande knutpunkter till bade
takttrafik och fungerande knutpunktsupplagg berdknas med 24 %
resandedkning.

VSB (Gbg)-Alingsas-Skdvde (otakt — heltakt, oknut — halvknut): 18 %
VSB Alingséaspendeln (halvtakt — heltakt, halvknut — helknut): 12 %
Jonkopingsbanan (halvtakt — heltakt, halvknut — helknut): 12 %
Alvsborgsbanan (otakt — heltakt, oknut — halvknut): 18 %
Kinnekullebanan (otakt — heltakt, oknut — helknut): 24 %
Viskadalsbanan (otakt — heltakt, oknut — helknut): 24 %

Alependeln (heltakt — heltakt, halvknut — halvknut): 0 %

Norge/véner, (Gbg)-Alvangen-Trollhittan (heltakt — heltakt, halvknut —
halvknut): 0 %

Norge/véner, norra (otakt — heltakt, oknut — halvknut): 18 %
Bohusbanan, sodra (heltakt — heltakt, halvknut — halvknut): 0 %
Bohusbanan, norra (otakt — heltakt, oknut — halvknut): 18 %

VKB (Gbg)-Kungsbacka-Halmstad (heltakt — heltakt, halvknut —
halvknut): 0 %

VKB Kungsbackapendeln (heltakt — heltakt, halvknut — halvknut): 0 %

Kostnader

Kostnaderna bestar av flera olika delar, bl.a. kostnader for infrastruktur dér
denna utredning i forsta hand pekar ut ett behov som sedan fordjupas med
kostnads- och nyttoberakningar. | flera fall har dessa redan utretts i andra
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sammanhang eller sa anvéands schablonkostnader for att ge en indikation pa
kostnadshéaraden.

Kostnaden for trafiken ¢kar i takt med att trafiken 6kar. Detta berdknas
genom att anvanda genomsnittlig kostnad per fordonskilometer (fkm). Denna
beror pa hur manga tag som trafikerar och hur langt taget kor. Kostnaden
beror dven pa om det ar en enkelvagn, dubbelkopplade eller trippelkopplade
tag.

Kostnaden som anvéands ar:

e Singel 44 kr/fkm
e Dubbelkopplade tag (Mult) 77 kr/fkm
e Trippelkopplade tag 110 kr/fkm
e Samt en fast kostnad om 19 kr/fkm

Dér den fasta kostnaden inkluderar kapitalkostnad samt en del kostnader som
kommer oavsett hur manga tagvagnar som kopplas ihop.

Intékter

Intakten speglas bast av langden pa resorna och beraknas utifran
personkilometer (“pkm”, antal resor multiplicerat med genomsnittlig
reslangd).

Faktor som anvéands:
e 0,6 kr/pkm

Den totala kostnaden for trafiken beréknas i regionbidrag (kostnader for
trafiken minus intakterna for densamma). 1 flera strak trafikeras idag parallell
busstrafik for att tgtrafiken inte racker till eller inte ar ett bra alternativ.
Ibland &r forslaget att forstarka tagtrafiken sa att resandebehovet tacks av tag
och da kan busstrafiken slopas.



