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Forord

Du haller nu i den forsta Malbild Sparvagnsdepaer for sparvagen som trafikerar Goteborgs och Maolndals stad. Malbild
Sparvagnsdepader har tagits fram i enlighet med det Huvudavtal mellan Goteborgs Stad och Vastra Gotalandsregionen som
tradde i kraft i januari 2020 och som beskriver organisering och samverkan gallande sparvagnstrafiken.

Malbild Sparvagnsdepaer anger fardriktningen for utvecklingsarbetet och det depabehov for sparvagen som behoéver
realiseras for att i det korta tidsperspektivet uppfylla redan beslutad malbild Koll2035.

Malbild Sparvagnsdepaer tar sin utgangspunkt i de stora samhallsutmaningarna och behovet av att stalla om mot ett mer
hallbart samhalle. Det behdvs samverkan, innovativa [6sningar och en konsekvent integrering av de tre
hallbarhetsdimensionerna — ekonomiska, sociala och miljomassiga.

Det ar var forhoppning att denna Malbild Sparvagnsdepaer ska starka oss i utvecklingsarbetet och de beslut som kravs darav.

Goteborg, 22 maj 2026 Goteborg, 29 april 2026
Louise Jeppsson Bijan Zainali
Ordférande Infrastruktur- och kollektivtrafiknamnden Styrelseordforande

Vastra Gotalandsregionen Vasttrafik



Sammanfattning

Malbild Sparvagnsdepaer baseras pa Huvudavtal mellan Vastra Gotalandsregionen och Goteborgs stad. Parterna ar 6verens om
att en forutsattning for den fortsatta sparvagstrafiken ar att det finns centralt beldgna sparvagnsdepaer i Goteborg med tillracklig
kapacitet for att motsvara behovet for sparvagstrafiken. Parterna har genom huvudavtalet férbundit sig att gemensamt
sakerstalla tillracklig depakapacitet, genom att gemensamt ta fram en langsiktig strategi (malbild) for att uppna sadan
depadkapacitet for sparvagstrafiken. Malbild Sparvagnsdepaer stodjer beslutad malbild Koll2035 och redovisar depabehov for
onskad trafikmangd.

Projektledningsgruppen har tillsammans med styrgruppen och genom en breddningsworkshop utformat och etablerat samsyn
kring malbildens utgangspunkter. Syftet med Malbild Sparvagnsdepader ar att tidigt forsta och planera behovet av mark for
framtida depaer. Det ar viktigt att sakra mark i god tid, helst 15—-20 ar innan en depa behover byggas.

Lindholms-

forbindelsen
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Ny dep8 Koll2035
Behov ny mark
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Backa-
- Brunnsbo
Depabehovet for att uppfylla malbild Koll2035 W Herkstzd >

Ombyggnation Majorna, klar 2030
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Ny Hjulverkstad, mark ca 1 ha, klar 2030
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Ombyggnation Rantorget, klar 2032 ;

Ny depa, mark ca 9-16 ha, klar 2038 (bor troligen
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| denna forsta utgava presenterar vi depabehovet for det forsta tidsperspektivet, det vill sdga att uppfylla malbild Koll2035.
Malbild Sparvagnsdepaer konstaterar att vi 2038 behover driftsatta nasta fullvardiga depa och att den erfordrar en markyta pa
mellan ca 9-16 hektar. Slutlig storlek beror framforallt pa vilken mark som hittas i det kommande lokaliseringsarbetet, vilken
disposition av de olika depafunktionerna som valjs samt hur underhallet organiseras. Malbild Sparvagnsdepaer har valt att inte
detaljera detta ytterligare eftersom mark annu inte ar utpekad.

Projektledningsgruppen vill som medskick till den efterféljande taktiska planeringen rekommendera att utreda scenario 3 som
huvudalternativ, det vill séga depabehovet uppdelad pa tva fullvardiga depaer. Huvudanledningen ar att skapa tillracklig
redundans i den totala depaflottan vid avbrott i sparsystemet, planerade saval som oplanerade. Malbild Sparvagnsdepaer
konstaterar aven att en betydande mangd uppstallningsspar med tillhérande drifthall behover sta klar redan i borjan av 2030-
talet for att kunna ta emot nasta generation sparvagn i dnskad storlek och mangd (arbetsnamn M35). | basta fall kan dessa tva
behov |6sas genom en utveckling pa samma plats. Inblandade parter behover saledes agera omgaende, fokuserat och resolut i
arbetet att lokalisera och planlagga mark samt paborja planering av genomforandet. Utifran faktum att depautveckling tar ca 15
ar kan inte fragan vanta ytterligare.

Det ar var forhoppning att Malbild Sparvagnsdepaer

ska ge inblandade parter en gemensam fardriktning

som starker oss i det kommande arbetet och

kommande beslut. Med detta onskar
Projektledningsgruppen en trevlig lasning!
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Del 1 — Inledning och utgangspunkter



Del 1: Kapitel 1 Inledning

Depaerna ar hjartat i
Introduktion kollektivtrafikens blodomlopp.
Sytte Sparvagen ar stommen i

Malbildens roll och plats Goteborgs och Mdindals
Malstyrd metodik kollektivtrafik.
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Med en gemensam Malbild
Sparvagnsdepaer nar vi samsyn
kring behov och hur vi nar dit.

Organisation

Illustration Linnéa Blixt



1.1 Introduktion

Goteborg har stravat mot hallbart resande i 6ver hundra ar, som den standigt vaxande storstad den ar. | Goteborg har kollektivtrafik
bedrivits med sparvag sedan 1879. 2029 fyller sparvagen alltsa 150 ar. Forst var den driven av hast, men sedan 1902 har den varit
elektrifierad. Sparvagen ar ett val inarbetat trafikslag och en del av Goteborgs Stads blavita sjal och varumarke. | den gemensamma
malbilden Koll2035 om 6kad kollektivtrafik befasts att sparvagnstrafiken fortsatt ska utgéra stommen i kollektivtrafiken i Goteborg och
Molndal. En stor prognostiserad befolkningsutveckling tillsammans med mal om forandrad fardmedelsfordelning staller hoga krav pa
framtidens kollektivtrafik. FOr att regionen och staden ska kunna vaxa hallbart dver tid ar det nédvandigt med god framforhallning.

Idag bedrivs sparvagnstrafiken i samverkan mellan Géteborgs Stad och Vastra Gotalandsregionen (VGR), genom Goteborg Sparvagar
AB (GS), beskrivet i Huvudavtal som tradde i kraft januari 2020. Enligt Huvudavtal: “Parterna ér 6verens om att en forutsdttning for
den fortsatta sparvdgstrafiken ér att det finns centralt beléigna sparvagnsdepder i Géteborg med tillréicklig kapacitet for att motsvara
behovet for sparvdgstrafiken. Parterna férbinder sig genom Huvudavtalet att gemensamt séikerstdlla tillréicklig depdkapacitet, genom
att gemensamt ta fram en ldngsiktig strategi for att uppnd sddan depdkapacitet fér spdrvdgstrafiken”. Det ar den forsta versionen av
denna strategi du nu haller i handen.

Ett sparvagssystem bestar av tre huvuddelar; sparvagnar, sparvag och depaer. For att bedriva trafiken behovs verksamheter som
driver, utvecklar och underhaller dessa tre huvuddelar. Liknelsen med sparvagen som kollektivtrafikens blodomlopp dar depan ar
hjartat tydliggor depans infrastrukturella roll.

Malbild Sparvagnsdepaer beskriver behovet av depaer utifran trafikal malbild, som i sin tur grundar sig i stadernas expansionsmal
befast i respektive oversiktsplan, och efterfoljande prognosticerad utveckling av sparvagnsflotta och sparvag. Sedan sparvagen
grundades har sparvagnsdepaer, eller vagnhallar som de dven kallas, i olika storlekar och skepnader byggts, rivits eller byggts om i takt
med att staden och sparvagsnatet utvecklas. Idag finns fyra depaer.



1.1 Introduktion; Visioner och Malbild Koll2035

Befolkningen i Goteborg och Mélndal far med sparvagnstrafiken battre forutsattningar att bo, leva och utvecklas, i samklang med
en hallbar samhallsutveckling och Vision Viistra Gétaland — Det goda livet. Detta bidrar i sin tur till att uppna det regionala
klimatmalet att Vastra Gotaland ska vara en fossil oberoende region senast 2030. Vasttrafiks uppdrag ar att bidra till ett hallbart
samhalle genom att gora det enkelt att resa hallbart.

Enligt nuvarande Trafikforsorjningsprogram ar det 6vergripande malet att 6ka andelen hallbara resor. Den viktigaste strategin i
Vasttrafiks vision Hdllbart resande dr norm ar att gora kollektivtrafiken attraktiv genom att erbjuda en palitlig leverans med en
hog och jamn kvalitet. En avgorande del i att skapa en palitlig leverans ar en palitlig fordonspark, vilket forutsatter
andamalsenliga fordonsdepaer. Depan behover i sin tur erbjuda en attraktiv arbetsplats dar fordonen kan servas och underhallas
pa ett effektivt och miljoriktigt satt. En framgangsfaktor ar fungerande samverkan mellan Goteborgs Sparvagar, Goteborgs Stad,
VGR Fastigheter samt Vasttrafik. Trafikforsorjningsprogrammet konstaterar att depder dr en viktig och kostsam funktion som
krévs fér att kollektivtrafiken ska fungera. Vistra Gétalandsregionen/Visttrafik ser stora behov av nya depder fér bade buss och
spdrfordon for att kunna utveckla kollektivtrafiken pd ett konkurrensneutralt och kostnadseffektivt sdtt.

Madlbild Koll2035 beskriver kollektivtrafikens utveckling i det sammanhangande tatortsomradet Goteborg, Mdlndal och Partille.
Kollektivtrafikresandet berdaknas 6ka mellan 60 och 75 %, vilket staller stora krav pa en palitlig fordonspark och andamalsenliga
fordonsdepaer. Det ar buss och sparvagn som ska gora jobbet. Enligt malbilden ska restider kortas och kapaciteten 6ka, vilket
bl.a. sker genom att sparvagnstrafiken delas upp i tva koncept; Stadsbana och Sparvagn. Sparvagn utgors av citytrafik och
stadsbana knyter ihop langre strak med ett mycket stort resande. Det ar dock samma tekniska system, vilket innebar att fordon
och darmed aven depaer utformas lika. Fordonsflottan utvecklas och utdkas kontinuerligt for att kunna 6ka kapaciteten.



1.1 Introduktion; Vad ar en depa?

Depan ar hjartat i kollektivtrafiken. Depan ar hemvist for trafikoperator, verkstadspersonal, driftpersonal, forare,
trafikledning med flera. Har underhalls, lagas, tvattas och stadas sparvagnarna, samt parkeras da de inte ar i trafik.
Verksamheten ar aktiv dygnet runt, aret om. Da vi i nulaget inte bedriver trafik dygnet runt behdver samtliga sparvagnar
kunna parkeras pa depderna under en period pa natten.

Huvuddelar:

Depa
* Drifthall (tvatt, stadning, sandpafylining, sakerhetskontroll, klottersanering och helputs), -
* Uppstallningshall,

. . 0 _ o Trafik Spar
* \Verkstadsplatser for planerat (hogfrekvent/lagfrekvent) respektive akut underhall,

* Verkstadsplatser for underhall under garantitid (utfors av fordonsleverantor) Resande

F6rare B Fordon

Depaer klassas i Sverige idag inte som infrastruktur som foranleder statlig medfinansiering. Detta anser VGR och Vasttrafik
rimmar daligt med depans roll inom kollektivtrafiken och forutsattningarna for en konkurrenskraftig kollektivtrafik. Ett
|lagintensivt men ihardigt paverkansarbete sker, samordnat av Svensk Kollektivtrafik, for 6kade majligheter till statlig
medfinansiering av depaer.

* Spar for bromsprovning,
* Lager och hantering av gods och avfall,

* Lokaler for administration och personal.



1.1 Introduktion; Kort depahistorik

Den hastdrivna sparvagen (1879-1902) hann under sin dryga 20-ariga historia med tre anlaggningar. Forst, en provisorisk
anlaggning pa Barlastkajen. Gardastallarna invigdes 1882 med en pakostad tegelbyggnad, som redan 1891 fick ersattas, pa
grund av bristande grundlaggning, med en ny byggnad i tra.

For den elektriska sparvagsdriften uppforde Goteborgs Sparvagar ett flertal byggnader runt om i Géteborg i bérjan av 1900-
talet, inte bara vagnhallar/depaer. For driften kravdes bland annat ett elverk med god kapacitet, som uppférdes i Rosenlund
pa den tomt dar dagens varme-/kylaverk star idag. Har uppfordes dven en kontorsbyggnad med direktorsvaning. 1902
invigdes inte mindre an tre nya depdaer; Stampgatan som rymde 70 vagnar, Jarntorget som rymde 12 vagnar och Majorna som
ocksa rymde 12 vagnar. Denna forsta depa i Majorna |ag vid Jaegerdorffsplatsen nordost om nuvarande depa, men trots att
den fordubblades i storlek efter bara fem ars drift, var den redan i slutet av 1910-talet for liten i takt med att sparvagsnatet
utvidgades och bygget av dagens Majorna inleddes. Stampgatan kompletterades 1930 med Gardahallen. 1986 flyttade
sparvagen till den nya vagnhallen Rantorget och Stampen revs. Gardahallen fick vara kvar och 1989 flyttade museivagnarna

och Ringliniens verksamhet dit. | MdIndal har funnits en depa mellan 1908-1933. Se sammanstallning nasta sida.
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Kdllor: https://www.sparvagssallskapet.se, https://sv.wikipedia.orqg/, Antikvarisk férundersékning Vagnhall Majorna, 2023-05-03



https://www.sparvagssallskapet.se/
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1.1 Introduktion; Kort depahistorik

Historiska depaer tagna ur drift

Barlastkajen, 1879-1882

Provisoriskt depa i vantan pa att Stallarna pa Garda samt sparvagen till Redbergslid skulle
fardigstallas.

Gardastallarna, 1882-1902

Gardastallarna (for hastsparvagnar) lag séder om Stampens begravningsplats med infart

vid hallplats Ullevi Norra. Depan bestod férst av en pakostad tegelbyggnad, men fick p.g.a.
bristande grundlaggning ersattas med en ny trabyggnad 1891. Efter elektrifieringen anvandes
trabyggnaden som sagverk och slutade sina dagar som krog. Brann ner pa 1980-talet.

Stampgatan, 1902-1985

Uppfordes pa Kv. Jankowitz som huvuddepa infor elektrifieringen 1902. Ersattes av dagens depa
Rantorget och revs 1986. Led av bristande grundldggning, hade satt sig och var pa vag uti an.

Majorna 1 (Jeegerdorffsplatsen), 1902-1940

Den forsta depan i Majorna var en ganska liten anlaggning intill Jaegerdorffsplatsen, byggdes
dock ut 1907 till fordubblad storlek. Blev malarverkstad nar hallarna i Kungsladugard var klara
1918. Hallen hyste tradbussar fran 1940 fram till nedlaggningen av tradbussdriften 1964 —
darefter dieselbussar till rivningen 1973.

Molndalsbro, 1908-1933

Oppnades i samband med att MéIndalslinjen byggdes. Stingdes kort efter att
Gardahallen 6ppnats. Riven.

Gardahallen, 1930-

N&r Stampgatans uppstallningshall blev for liten byggdes Vagnhall Garda som ett annex

till Stampgatan. Garda kompletterades 1947-2005 med den sa kallade Eternithallen som
flyttades fran Kungsladugard. Garda anvands sedan 1989 som depa och
sparvagsmuseum av Sparvagssallskapet Ringlinien.

Jarntorget, 1902-1938

Uppstallningshall for Ringlinien. Det var harifran som den nattliga urpremiaren for elektrisk
sparvagn gick av stapeln i maj 1902. Riven.

Saltholmen, 1915-1929 (1985)

Uppstéllningshall for Langedragslinien. Var i kommersiell drift till 1929. Darefter fungerade
den som forvaring av avstallda vagnar fram till 1985. Byggnaden finns kvar med annan
anvandning.

Eternithallen, 1939-2005

Eternithallen blev en ersattning for Jarntorgshallen nar denna skulle ge plats for yrkesskolorna.
Byggdes forst som ett provisoriskt annex till Kungsladugardshallen i vantan pa dess utbyggnation,
placerad mot Ostindiegatan nara varmeverket. Byggnaden flyttades 1949 till Gardahallen.
Demonterades 2005 for att ge plats at bostdder och sattes upp pa Kretsloppsparken i Alelyckan
dér den fortfarande star.

Odinsplatsen, 1969-1986

Ursprungligen uppford som lokstation for Vastgétabanan fran 1932 nér jarnvagen drogs in till
Goteborgs Central. | samband med byggandet av Angeredsbanan konverterades den 1969 for
sparvagen. Riven.

Kdllor: https://www.sparvagssallskapet.se, https://sv.wikipedia.orqg/, Antikvarisk férundersékning Vagnhall Majorna, 2023-05-03



https://www.sparvagssallskapet.se/
https://sv.wikipedia.org/

1.1 Introduktion; Vad ar en malbild

En malbild ar en beskrivning av 6nskat framtidslage, den pekar ut det l[angsiktiga behovet och anger fardriktningen for
utvecklingen. Malbilden ar nagot som inblandade verksamheter kan enas kring och som hjalper verksamheterna att arbeta
valplanerat, effektivt, samordnat och hallbart. Malbilden hjalper oss att vara proaktiva istallet for reaktiva, och darmed undvika
forhastade och dyra nodlosningar. Malbilden behover besta av en 6vergripande bild men samtidigt vara tillrdackligt konkret for att
mojliggora ett verkstallande.

Malbilden ska dock inte beskriva hur verkstallandet ska ske, utan ge verksamheterna underlag for att sjalva kunna planera sitt
arbete. Hur verkstallandet ska ske tas fram i den efterfoljande strategiska och taktiska planeringen. En strategi ar den langsiktiga
planen och vagvalen for att nd malbilden. En taktisk plan ar mer konkret och omfattar ett utvecklingssprang bestaende av flera
objekt (depaprojekt). En plan avser genomforande av ett enskilt objekt (depaprojekt). Dessa perspektiv syftar alla mot samma
mal men har skilda perspektiv som kraver olika typer av verktyg, metoder och processer.

Malbild Strategisk plan 4 Taktisk plan Z Plan (objekt)

Malbild Sparvagnsdepaer baseras pa malbilder och prognoser gallande trafik- och fordonsutveckling, vilket innebar att behovet
sannolikt andras over tid. Detta behover inblandade verksamheter kunna parera. Darfor behéver malbilden vara ett levande
dokument som uppdateras over tid.



1.2 Syfte

Vi befinner oss i en expansiv period med pagaende utbyggnad av sparinfrastrukturen samt en pagaende modernisering av
sparvagnsflottan. Malbild Koll2035 beskriver trafikal utveckling fram till ca 2035 och inkluderar en utblick mot 2050. Den
grundar sig bland annat i kommunernas oversiktsplaner samt VGR:s trafikforsorjningsprogram. ldag saknas specifika
malbilder for sparvagnsdepder och markreserver i kommunernas oversiktsplaner. Det tar ungefar 15-20 ar att realisera en ny
depa, fran idé till inflyttning. En betydande del av tidsrymden 15-20 ar bestar av lokaliseringsarbetet. En Malbild
Sparvagnsdepaer med omhandertagen markreserv i god tid har potential att minska denna tidsrymd betydligt. Darfor har
organisationerna dverenskommit genom Huvudavtal att en gemensam Malbild Sparvagnsdepaer ska tas fram, och det ar
detta dokument du nu haller i handen.

Syftet med Malbild Sparvagnsdepaer ar att forsta och skapa samsyn kring behov av den depakapacitet som behovs for att
sakerstalla sparvagnstrafiken och dess utveckling, sa att organisationerna i ratt tid kan bemanna och allokera resurser i form
av investeringsmedel och markreserver. Malbild Sparvagnsdepaer ska tydliggéra hela behovsbilden av depaer med syfte att
forutse kommande markbehov. Malbild Sparvagnsdepaer ar ett arbetsverktyg for att framtidssakra operativa beslut (till
exempel linjenatsutredningar, fordonsupphandlingar, nya depaetableringar men dven framtida trafikala malbilder,
oversiktsplanering etcetera). Malbild Sparvagnsdepaer ska, nar den ar politiskt beslutad, anvandas som stéd i planering och
utveckling av depaverksamheten inom saval VGR som Goteborgs respektive Mélndals Stad. Malbild Sparvagnsdepaer ska
anvandas som underlag i 6versiktsplanering och annan strategisk samhallsplanering.



1.3 Malbildens roll och plats
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1.4 Malstyrd metodik

Ett traditionellt satt att utveckla kollektivtrafik ar att successivt extrapolera sig in i framtiden genom att ta sma steg som
bygger pa en fortsattning av den nuvarande situationen. Arbetsmetoden innebar en successiv anpassning av utbudet i
forhallande till efterfragan, utan langsiktiga samhallsmal. VGR arbetar idag malstyrt (Malbild Koll2035, Tag2035 etcetera). En
malorienterad arbetsmetod bdorjar med att definiera ett 6nskvart framtida tillstand och darefter identifiera de atgarder som
kravs for att uppna det 6nskvarda tillstandet, sa kallad backcasting. Den grundlaggande fragan i backcasting ar: om vi vill na
ett visst framtida tillstand, vilka atgarder maste vi da vidta for att komma dit? Utveckling av infrastruktur ar langsiktig och
innebar stora investeringar. De investeringar som gors maste hela tiden ligga i linje med de langsiktiga malen. Malbild
Sparvagnsdepaer anammar backcastingmetoden. Som addition anvands dven scenarioplanering for att exemplifiera olika

tankbara utvecklingssteg.

Vastra Gotalandsregionen har faststallt "Vision Vastra Gotaland”.
Denna vision ar grunden for det tillstand som vi ska férsdka uppna.
Foljande ska enligt denna vision galla for kollektivtrafiken 2035:

» Kollektivtrafiken har ett konkurrenskraftigt utbud som en del i ett
langsiktigt hallbart transportsystem med hdg tillganglighet

» Kortare restider okar tillgangligheten till arbetsmarknader och
utbildning, bade i och kring Vastra Gétaland, vilket gor regionen
rundare

+ Kollektivtrafiken utvecklas i en riktning som svarar mot bade
kvinnor och mans transportbehov, den ska framja integration
och vara tillganglig for funktionshindrade.

Traditionell utveckling:
Sma steg in i framtiden.

idag

2035

Backcastingmetoden:
Vilka atgarder behovs for
att na framtidsmalet?

mal/
vision

idag 2035




1.5 Organisation

Vi som varit med och tagit fram Malbild Sparvagnsdepaer representerar de organisationer som ska genomfdora den. Vi har alla
olika ansvar, resurser och kunskaper, och Malbild Sparvagnsdepaer utgor plattform for var samverkan och for ett kraftfullt
genomforande. Vastra Gotalandsregionen ar regional kollektivtrafikmyndighet och ansvarig for den allmanna kollektivtrafiken i
lanet. Regionen beslutar om den 6vergripande inriktningen och tar fram malbilder och strategier for kollektivtrafikens utveckling.

Sparvagnstrafiken bedrivs i samverkan mellan Goteborgs Stad och Vastra Gotalandsregionen. Verksamheten leds av Vasttrafik AB
som kollektivtrafikhuvudman, och utfors av det gemensamt dgda Goteborg Sparvagar AB. Depaerna byggs, forvaltas och
utvecklas av VGR Fastigheter. Vasttrafik AB ansvarar for att ssammanstalla depabehovet. Goteborgs Stad ansvarar for
sparinfrastrukturen. Kommunerna ansvarar for fysisk planering och bebyggelseutveckling och lagger darmed grunderna for
kollektivtrafikens forutsattningar. Samverkan baseras pa Huvudavtal som tradde i kraft januari 2020, beslutat av Regionstyrelsen
och Kommunstyrelsen i Goteborgs stad.

Malbild Sparvagnsdepaer har tagits fram av en gemensamt utsedd projektledningsgrupp som haft stod i en styrgrupp. Arbetet
har letts av Simon Svensson i dialog med styrgruppen samt Jorn Engstrom, VGR. Arbetet startade hosten 2023. En for-utgava
skickades ut pa remiss sommaren 2024. Hosten 2024 och varen 2025 har Malbild Sparvagnsdepaer vidareutvecklats. Hosten
2025 utgors av beslutsprocess.

Styrgrupp Projektledningsgrupp
* VGR Vasttrafik: Niclas Olsson (ordférande) * VGR Vasttrafik : Simon Svensson (ordférande)
* VGR Fastigheter: Fredrik Sundaeus * VGR Fastigheter: Olivia Johansson
* Goteborgs Stad: Alexander Danilovic « Goteborgs Stad: UIf Tang

* Molndals Stad: Magnus Johansson

* GoOteborgs Sparvagar: Johan Gustavsson
* Foredragande: Simon Svensson

e Molndals Stad: Tobias Johansson
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2.1 Att bygga ett hallbart samhalle (globalt)

| prognoser som UN-Habitat, FN:s organ for bebyggelseutveckling, tagit fram
visar att urbaniseringen fortsatter med betydande 6kningar de narmaste 50

aren (World Cities Report 2022). | linje med detta anges kommunernas
oversiktsplaner en fortsatt utbyggnation. UN-rapporten trycker pa behovet att
staderna utvecklas pa ett ekologiskt, ekonomiskt och socialt hallbart satt.

‘ Vision
Vastra Goétaland

-Det goda livet

Da manniskors behov av att motas troligen inte kommer minska, kommer
digitalisering och kollektivtrafikens roll 6ka. Vart samhalle behover for att vara
hallbart utformas pa ett transporteffektivt satt med hallbart resande som
norm, dar kollektivtrafiken star for de motoriserade persontransporterna.

De globala malen for hallbar utveckling och Vision Vastra Gotaland utgor utijgfz";gl Kulurstatesi
grunden for arbetet med all regional utveckling. Sa daven Malbild e
Sparvagnsdepaer, som stodjer dessa mal genom att mojliggora en langsiktig

planering for ratt utformade depder som stédjer 6nskad Sl Wil

program sjukvardens
omstallning

kollektivtrafikutveckling i det gemensamma hallbara samhallsbygget. Nar
malbilden genomfors ar det viktigt att planeringen utgar fran objektets bidrag
till en hallbar utveckling. Att tidigt integrera depautvecklingen med
kollektivtrafikens och samhallsbyggets utveckling skapar en storre helhetsbild,
genom att bland annat synliggéra och motverka potentiella malkonflikter. Detta
bidrar att ta tillvara olika platsers forutsattningar och mojligheter att klara
omstallningen till ett hallbart samhalle.



2.1 Att bygga ett hallbart samhalle (regionalt)

Vision Vastra Gotaland ar VGR:s och de 49 kommunernas gemensamma vision som uttrycker
onskat tillstand — Det goda livet. Centralt ar att alla beslut ska utformas pa ett satt som REGIONAL

/) UTVECKLINGS-

beaktar ekonomiska, sociala och ekologiska konsekvenser i ett langre tidsperspektiv. Ett av © | ERepeANDs:  BRLUSES
fem fokusomraden ar Infrastruktur och kommunikationer med hég standard. Visionen anger
att en snabb och saker kollektivtrafik har stor betydelse for tillvaxt och utveckling. REGIONAL TRAFIK

FYSISK FORSORININGS-
PLANERING PROGRAM

Trafikforsorjningsprogrammet, ett av VGR:s fyra maldokument for att uppfylla visionen, ar
tillsammans med regionfullmaktiges budget dvergripande styrdokument for kollektivtrafikens

utveckling. Kollektivtrafiken ar ett av de viktigaste verktygen for att ge invanarna béattre eRmsTRUKTUR. | 0n GRaD
forutsattningar att bo, leva och utvecklas i hela Vastra Gotaland — i samklang med en hallbar . ~
samhallsutveckling. Kollektivtrafiken planeras utifran att minska transporternas paverkan pa D IRy
miljon och med hansyn till dem som ar beroende av en fungerande kollektivtrafik. Yoot et
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“
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»
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Samhallsplanering sker pa olika nivaer av olika aktorer. Bebyggelse, verksamheter och service behdver utvecklas i samklang med
kollektivtrafiken, och det dr angeldget att kollektivtrafiken ses i ett stdrre sammanhang for att kunna utvecklas. Oversiktsplaner
och detaljplaner ar sarskilt avgorande for att skapa en hallbar samhallsstruktur. | stader och storre tatorter ar det av vikt att
kollektivtrafiken prioriteras i stadsrummet. For att mojliggdra en attraktiv och kapacitetsstark kollektivtrafik kravs stora
investeringar i kollektivtrafikens infrastruktur.

Sparvagen ar fortsatt stommen i kollektivtrafiksystemet. Kollektivtrafiksystemet bestar av en stor mangd aspekter som behdver
samverka for att helheten ska fungera, spar, hallplatser, fordon, forare, depaer, pauslokaler etcetera. Depan ar alltsa en av flera
delar, men en kritisk och avgérande del.



2.1 Att bygga ett hallbart samhalle (lokalt)

Social hallbarhet

* Depaer ar navet i en fungerande kollektivtrafik och ser till att fordonen ar
redo att leverera sakra, jamstallda och trygga transporter,

* Depan ar en betydande arbetsplats, och kan genom sin placering bidra till en
socialt valfungerande blandstad (sakerstalls genom social konsekvensanalys).

Ekologisk hallbarhet

* Elektrifierad och sparbunden kollektivtrafik ar energieffektiv och
koldioxidneutral.

Ekonomisk hallbarhet

* Ett robust system med relativt hoga investeringskostnader, men med lag
livscykelkostnad,

* Bidrar till vardeskapande stadsutveckling.

Bade Goteborg och Mdlndal har ambitiosa klimatprogram for att styra samhallet mot hallbart resande
(Goteborg Stads Miljo- och klimatprogram 2021-2030 respektive Mdlndals stad Energiplan fér minimerad
klimatpdverkan). Den viktigaste atgarden for att minska luft- och bullerproblem ar att minska vagtrafiken.



2.2 Relationen mellan hallbart samhalle och depaer

Kollektivtrafik ar en noédvandig del av vart hallbara samhalle som majliggérare av hallbara
persontransporter. Mangd kollektivtrafik styr hur manga fordon som behovs, vilket resulterar i
ett specifikt underhallsbehoy, vilket i sin tur dimensionerar depabehovet. Samhallets malbild styr
alltsa depabehovet, och vice versa mojliggor depakapaciteten en samhallsutveckling. Det Hallbart
samhalle vi vill bygga star alltsa i korrelation med den depakapacitet vi har. Darmed behdver samhille
kollektivtrafiken och stadens utveckling ske samordnat. Eftersom sammanhanget ar Goteborg
och Modlndals stad sa anvander vi fortsatt begreppet stad och inte samhalle.

Trafik

Eftersom basen i kollektivtrafiksystemet i Goteborg och Mdlndal enligt malbild Koll2035 ska
utgoras av sparvag innebar detta att sparvagsystemet (spar och depa) behover 6ka i samma takt
som befolkningsutvecklingen. Vill vi dessutom 6ka andelen hallbara transporter samt minska
dagens trangselproblematik behover 6kningstakten 6verstiga befolkningsutvecklingen.

Fordon

Dagens malbild Koll2035 tar sitt avstamp i malen om befolkningstillvaxt och utvecklad
arbetsmarknad, vilket forvantas leda till ett 6kat kollektivtrafikresande med 65 % fran 2019 till
2035. Enligt Goteborgs oversiktsplan fortsatter befolkningstillvaxten for att ar 2050 vara ca 830
000 invanare (en 6kning med 250 000 fran ar 2019).

Genom Malbild Sparvagnsdepaer skapar vi en forstaelse for korrelationen mellan
utbyggnadsplanering och depabehov.



2.3 Depan som drivkraft i stadsutvecklingen

Sparvagnsdepaer har traditionellt utvecklats i takt med stadens och sparnatets utveckling och
bor fortsatt ske sa. Det har under aren funnits manga depder som rivits till forman for stadens
utveckling. De senaste decennierna har dock medvetenheten 6kat om att manniskans resurs- och
energiuttag inte ar oandligt. Detsamma galler vara gemensamma offentliga medel. Att hushalla
med jordens och offentlighetens resurser ar saledes en forutsattning for framtida
depadutveckling. Detta ger att de depaer vi planerar for idag behover placeras dels utifran en
effektiv trafikering, dels dar de kan ligga kvar. Vi har inte rad att riva och bygga nya depaer pa
samma satt som gjordes under 1900-talet. Detta ger dven att depder behover utformas med en
hog grad av generalitet/flexibilitet sa att de 1att kan stéllas om for nya vagnsmodeller.

Vi har idag begransat med mark for depaer i narheten av nuvarande sparsystem. Eftersom depaer
kraver sparanslutning kan lokalisering av nya depaer darmed 6ppna upp for nya sparlagen, vilka
bor placeras dar vi vill bedriva trafik for att skapa ett effektivt kollektivtrafiksystem. Etablering av
nya depader kan alltsa innebara att det 6ppnas upp for ny stadsutveckling. Vice versa bor vi inte
stadsutveckla utan att ha med oss en motsvarande utveckling av kollektivtrafikkapacitet genom
utveckling av sparvag och depa. Nya sparvagsstrak till en depa har dessutom potential att
generera Okade fastighetsvarden, vilket behover ingd som parameter i stadsutvecklingen.

Samtidigt kan depan vara en mojliggdérare med potential att skapa mervarde i staden, om den
utfors integrerad med staden. Depa behover inte vara industriell i sin karaktar.

Bild fran LiNUS (Linjendtsutredning, 2024) som visar planerad
spdrutbyggnad inom Koll2035 samt staden planerade
utvecklingsnoder med vita och svarta prickar. Denna bild visar
var kommande spdrutbyggnad Iémpligen kan placeras, och
ddrmed var nya depdldgen kan prévas.



2.4 Synkroniserad utveckling sparvag och depa

[Investeringsbeslut taktas]

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20
R | okalisering Forstudie Genomforande- Upphandling  Projektering och
‘. @ S depa depa planering depa depa byggnation depa
Synkroniserad Forstudie Upphandling Y Projektering och Trafikstart
behovsanalys fordon fordon tillverkning fordon

Det tar ungefar 15-20 ar att realisera en ny dep3, fran idé till inflyttning. Detta ar ungefar samma tidsrymd det tar att
bygga ny sparvag. Utveckling av sparvag och depaer behdver saledes taktas, vilket ar naturligt da de ar i korrelation med
varandra.



2.5 Trafikering

For att hushalla med vara ekonomiska och ekologiska resurser behover kollektivtrafiken
bedrivas sa effektivs som mojligt. Ett effektivt trafiksystem ar utformat for minimal tomkorning
med depaer placerade nara stora trafikutsattningsplatser. Detta innebar att depaerna behover
spridas over hela trafikomradet, dvs saval i centrum, mellanstaden som yttre staden.

Trafikeringskostnaden delas upp i Personvagnstimmar (PVT) och Kilometerkostnad fér fordon
(TKM), och bestar i grova drag av:

* Fordonskostnad (kapitalkostnad, underhall etcetera)
* El-forbrukning

* Forarlon

* Infrastruktur (Banavgift)

Verksamheten har utarbetade metoder for att utvardera nya forslag pa depaplaceringar utifran
trafikeringskostnaden.

Idag ar forarldnen den dominerande delen av trafikeringskostnaden. Aven personalkostnaden
for att rangera fordon pa depa ar betydande. Saledes har teknologin for sjalvkérande fordon en
potentiellt stor paverkan pa var depaer kan placeras (forarl6s trafikproduktion) och hur de
utformas (forarlos deparangering). Malbild Sparvagnsdepder har annu inte tagit hansyn till
denna parameter, men rekommenderar att fragan utreds och medtas i kommande versioner.
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Planerad utbyggnad av spdrsystemet (LINUS, 2024)
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En effektiv kollektivtrafik skapar trafikproduktion inom hela sparsystemet. Saledes bor depaer placéeras
dar ett resandebehov finns, eller i nara anslutning. Staden ar relativt fardigbyggd utmed dagens
sparsystem, med enbart mindre markytor lampliga for exploatering. | 6vrigt kravs rivning av befintliga
strukturer. Saledes kan inte uteslutas att nya depaetableringar dppnar upp for nya spar, dar en
trafikproduktion ar behovlig, antingen existerande eller skapad.

Just nu byggs en ny sparstrackning mellan Brunnsbo till Linnéplatsen, via Lindholmen, for att skapa en
ny centrumring tillsammans med befintlig sparvag via Chalmers och Korsvagen. Fran Brunnsbo finns

planer pa att forlanga sparvagen till Selma Lagerlofs torg, och fran Lindholmen till Eriksberg med méjlig=—=
koppling till befintliga spar utmed Hjalmar Brantingsgatan.

Nuvarande linjenatsutredning (LiNUS, 2024) har ifragasatt framtida utveckling med central sparvag i
markplan. Hur detta ska bemotas/hanteras (ner i marken eller upp i luften, eller en kombination)
behover parterna utreda och enas kring innan nasta stora utvecklingssteg efter Koll2035 (ny sparvag
Lindholmen-Linnéplatsen och ny depa 2038). Och kan alternativa framtida fardmedel forandrar/ flyttar
resandebehovet, tex vastlanken eller linbana.

Platsen dar vi ansluter depan till sparsystemet ar en viktigt parameter. Storst ar paverkan utmed
snabbsparen pa grund av den hastighetdampande aspekten en anslutning innebar. Sdledes ar det en
fordel om anslutningar sker vid en hallplats eller annan redan existerande hastighetdampning.



2.7 Fordon

Fordonsflottan utvecklas i takt med att staden och trafikbehovet utvecklas. Fordonsplaner (antal och langd) samt
underhallsstrategier/-planer ger underlag till hur vi utformar och dimensionerar depaerna. Fordonsplan bygger i huvuddrag
pa att halla fordonsflottan i tre (maximalt fyra) olika generationer sparvagnsmodeller, med introduktion av en ny modell
ungefar vart tionde ar. Fram till 1985, fore introduktionen av M21 (21 meter), forekom enbart 15-metersvagnar som kordes i
tag-set om en (15 meter), tva (30 meter) eller tre (45 meter) vagnar. Efter att M21 forlangdes med en lagdel 1996 och blev
M31 (31 meter l1ang) sa har 30-metersmodulen utgjort standard. M32 och M33 ar bada 30-33 meter langa. 2024
introduceras M34 som ar 45 meter lang, och infrastrukturen uppdateras for den nya 45-metersmodulen.

For att hushalla med vara gemensamma resurser behover fordonsutvecklingen ske pa ett satt som minimerar behovet av att
stdlla om vara depaer. Det gar inte att exkludera depaaspekten nar fordonsplanen utvecklas. | utblick 2050 i Koll2035 och
aven i LINUS-rapporten antyds ett kapacitetsmassigt behov om 60 meter langa vagnar. Detta kommer utredas inom
Koll2035. Depamassigt innebar 60 meter langa vagnar mycket stora konsekvenser och behov av mycket storre markytor for
depaer. Utifran depaaspekten rekommenderas darfor att eventuell trafik med 60.meter langa vagnar sker med parkopplade
30-meters vagnar eller dylikt. | och med M33 introducerades dven ett antal dubbelriktade vagnar (med dorrar pa bada
sidor), med syfte att bl a addera flexibilitet vid trafikomldaggningar. Dessa har begransad paverkan pa hur vi utformar depaer,
utover att de har fler dorrar och fler férarmiljder som ska underhallas.

Planering pagar infor upphandling av nasta sparvagnsmodell M35. Forstudierapporten (daterad 2024-10-23) foresprakar
inkdp av 65 st 45 meter |langa sparvagnar med introduktion ca 2032. Koll2035, LiNUS, befintlig depakapacitet och ovrig
infrastruktur har utgjort viktiga grundforutsattningar for vilken typ av vagn som foreslas.



2.8 Verksamhetens utgangspunkter

No v s

Vi vill att fordonsunderhall i storsta mojligaste man ska utforas i egna lokaler
for att skapa forutsattningar for ett riskminimerat materialflode,

Vi vill uppna ett redundant depasystem dar samtliga vagnsmodeller kan
hanteras pa samtliga depaer,

Vi vill uppna ett robust depasystem som enkelt kan anpassas for nya
vagnsmodeller,

Vi vill maximera trafikutsattning fran centrala depaer,
Vi vill leverera sparvagnstrafik pa ett transporteffektiv satt,
Depaers forutsattningar ska vara kravstallande vid fordonsupphandling,

Malbild Sparvagnsdepaer utgor ett viktigt bidrag till att kunna gora
langsiktiga prognoser for verksamheten.

Resande

Foérare § Fordon




2.9 Uppdateringscykel

Malbild Sparvagnsdepaer baseras pa malbilder och prognoser gallande trafik- och
fordonsutveckling, vilket innebar att behovet sannolikt andras over tid. Detta
behover inblandade verksamheter kunna parera. Darfor behdver malbilden vara ett
levande dokument som uppdateras over tid.

Malbild Sparvagnsdepaer ska, nar den ar politiskt beslutad, anvdandas som stod i
planering och utveckling av depaverksamheten inom saval VGR som Goteborgs
respektive Molndals Stad. Malbild Sparvagnsdepaer ska ocksa anvandas som
underlag i oversiktsplanering och annan strategisk samhallsplanering. Synkronisering
mellan Malbild Sparvagnsdepaer och Oversiktsplanering gér att depautvecklingen
kan parera stadens befolkningsutveckling och utbyggnad.

Uppdatera

Utvardera

For att halla Malbild Sparvagnsdepaer aktuell kan justeringar goras av de
tjdnstepersoner som har ansvar for att arbeta med och forvalta malbilden. Alla
andringar ska godkannas av adekvat verksamhetschef.

En storre 6versyn av Malbild Sparvagnsdepaer bor ske minst vart fjarde ar, taktat
oversyn av oversiktsplan/planeringsstrategi och dylikt samt trafikal malbild sdsom
Koll2035 och dess handlingsplaner.

Planera




2.10 Stadsintegrerade depaer

En effektiv och hogpresterande kollektivtrafik ar beroende av strategiskt valplacerade depaer, placerade utifran den trafik som
bedrivs. | en storstadskontext innebar detta att depder behover finnas saval centralt som mer perifert. Depaer ar ytkravande
verksamheter som i traditionell utformning ger en betydande omgivningspaverkan. For att kunna placera depaer inom staden
behover de utformas sa att omgivningspaverkan minimeras och kan samspela med 6vrig byggelse sasom kontor, skolor och bostadder.
Vidare efterstravas en finmaskig, tat bebyggelse i mansklig skala. Markvardet ar dessutom ofta hogt.

Sparvagnsdepans uppstallningshallar och verkstader kraver stor och sammanhallen yta och bor vara placerad i samma plan som
trafiken bedrivs for att undvika ytkravande ramper. Allt arbete som inte sker pa fordonet kan placeras 6ver eller under
uppstallningshallarna/verkstaderna. For att uppna en finmaskig kvartersstruktur behover stadens strak ske planskilt, vilket rimligen
betyder att de placeras ovan uppstéllningshallen/verkstaden. En central stadsintegrerad depa kan alltsa behova samnyttja ytan med
fler funktioner, vilket aven har potential att skapa ytterligare fastighetsvarden.

Goteborgs varierande topografi bor kunna anvdandas som en tillgang och perspektiv pa att anlagga depaer i berg utreds for narvarande
av VGR Fastigheter. Framforallt uppstallningshallar och drifthallar, dar huvudsakligt arbete sker pa natten, bor kunna placeras i
bergrum.

Kommunernas 6versiktsplaner ar idag i stor utrackning tvadimensionell. Malbild Sparvagnsdepaer férordar en mer tredimensionell
syn pa markanvandning, for att mojliggora det samlade markbehovet och underlatta nya depaetableringar.

Perspektiv pa stadsintegrerade depaer utreds gemensamt av Goteborgs Stad och VGR inom Koll2035 och dess Handlingsplan 2025-
2028. Hur man integrerar depaer i staden ar ndagot som manga stader i varlden just nu utreder, se nagra exempelbilder pa byggda
depder pa nasta sida.



2.11 Omvarld

Hur andra regioner etablerar radighet over sina depaer

De flesta storre regioner dger sina depaer. Den framsta orsaken till detta ar att det ar unika anlaggningar med fa 6vriga
verksamhetsintressenter, samt att eget dgande skapar den tydligaste radigheten och ar den langsiktigt mest
kostnadseffektiva I6sningen. Kommunalt dgande forekommer ocksa, till exempel i Norrkdping, sasom det forholl sig i
Goteborg fram till 2019.

Hur andra regioner dimensionerar och lokaliserar sina depaer

Dimensionering har traditionellt skett pa en erfarenhetsbaserad metodik. Sa fungerar det bra till exempel i Norrképing, som
har ett mindre trafiksystem som varit i drift under lang tid. Nar trafiksystemen blir storre och utvecklingstakten dkar sasom
inom VGR och Region Stockholm , eller vid ny sparvagsetablering sasom i Lund och Uppsala, behovs ett mer datadrivet
arbetssatt.
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3.1 Introduktion

Depakapaciteten definieras av antal verkstadsplatser for underhall av sparvagnar och uppstallningsspar for sparvagnarna. Till
detta foljer en god logistik av sparvagnar och material, en valdimensionerad drifthall for daglig drift som mojliggor ett bra
flode vid inkdrningen samt kompletterande verkstader for underhall av komponenter, lager- och avfallshantering,
skadeverkstad samt personallokaler och administrativa lokaler.

Verkstadsplatser dimensioneras utifran en analys av nuvarande, och prognos for framtida, sparvagnsmodellers
underhallsbehov, samt vilka moment som avses utforas i egna lokaler respektive vilka moment som verksamheten kan vilja
att kdpa in av externa parter i deras lokaler. Underhall delas upp i:

1. Trafikndra underhall (TNU), dven kallat hogfrekvent underhall (kortare insatser pa upp till ca 4 timmar)

2. Tung underhall fordon (TUF), dven kallat lagfrekvent underhall (langre insatser),

3. Tungt underhall av komponenter (TUK) (underhall av delar avlagsnade fran sparvagnen).

Inom varje kategori ovan kan underhallet antingen vara planerat (forebyggande) eller akut (felavhjalpande, nar nagot

oplanerat gatt sonder). Akut underhall orsakas av antingen onormalt slitage, brister i planerat underhall, skadegorelse eller
kollision.

Uppstallningsspar berdknas utifran den fordonsflotta som ska omhandertas.



3.2 Metodik, dimensionering

Vasttrafik och Goteborgs Sparvagar har ett gemensamt planeringsverktyg som annat anvands for verksamhetsplanering pa
kort och lang sikt. Verktyget sammankopplar planerad trafik, planerad fordonsflotta och befintliga samt 6nskade depalokaler.
Genom att prova olika scenarier i verktyget kan depabehovet analyseras. Detta verktyg har en planeringshorisont pa ca 50 ar,
och stracker sig for narvarande fram till ar 2072.

Vi ar just nu inne i ett paradigmskifte dar vi gar fran 15-/30- till 30-/45-metersvagnar, vilket paverkar ytbehov for saval
verkstader som uppstallning.

Nedan visas exempel pa olika grafer som mojliggdr analys av fordonsflotta, uppstallningskapacitet och verkstadskapacitet.

Fordon och bestalld trafik, med nya anskaffningar
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3.2 Metodik, historisk fordonsflotta

Graf nedan visar utveckling av fordonsflottan fran 1985 fram till 2060 (dimensionerande behov korta
tidsperspektivet). Grafen visar historik till och med 2025, darefter utgors den av prognos. Utgangspunkten
ar utifran LINUS-rapporten (2024) att alla fordonsanskaffningar fran och med M34 ar 45 meter langa.
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*) Idag anvénds mdttet 30-metersekvivalent som enhet for antal uppstdliningsplatser. Nér antalet 45-metersvagnar Gr i majoritet bér detta dndras till 45-metersekvivalent (510 st 30mekv = 340 st 45mekv).



3.2 Metodik, dimensionering fordonsreserv

Trafikplaneringen baseras pa trafikomlopp, vilket ar mattet pa hur manga trafikuppdrag som planeras att utforas under ett
dygn. Ett trafikuppdrag borjar nar sparvagnen lamnar depan och slutar nar sparvagnen returnerar till depan. Nar vi vet hur
manga omlopp som kravs for att bedriva 6nskad trafik, behovs for att erhalla total fordonsflotta en beddémning av behovet
av en fordonsreserv. Fordonsreserv utgors av fordon som ar pa verkstad, for i huvudsak foljande aktiviteter:

planerat eller akut underhall

skadereglering (oftast orsakat av trafikskador)

ombyggnation (mindre uppgradering eller storre renovering/revision)
forarutbildning

Verksamheten har som langsiktig malsattning att en fordonsreserv bor vara 10 %, for en moderniserad fordonsflotta med
45-metersvagnar. Idag har vi ca 25 % i fordonsresery, vilket ar ett hogt varde paverkat av att vi annu har manga 15-
metersvagnar samt en lag tillganglighet hos bade M29 och M32.

For malbildens korta tidsperspektiv har vi antagit en fordonsreserv pa 15 %.
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__ | Over linjen: Fordonsreserv
Fordon och bestalld trafik, med nya anskaffningar

Totalt antal trafikomlopp

Under linjen: Fordon i
trafik (firgade ar befintliga

modeller, gra ar behov
framtida inkop)




3.2 Metodik, dimensionering verkstadsbehov

Nar vi vet fordonsflottans storlek behover vi for att kunna dimensionera framtidens verkstadsbehov bedoma:
* enhetstider (tider for de olika momenten i sparvagnen underhallsprogram)

* erfarenhetsvarde mangd akut underhall

e organisering av underhallsarbetet inkl dimensionerande personalstyrka

Enhetstiderna for M31 och M32 har vi god kannedom om. Enhetstiderna for M33 och M34, vilka battre representerar
framtida vagnsmodeller, ar idag inte komplett och i vissa fall felaktig, pa grund av brister i fordonsdokumentationen. Detta
innebar att enhetstider utgor en osdkerhet. De erfarenhetsvarde vi har for mangd akut underhall anses relevant dven
framgent, men kan paverkas av faktorer som depaers framtida placering i sparsystemet och sjadlva sparsystemets tekniska
kvalitet och utformning. Har utgdér omfattning egen banvall eller bana i markplan och blandtrafik en faktor. Malbildens
dimensioneringen behover forstas utifran dessa forutsattningar.

Organisering av underhallsarbetet ger en stor paverkan pa behovet av antalet verkstadsplatser for arbete pa sparvagn
(sparplatser). Detta blir extra tydligt i skiftet fran 30-metersfordon till 45-metersfordon; Om verksamheten planeras med
oforandrad andel verkstadsmekaniker per fordon sa behover antalet sparplatser 6kas med i storleksordningen 50 %. Om
verksamheten istdllet planeras for att behalla dagens enhetstider behovs for 45-metersfordon i storleksordningen 50 % fler
verkstadsmekaniker. Dessa parametrar ger olika kostnadsutfall vilket behover hanteras i det efterfoljande taktiska
planeringsarbetet, for att finna ratt balans mellan aktuell marktillgang, investeringsformaga och driftskostnad (hyra jamfort
|6nekostnad).

Malbildens dimensioneringen bor saledes redovisas i ett spann (3 ena sidan minimerat antal sparplatser, 3 andra sidan
minimerat personalbehov).



3.2 Metodik, dimensionering personalbehov

For att forsta depans volym behdver vi, utéver fordonsflottans storlek, uppstallnings- och verkstadsbehov, en uppfattning
om hur personalstyrkan utvecklas 6ver tid. Dagens personalstyrka hos trafikoperatoren Goteborgs Sparvagar kan delas in i

tre huvudsakliga kategorier:
e forare

» depapersonal (drift och verkstad)
* centraladministration (planering, ledning och utveckling)
e infrastruktur

Centraladministration och infrastruktur ar idag ca 400 personer, vilket antas forandras hogst marginellt och kan saledes
strategiskt hanteras som en konstant. Dessa kan dessutom placeras fristdende fran depderna. Férare och depapersonal

skalas upp med okad trafik/fordonsflotta.

Nuldge ar 2025
Forare och depapersonal (vid 160 omlopp)

* Depa Majorna: forare 154, depapersonal 64 (summa 218)

* Depa Rantorget: forare 190, depapersonal 159 (summa 349)
(innehaller vissa gemensamma funktioner)

* Depa Ringdn: forare 231, depapersonal 82 (summa 313)
* Verkstad Slottsskogen: depapersonal 7 (ingen trafikutsattning)

» GoOta Kallare: forare 127 (pauslokal forare)
Summa 1014 personer

Centraladministration

Huvudkontor: 178 (placerade pa Rantorget)

Trafik (exkl forare): 24 (placerade pa Gota
Kallare samt Rantorget)

Fordon: 36 (placerade pa Rantorget)

GS Infrastruktur: 140 (placerade pa
Gullbergsvass samt Rantorget)

Summa 378 personer



3.3 Metodik, utvardering hallbarhet

Social hallbarhet

Genom att uppratthalla en kapacitetsstark depaflotta maojliggors kollektivtrafiken, det mest
jamstallda transportslaget. Utvardering sker mot maluppfylinad Malbild Sparvagnsdepaer
pa ett 6vergripande plan.

Depan ar en betydande arbetsplats och kan genom sin placering anvandas som verktyg for
att framja en socialt valfungerande blandstad, genom dess roll som arbetsplats for
verkstadspersonal, forare och administrativ personal. Detta bor utgora en urvalsparameter
vid val av lokalisering. Social konsekvensanalys, SKA, ar en tillampar metodik.

Ekologisk hallbarhet

VGR Fastighets riktlinjer baseras pa fyra delomraden. Maluppfyllnad bevakas i
projektgenomforandet.

1. Minimera byggnadens klimatpaverkan,

2. Maximera byggnadens energiprestanda,

3. Miljostyrning (kvalitetssakring av byggprocessen),
4,

Gron utemiljo for att framja en god arbetsmiljo och stotta den biologiska
mangfalden.

Ekonomisk hallbarhet

Vasttrafik och Goteborgs Sparvagar har ett gemensamt verktyg for att utvardera olika depalokaliseringars effektivitet i
sparsystemet. | verktyget berdknas trafikproduktionskostnaden i Personvagnstimmar (PVT) respektive Kilometerkostnad for
fordon (TKM) for de olika lokaliseringsforslagen, varpa lokaliseringsforslagen kan utvarderas utifran ekonomisk effektivitet.

Balansen mellan verkstadspersonal och verkstadernas storlek utgor en viktig parameter vid bedomning av olika lokaliseringars
/fastigheters mojlighet till depakapacitet. Utvarderas genom att ta fram total produktionskostnad for de olika alternativen.



3.4 Utformningsprinciper

Floden

En depa utformas utifran sparvagnen flode genom
anlaggningen. Behov delas in i foljande atgarder, som
genererar olika flodesuppbyggnad beroende pa vilja behov
som ska tas om hand pa den aktuella depan:

* Trafiknara (drift); det repetitiva dygnsflodet for en sparvagn
fran att den tas in efter utford trafik till att den satts ut i
trafik igen, inkl uppstallning

* Planerat underhall; nar sparvagnen har ett planerat besok i
verkstaden enligt underhallsplanen. Dessa delas in i:

* Underhall under garantitid (utfors av
fordonsleverantor)

* Hogfrekvent underhall (aven kallat [att underhall)
* Lagfrekvent underhall (dven kallat tungt underhaill)

* Akut underhall; nar sparvagnen besdker verkstaden vid ett
uppstatt fel. Dessa delas in i:

* Enklare atgarder

* Omfattande atgarder
* Upparbetning av komponenter (ej behov sparanslutet)
* Skadereglering

Grundlaggande utformning

Utgangslaget for en depa ar det trafiknara behovet for att halla
sparvagnarna i drift. Besoken dit ar dygnsvis, dvs hogfrekvent. For
att erhalla en god underhallslogistik behdver den trafikndara depan
aven innehalla en viss grad av verkstadskapacitet for det mest
hogfrekventa underhallet samt for enklare akuta atgarder. Har
finns aven behovet av uppstallningshall, som placeras med enkel
utkdrning men daven behover nas enkelt fran infart for att utgora
magasinering vid inkorning.

Lagfrekvent underhall, garantiarbeten och mer omfattande akuta
atgarder kan separeras fran den trafikndara depan och utgora en
kompletterande depa som inte behover ligga lika centralt som den
hogfrekventa driftdepan. Visst uppstallningsbehov for hantering av
sparvagnar pa vag in till verkstaden behodvs.

Till detta behdvs stédjande funktioner, som inte behdver vara
sparanslutet, framforallt:

* Verkstader for upparbetning av komponenter,
* Lager och hantering av gods och avfall,
* Lokaler for administration och personal.



3.4 Utformningsprinciper

Fordon Geometri

Eftersom vi har ett trafikslag men med flera generationer Beroende pa aktuellt behov och darmed vilket flode som ska
sparvagnar blir de olika vagnstypernas varierade behov en uppnas tillsammans med aktuell fastighets geometri, kan mer eller
ytterligare parameter att ta hansyn till. Enligt gallande mindre effektiva depder skapas.

fordonsplan kommer vi sannolikt aldrig ha farre an tre
generationer sparvagnar i drift samtidigt. Att strdva mot en
likformighet gallande fordonsuppbyggnad ar bra utifran
depautformning, men troligen en utopi utifran
fordonsutvecklingen. Saledes behdver depaerna utformas med

Utifran studier av befintliga depder runtom varlden sa ar den
rektanguldra formen med ett langd-/breddférhallande nara det
gyllene snittet (1:1,6) vanligt forekommande, och troligen den
mest effektiva.

en viss grad av generalitet, samt vara enkelt anpassningsbara. "4'6'6 ------ '}; T T
Den dimensionerande variationen ar dock fordonens lingd, | = — =
Uppstalliningshall 164 st 45m 260x210m J’ \

dar vi idag har en flotta bestdaende av 15, 30, 33 respektive 45

meter |langa fordon. Samma langd innebar effektiv miiiiiiiiiiillliiiiiii i |iiii|iiiiiiiliiiii”
depautformning. Saledes bor, utifran depaperspektiv, nagon av “‘ :

dessa langder valjas framgent utan undantag (troligen 45 iii]iiiiiii]iiiliiiii“ Iiiili iiiiiii "iiiﬁiiiii“
- 1l iiiiiiliiiﬁiiih I iiiiilii'liiiil

Bromsspar 280m

Exempel: Schematisk grundlayout fér en fullvirdig depd, se kapitel 6.5.




3.5 Lokaliseringsprinciper

Grundprincip

Idag ar befintliga depaer placerade i direkt anslutning till innerstaden i var sin geografisk riktning vaster, oster, norr och
soder. Depderna och ligger strategiskt val mitt i sparsystemet for effektiv trafikutsattning dar resandebehovet ar som storst.
Denna grundprincip bor hallas fast vid, dar depderna tillats utvecklas i takt med fordonsutveckling. Eventuell flytt av dessa
depader behover ske geografiskt inom denna grundprincip.

Funktionsseparering

Staden fortatas och vaxer. Vi kommer darmed sannolikt inte kunna addera ytterligare depaer i direkt anslutning till
innerstaden, samtidigt som resandebehovet 6kar. Darfor behover vi separera systemet i trafikndra depaer med
trafikutsattning (behover central placering) och depaer for lagfrekvent underhall (ej lika central placering). Den forsta
kategorin tillhandahaller kapacitet for daglig drift, hogfrekvent underhall samt enklare akuta atgarder (benamns aven TNU,
Trafiknara underhall). Den andra kategorin tillhandahaller kapacitet for lagfrekvent underhall, garantiarbeten och mer
omfattande akuta &tgdrder (bendmns dven TUF, Tungt underhall fordon). Aven skadeverkstad och revisionsverkstad kan dven
anses tillhéra den andra kategorin men dessa kan lokaliseras separat fran ovriga depaer. Det finns dven en tredje kategori,
som inte kraver sparanslutning, for kompletterande verkstader pa komponenter som ar demonterade fran fordonet samt
lager (benamns TUK, Tungt underhall komponent, respektive Lager).

Logistik och floden

Depaer behover placeras i ett samverkande system, dvs i forhallande till varandra pa ett satt som skapar en bra inre logistik
och samtidig en effektiv trafikutsattning. Detta innebar att om en viss utveckling sker pa en depa sa paverkar detta de andra
depaderna, eller var nya anlaggningar behdver placeras. Tidsaspekten adderar viss komplexitet i detta. Exempelvis paverkar
en eventuell ersattning till Vagnhall Majorna var nya depder bor placeras och utformas.



3.5 Lokaliseringsprinciper

Omgivningspaverkan

Depan behover utformas i samklang med omgivningen. Perspektiv pa detta kommer belysas separat inom Koll2035-
utredningen Stadsintegrerade depder.

En depa med trafikutsattning har verksamhet dygnet runt och manga trafikrorelser (anges i antal omlopp). Sa kallade TUF-
/TUK-verkstader, skadeverkstad, lager etcetera har normalt dagarbetstider samt betydligt farre trafikrorelser. Till exempel
den nya Ringddepan har i full drift ca 200 sparvagnsrorelser per dygn (i huvudsak 100 ut tidiga morgnar och 100 in sena
kvallar) samtidigt som en skadeverkstad har ca 1-3 sparvagnsrorelser per dygn, oftast dagtid. Detta ger helt olika
omgivningspaverkan. Genom att funktionsseparera kan varje depa utformas utifran sina forutsattningar och sin specifika
omgivning, vilket kan underlatta lokalisering av nya depaer.

Paverkan pa trafiksystemet

En viktig parameter for en attraktivt kollektivtrafik ar rimliga restider. Ett viktigt arbete inom Koll2035 ar att korta ned
restiderna, vilket ar en stor utmaning i befintligt sparsystem. Det blir till exempel utmanande om det behéver adderas nya
kopplingar utmed snabbsparen.

Redundans

Det ar onskvart att depaer placeras i sparsystemet pa ett sddant satt att det finns tva oberoende vagar ut. Detta ar viktigt ur
ett redundansperspektiv, for att komma till och fran depan aven vid avbrott i sparsystemet, planerade och akuta.
Sparsystemet innebar alltsa en kanslighet vid placeringar utmed de yttre sparbanorna, vilket behdover bemotas, sarskilt
gallande depafunktioner som inte tal langre driftavbrott.



3.5 Lokaliseringsprinciper

Trafikutsattning

Overgripande samverkar depderna dér trafikutsattningen behéver férdelas dem emellan. Dagens centrala depder ndr manga
banor vilket erbjuder en stor flexibilitet, ndgot som blir mer kansligt nar depaer placeras mer perifert utmed en enskild
bana. Lokalisering av nya depader behover balansera detta, vilket kan innebara att depabehovet behover fordelas pa flera
anlaggningar. Depaer behover vara kopplade till sparsystemet nara dar vi vill bedriva trafik for att minimera tomkorning.

Till exempel, den kapacitetsokning som LiNUS (Linjenatsutredning, 2024, kopplat till Koll2035) medfor leder till
tillkommande trafik framforallt mot nordost (Angeredsbanan och Bergsjobanan) och sydvast (Frolundabanan), forutsatt att
befintliga depaer erbjuder sin fulla kapacitet. Detta ger dven en fingervisning var nasta generation depaer bor placeras.

Fastighetsperspektiv

Har listar vi nagra viktiga urvalsparametrar for lokalisering utifran ett fastighetsperspektiv:

Karaktidr pd omgivning (6verensstimmelse med Oversiktsplanens huvudinriktning ar en férdel)
Tid for markatkomst, inkl status detaljplan

Kostnad for markatkomst

Geotekniska forutsattningar (topografi, grundlaggning etcetera)

Status markférorening

Potential i samlokalisering med bussdepa



3.5 Lokaliseringsprinciper

Sammanfattning Lokaliseringsprinciper

Samtliga depder behover tillsammans utgoéra en symmetrisk geografiskt
spridning. Hansyn till befintliga depaer behdver tas. Flera placeringar pa jamnt
fordelade platser utefter trafikering ger effektiva ut- och inkdrningar.

Depaer behover finnas nara dar behovet finns, for att minimera tomkorning
(tomkorningskostnad ar en viktig urvalsparameter). Centrala placeringar ar
generellt mer effektiva an placeringar langre ut i sparnatet. Depan behover vara
placerad nara spar med ordinarie trafikering for att ge effektiva ut- och
inkorningar.

Linjer med hog turtathet och hogt resande prioriteras

Redundans med flera utkorsvagar ar onskvart for att minska konsekvens vid
driftsavbrott i sparsystemet

Lampligast att ansluta nya depaer utmed befintliga spar med normalhastighet
(restider ar en viktig urvalsparameter)

Storre depader ger positiva ekonomiska skalfordelar men ger en séimre robusthet
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Planerad utbyggnad av spdrsystemet (LINUS, 2024)
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4.1 Introduktion

Syftet med Malbild Sparvagnsdepaer ar att tidigt forsta och
planera behovet av mark for framtida depder. Det ar viktigt att
sakra mark i god tid, helst 15-20 ar innan en depa behover
byggas. Malbild Sparvagnsdepaer ska utvecklas tillsammans
med kommunernas oversiktsplaner och trafikmal som
Koll2035. VGR och berérda kommuner behdver ha tydliga
rutiner for samarbete och markatkomst. Exempel fran
Molndals stads oversiktsplan visar hur mark kan reserveras for
framtida depabehov. En organisation for strategiska
markforvarv behovs inom VGR och ett gemensamt arbetssatt
med kommunerna ar viktigt. Processen for att genomfora
Malbild Sparvagnsdepaer inkluderar lokaliseringsutredningar,
markreservation i oversiktsplaner och eventuella strategiska
markforvarv. Finansiering bor planeras och beslutas som en del
av den ordinarie budget- och investeringsprocessen.
Upplatelseform kan variera beroende pa plats och behov.

Ta fram en

Folja upp & utvardera planeringsstrategi

Genomfora &
folja upp planen

Genomféra & anvanda

Valja dtgarder & budgetera

Overgripande bild éver planprocessen enligt Plan-

Anta

Granska

Upprétta &
andra planen

Samrada

Initiera

och bygglag (PBL). (www.boverket.se)



4.2 Oversiktsplanering

Ett av syftena med Malbild Sparvagnsdepaer ar att i ett tidigt
skede forsta det overgripande behovet och kunna bereda mark
for kommande depaer. Markbehov utpekat av
lokaliseringsutredningar bor i sa god tid som mojligt sakras
genom att det arbetas in i 6versiktsplan.

Lokaliseringsutredningar for nya behov bor paborjas ca 15-20
ar fore depan behover vara uppford. Malbild Sparvagnsdepaer
behover saledes vara ett levande dokument som utvecklas
samordnat med 6versiktsplan (och dess planeringsstrategi)
men aven trafikala malbilder, sasom Koll2035.

VGR tillsammans med Madlndals respektive Goteborgs Stad
behover ha tydliga arbetsprocesser for att samverka kring
markatkomst. Nuvarande Depdgruppen och Gruppen for
strategisk Lokalisering vid stadsutveckling (GSL, G6teborgs
Stad) ar exempel pa viktiga funktioner i lokaliseringsarbetet.

Molndals stads nuvarande oversiktsplan visar ett tydligt
exempel pa hur ett dylikt markbehov for depaandamal har
markerats i markanvandningskartan, dar markreservation for
jarnvagsandamal anvants for ett kommande depabehov for
jarnvagen, se nedan. Spdarbunden Kollektivtrafikdepa eller
motsvarande kan vara ett lampligt begrepp att anvanda.

AV
-+ > Sne S0k X Q
- $\ RDEN
= |
SOLANGE| Lm n
EKLA 7
Z Verksamhete:
7N . Verksamheter
KikAS
Z, Jarmvagsindamal
Jamvagsandamal
FASSBERG
Kollektivtrafik
W
// Mojligt framtida jarnvagsstrak
| N Mojlig forstarkning av kollektivtrafikstrdk |
N Msjligt nytt Kollektivirafikstrik
@ Framtida metrobusstation

(M) Ev framtida metrobusstation

BALLTORP

. hasasg
500m % m
% -

Exempel frén MéIndals Stad (karta.molndal.se)



4.3 Organisation och process for strategiska
markforvarv

VGR internt behover en organisation for strategiska markforvarv. e
VGR tillsammans med kommuner behover verka for ett gemensamt ? 2
arbetssatt for att ge forutsattningar att genomfora Malbild
Sparvagnsdepder. Genom att folja en strukturerad och genomtankt
process kan region och kommun i god tid hantera markatkomst for
kollektivtrafikandamal.

Kungalv

Sckers Partille



4.4 Prioritering for markforvarv

* Malbild Sparvagnsdepaer beskriver depabehovet i form av
bland annat volym, ytbehov och tidsaspekt,

* Lokaliseringsutredningar eller liknande kravs for att i god tid
kunna identifiera lampliga platser,

* En beslutad lokaliseringsutredning ligger till grund for att kunna
reservera plats i OP som kollektivtrafikandamal,

* Nar det finns majliga utpekade platser kan det vara aktuellt
med ett strategiskt markforvary,

* Faktiska processer kommer troligtvis se lite olika ut beroende
pa vilka kommuner eller enskilda fastighetsagare som berors,

* Malbild Sparvagnsdepaer indikerar en potentiell bedomning i
tid och investeringbehov utifran bland annat kapacitetsbehov
och fordonsinkop.




4.5 Process for strategiska markforvarv

* En beslutad finansieringsram bor finnas tillganglig for att mojliggora
strategiska markforvarv inom VGR vid identifierade behov,

* En strukturerad process bor upprattas for hur finansiering
identifieras, bereds och beslutas som en naturlig del till regionens
ordinarie budget- och investeringsprocess,

* Upplatelseform beror pa platsen och behovets forutsattningar, till
exempel forvarv, tomtrattsavtal, nyttjanderatt.



Del 3 — Malbild Sparvagnsdepaer



Del 3: Kapitel 5 Nulage

1. Nulage
2. Depastruktur
3. Tidslinje fram till 2040
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5.1 Nulage

Idag ar befintliga depaer placerade i direkt anslutning till innerstaden i var sin geografisk riktning vaster,
Oster, norr och soder. Depaerna ligger strategiskt val mitt i sparsystemet for effektiv trafikutsattning dar
resandebehovet ar som storst.

Ringddepan dimensionerades utifran ett antagande om M33:ans underhallsbehov (inkdp av M34 var inte
beslutat) i kombination med erfarenheter fran befintlig fordonsflotta samt nyckeltal fran Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) i K6In. Verksamheten har nu, efter nagra ar med M33 i trafik, genomfort en
uppdaterad analys av M33 inklusive M34 som visar att verkligt depabehov ar storre an vad Ringddepan
erbjuder. Detsamma galler Hjulverkstaden, som idag ar forlagd pa Rantorget.

Just nu ar flera projekt, men inte alla, paborjade for att kompensera for denna underdimensionering samt
utveckla befintliga depder sa att behovet i nartid kan tillgodoses under 2030-talet. Se kap 5.3.

En beskrivning av befintliga depaer framgar av nasta sida.
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5.2 Depastruktur

Utifran antagandet att kommande nya depaer kommer behoéva placeras langre ut i sparsystemet,
behover befintliga centrala depder foradlas till att stotta det trafiknara behovet med hogfrekvent
trafikutsattning, hogfrekvent underhall samt enklare akuta atgarder.

Nya depaer behover da i hogre grad stotta det lagfrekventa underhallet, garantiarbeten och mer
omfattande akuta atgarder.

Aven funktioner som inte maste ligga vid den trafikndra depén, kan med férdel flyttas till mindre
centrala anlaggningar. De funktioner som danda maste finnas pa den trafikndara depan, men som inte
utgor arbete pa sjalva sparvagnen kan med fordel placeras pa ett annat vaningsplan, sa att tillganglig
yta i markplan vigs at trafikutsattning av sparvagn och uppstallning.

Pa sa satt effektiviserar vi trafikutsattningen daven nar utokad kapacitet sker utanfor centrum.

Se sammanfattande figur pa nasta sida.



5.2 Depastruktur
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5.3 Tidslinje fram till 2040

Da det tar ca 15 ar att realisera en ny depa sa innebar det forsta tidsperspektivet i denna Malbild Sparvagnsdepaer, att pa kort
sikt uppfylla Malbild Koll2035, att som forsta atgard |6sa behovet ca 2040. Samtidigt foreligger ett utvecklingsbehov fram till ar
2040. Saledes inleds denna malbild med att belysa relativt patagliga behov som behdver hanteras i nartid, rentav omgaende.
Vissa projekt ar redan paborjade, men anda viktigt att har satta dem i ett storre sammanhang och pavisa korrelationen mellan
dessa och behov pa langre sikt. Det vill sdga, det vi inte lyckas astadkomma nu, paverkar det vi gor i framtiden. Och vice versa,
om vi vet framtidens behov redan nu sa kan dagens aktiviteter utformas med en battre sakerhet.

De framsta aktiviteterna fram till 2040:

* Fardigstalla Ombyggnation Majorna

* Bygga Ny Skadeverkstad

* Bygga Ny Hjulverkstad

* Anpassa Rantorget infor leveransstart ndsta generation sparvagn (M35)

* Komplettera befintlig depakapacitet med mer uppstallning och drifthall, sa att M35 kan bestallas med ratt kvantitet for
att uppfylla Koll2035 (kan med fordel ske som en forsta etapp till en ny depa Koll2035 likt Ringddepan utvecklades)

For tidslinje, se nasta sida.
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Del 3: Kapitel 6 Kort sikt: Malbild som uppfyller
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6.1 Inledning

Det stora utvecklingsspranget for sparvagen inom malbild Koll2035 &r Lindholmsférbindelsen som
berdknas sta klar ca 2039. En ny depa behover sta klar minst ett ar tidigare for att inflyttning/intrimning ska
kunna takta trafikstart. Eftersom en nybyggd depa behover hantera ett framtida behov, och en rimlig
utvecklingstakt ar vart 20:e ar, satts trafik/fordonsflotta ar 2060 som dimensionerande. Behovet kan

fordelas pa flera enheter.
Inledningsvis beskrivs situationen gallande stadsutveckling och kollektivtrafikverksamhet ar 2040.

Darefter dimensioneras den depa som behover sta klar ar 2038 fram. Behoven ar 2050 respektive 2060
redovisas, for att senare resonera kring scenario med etappvis utbyggnad.

Som framgar av kapitel 3.2 behdver dimensioneringen aven redovisas i ett spann, dar antingen minimerat
antal sparplatser eller minimerat personalbehov prioriteras.



6.2 Stadsutveckling ar 2040, demografisk utveckling

Goteborg

Prognosen i korthet

Goteborgs befolkning 6kar med 153 000 invanare fram till ar 2050 enligt den nya prognosen, fran

arsskiftets 604 616 till 757 200 personer. Det innebar en genomsnittlig arlig folkkning pa 5 700 invanare.

Kommande fem ar (fram till ar 2028):

* Antal barn i forskolealdrarna minskar med 800 ( -2,5 procent)

* Antal barn i grundskolealdrarna minskar med 500 (- 0,8 procent)
* Antal ungdomar i gymnasiedldrarna dkar med 1 700 (9 procent)

e Antalet dldre i dldrarna 75-84 &r 6kar med 3 400 (10 procent)

e Antalet 85 ar och dldre blir 2 100 fler 4r 2028 &n idag (18 procent)

Ur ett langre tidsperspektiv (fram till ar 2050):
Befolkningen antas dka i alla dldersgrupper:
e Antalet barn i forskolealdrarna 6kar och gruppen blir 6 900 fler (21 procent)
e Antal barn i grundskoledldrarna antas bli 8 100 fler (13 procent)
* Antal ungdomar i gymnasiedldrarna fortsatter att cka och blir drygt 3 200 fler (17 procent)
* Antalet personer mellan 75-84 ar 6kar med 14 900 (44 procent)
® Antalet 85 ar och &ldre antas bli 14 100 fler (120 procent)

Alder
0 &r
1-5 ar
6-15 ar
16-18 ar
19-24 &r
25-44 ar
45-64 ar
65-74 ar
75-84 ar
85- ar
Totalt

2023
6700
33118
63 975
18 545
49 522
200 498
136 699
48 800
34 025
11734
604 616

Prognos
2024
6667
32 680
64 188
19 089
50031
203 308
138 436
49 855
35235
11 905
611 394

2025
6889
32210
64 132
19531
50838
205 386
140 408
50 175
36 104
12 207
617 880

2026
7156
32022
63 738
20018
51452
206973
141922
50 863
36 624
12 545
623 313

2027
7348
31826
63 964
20103
51 886
208 387
143 629
51370
37043
13 099
628 655

2028
7544
32302
63 476
20200
52434
209 962
144 772
52220
37401
13821
634 132

2033
8123
35785
62 496
20037
54524
215603
152 603
56 729
38 556
17 700
662 156

2050
8950
40026
72073
21758
58403
235196
179 487
66 579
48 940
25792
757 204

Molndal
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6.2 Stadsutveckling ar 2040, oversiktsplan

Goteborg

For att na malet om en hallbar stad har tre strategier lyfts fram och prioriterats: att
planera for en nira, sammanhallen och robust stad. Oversiktsplanens
utvecklingsinriktning syftar till att mota de viktigaste utmaningarna som Goteborg star
infor det vill saga den delade staden, klimatet och de begransade naturresurserna
kopplat till en vaxande stad. Jamlik tillgang till stadens resurser ar centralt.

Ndara stad innebar korta avstand mellan manniskor och de funktioner som behdvs for
vardagslivet och minskar behovet av att resa. Fler kan klara vardagen genom att ga och
cykla.

En sammanhallen stad handlar om att dverbrygga fysiska, mentala och sociala
barridarer, samt om hur vi fordelar och lokaliserar offentliga funktioner i staden. En stad
som hanger ihop gor att manniskor mots och far battre forutsattningar for jamlika
livschanser. Nar staden kopplas samman blir det |attare att ta sig mellan stadens olika
platser och stadsdelar. Infrastruktur ska stodja en jamlik tillganglighet till hela staden.
En av flera strategier ar att binda ihop staden med snabb och palitlig kollektivtrafik.
Satsning pa kollektivtrafiken ska korta restiderna, 6ka kapaciteten och hoja
palitligheten.

En robust stad har motstandskraft och anpassningsformaga for att mota utmaningar
och kriser samtidigt som invanarna har fortroendetill varandra och till samhallets
funktioner. Naturresurser hanteras pa ett hallbart satt och det redan byggda tas till vara
genom en hog grad av aterbruk. En halsosam livsmiljo, ett stabilt infrastruktursystem
liksom identitet och kultur ar vardefulla resurser for robusthet. For att Goteborg ska
kunna anpassas till andrade forutsattningar dver tid behdovs 6dmjukhet infor
omvarldsfaktorer vi idag till fullo inte kan férutse. For att mota detta kravs flexibilitet,
att planera for multifunktionell anvandning och att ibland ha marginaler for olika typer
av risker.

Molndal

Utvecklingsorterna, Mdolndal, Kallered, Lindome och Hallesaker,
samt transportstraken ar kommunens ryggrad. Den starka
ryggraden knyter samman de levande stationsorterna med
omlandet och med en vaxande region. Markanvandningen tar
fasta pa ryggradens potential och varnar om den
sammanhallna kommunen genom utvecklingsorternas
utveckling. Har skyddas och varnas den grona och bla
infrastrukturer som behovs for att 6ka den biologiska
mangfalden, motverka klimatférandringarna och samtidigt
anpassa oss till ett forandrat klimat.

| utvecklingsorterna finns ett attraktivt vardagsliv for olika
behov med narhet till kollektivtrafik, service och vardefulla
gronomraden. Med starka tatorter skapas mojlighet till en
levande landsbygd dar kreativitet och mojlighet att leva och
verka framjas. Stadskdarnan med Innerstaden, Forsaker och
Kvarnbyn dar sammanhangande. Utvecklingen av
stationsomradet i MoIndals innerstad varnar om hela regionen
och detta nav sammanbinder flera arbetsmarknadsregioner.
Var kommun har ett rikt och varierat naringsliv.
Kommungranserna ar inget hinder. Tillsammans med
naringslivet och invanarna utvecklar kommunen regionen.



6.2 Stadsutveckling ar 2040, utbyggnadsplanering

Goteborg

Oversiktsplanen ska mojliggdra for en befolkningstillvixt pa cirka 250 000
nya invanare. Prioritering sker mot de viktigaste utmaningar; delad stad
och ett férandrat klimat. Nya infrastruktursatsningar samordnas med
bebyggelseutvecklingen. Genom att vidga innerstaden och utveckla
tyngdpunkter i mellanstaden skapas forutsattningar for en battre balans
mellan olika stadsdelar. Detta ar ett forsta steg mot en flerkarnig struktur,
som starks av nya tvarkopplingar for kollektivtrafik och cykel mellan
befintlig och nya bebyggelseomraden, langs dagens sparvagnsstrak och
over alven.

Nar regionen och Goteborg vaxer forandras
forutsattningarna for trafiken. Vastlanken ar ett forsta steg
och mojliggdr en utvidgning av innerstaden. Nya
tvarlankar for kollektivtrafik kan skapa en innerstadsring
och en mellanstadsring som tillsammans med
pendeltagstrafiken lagger grunden for en helt ny
systemldsning for sparburen kollektivtrafik som moter
bade regional och lokal efterfragan pa effektiva resor. En
utvidgning av pendeltagssystemet kan ocksa vara en
l6sning pa Goteborgs framtida kapacitetsstarka planskilda
kollektivtrafiksystem. Pa de nationella trafiklederna
behover lokal och regional personbilstrafik ge plats for
kollektivtrafik och leverans- och servicetrafik som maste
komma fram i den tatare staden.

Mélndal

For att nd vara regionalt 6verenskomma mal arbetar vi utifran Géteborgs-
regionens kommunalférbunds strukturbild. Det innebar att vi utvecklar
vara tatorter och planerar for att bostader och arbetsplatser ska komma sa
nara service och kollektivtrafik som mojligt. For MoIndals kommun
innebar det att mycket av det som planeras i detaljplan kommer att
genomforas genom fortatning inom stationsorternas sammanhangande
bebyggelse.

De senaste aren har storre delen av exploateringarna
skett i centralorten Mélndal. Framéver kommer
utgangspunkten att vara att ungefar halften av
kommande fortatning bor ske i centralorten.

Resterande fortatning kommer att forverkligas i
stationsorterna Kallered och Lindome. Hallesaker
som serviceort, kommer ocksa att utvecklas, menien
annan skala. Har handlar det bland annat om att
komplettera bebyggelsen i de centrala delarna,
mojliggora for en starkare centrumfunktion samt
framja en utveckling med fortsatt jordbruksdrift i det
omgivande kulturlandskapet.



6.3 Kollektivtrafikverksamhet ar 2040

1. Sparsystem:
* Hjalmar Brantingsplatsen — Brunnsbo ar fardigstalld
* Frihamnen — Linnéplatsen ar fardigstalld

* Lindholmen — Eriksberg samt Allelanken (annu ej finansierade), ar
troligen fardigstallda (paverkar fordonsflottan)

Becgron

2. Trafikutveckling:

Sparsystemet har utvecklats enligt plan och trafiken har darmed ocksa
utvecklats enligt prognos och bestar nu av 239 omlopp per dygn. For att
kunna leverera onskade trafikmangder behover alla framtida fordonsinkop
vara 45 meter, vilket satts som forutsattning for Malbild Sparvagnsdepaer.
Se LiNUS-rapporten fran 2024.

Lansmansqinden

3. Fordonsflotta Antal Uppstallningsbehov
* M29 ar helt utfasad 0 0
* M31b utfasning pagar (31m) 40 1300 m
* M32 ar helt utfasad 0 0
* M33 producerar bra (33m) 40 1400 m
* M34 producerar bra (45m) 60 2800 m e
* M35 producerar bra (45m) 65 3000 m
* M36 leveransstart ca 2041 (45m) 70 3300 m /
Summa 275 st 11 800 meter

r'“('?)‘lversikt/ig illustration av féreslaget linjendt ca 2035 (LiNUS)



6.4 Dimensionering, trafik och fordon

Bestalld/prognosticerad trafik ger behov fordonsflotta. Verksamhetens langsiktiga plan stracker sig i sin
nuvarande planering fram till ar 2072. Enligt kapitel 3.2 har vi antagit en framtida fordonsreserv pa 15 %.
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6.4 Dimensionering, uppstallningsbehov

Fordonsflotta inklusive fordonsreserv pa 15 % ger uppstallningsbehovet. Verksamhetens langsiktiga fordonsplan for
nyanskaffningar stracker sig i sin nuvarande planering fram till ar 2060. Grafen nedan visar befintlig kapacitet och
uppstallningsbehovets forandring over tid (redovisat i antal 30-metersekvivalenter* inom parentes for respektive artal):

e Svart linje redovisar uppstallningsbehov

* Grona falt redovisar tillganglig uppstallningskapacitet (mork = ordinarie uppstallningsplats, ljus = udda platser)
* Gult falt avser verkstadsplatser (som i viss utstrackning kan medraknas i total kapacitet)

* Orangea/roda falt avser platser som paverkar/blockerar verksamheten (ska undvikas)

Notera att kapacitetstaket nas 2033. 2050

Antal uppstallningsspar (30mekv*) (450)

2033

2025 = tak
(200)

Jan-23 jarv24 |an-25 JandG [anel? Jan-28 [@and2 jan-30 jan-31 jJan-32 Jan-33 jan34 jands jan36 [aned7 Jan-38 [ana39 [anal jan4l jan<2  jand3 jand4 [an-d5 Jan$6 Janed7 Jandd an<43 [ans0 jan-51 Jans2 Jansd [ans4 [anead jan-56 |anesT  Jansl [anE9 janel jandl @ned Janed janed [anEs jandE aneT janeB [anel |

*) Idag anvénds mdttet 30-metersekvivalent som enhet fér antal uppstdllningsplatser. Nér antalet 45-metersvagnar dr i majoritet bér detta dndras till 45-metersekvivalent (510 st 30mekv = 340 st 45mekv).



6.4 Dimensionering, minimerat personalbehov

Nedan redovisas behov antalet sparplatser (inom parentes) dar ett minimerat personalbehov har prioriterats.

Behov sparplatser 15 m 2060 Fordonsflotta 2050 Fordonsflotta 2060
o (0 st) Andel 30 m, 40 st (13 %) Andel 30 m, O st (0 %)
Andel 45 m, 260 st (87 %) Andel 45 m, 340 st (100 %)
s Summa, 300 st sparvagnar Summa, 340 st sparvagnar
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6.4 Dimensionering, minimerat antal sparplatser

Nedan redovisas behov antalet sparplatser (inom parentes) dar ett minimerat antal sparplatser har prioriterats.

Behov sparplatser 15 m 2060 Fordonsflotta 2050 Fordonsflotta 2060
o (0 st) Andel 30 m, 40 st (13 %) Andel 30 m, O st (0 %)
Andel 45 m, 260 st (87 %) Andel 45 m, 340 st (100 %)
s Summa, 300 st sparvagnar Summa, 340 st sparvagnar
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6.4 Dimensionering, personal

For att forsta depans volym behdver vi en uppfattning om hur personalstyrkan utvecklas 6ver tid. Forare och depapersonal
skalas upp med 6kad trafik/fordonsflotta, enligt féljande prognos:

Personalbehov Nulage ar 2025 Ar 2040 Ar 2050 Ar 2060
sparvagsdrift (160 omlopp) (240 omlopp) (260 omlopp) (295 omlopp)
(antal arsarbetare)

Forare 650 950 (+300) 1 000 (+350) 1150 (+500)
Depépersonal 300 450 (+150) 500 (+200) 550 (+250)
SUMMA pa depa 950 1400 (+450) 1 500 (+550) 1700 (+750)
Centraladministration 400 400 400 400

TOTALT personal 1 350 1 800 1 900 2 100

Detta ger att den depakapacitet vi behdver skapa till 2038 innebér arbetsplats for ca 450 personer ar 2040 som expanderar
till 750 personer ar 2060. Antagandet bygger pa att centrala funktioner inte foljer med till ny depa. Variationer i
depapersonal utifran resonemang antal verkstadsplatser pa foregaende sidor ar inte medtaget. Hansyn ar inte tagen till
potentiella verksamhetseffektiviseringar.



6.4 Dimensionering, summa storlek

Om minimerat personalbehov prioriteras summerar behovet av antalet sparplatser ar 2060 till 70 st, vilket ar 38 st fler
jamfort med idag. Om istdllet minimerat antal sparplatser prioriteras summerar behovet av antalet sparplatser ar 2060 till
54 st, vilket ar 22 st fler jamfort med idag. Dessa tva exempel ger en differens pa 16 st sparplatser, det ena betyder
tillskapandet av ungefar dubbelt sa manga sparplatser jamfort det andra. Dessa exempel visar att med en stor fordonsflotta
spelar sparvagnens enhetstider i underhallsprogram och det satt vi valjer att organisera underhallsarbetet stor roll for hur
stora depder som behdvs.

Utseende idag Utveckling till ca ar | Utveckling till 2038 | Summa Ny depa
2025 2033 (malar 2060) 2038

Sparplatser 15m 7 st 0 st 0 st 0 st

Sparplatser 30m 15 st 6 st 0 st 0 st

Sparplatser 45m 10 st 24 st 54-70 st 30-46 st

SUMMA sparplatser 32 st 30 st 54-70 st 30-46 st
Uppstallning 200 st 240 st 340 st 100 st

(antal sparvagnar) (varav 10 st 45m) (varav 125 st 45m) (varav 340 st 45m) (varav 100 st 45m)
Uppstallning 8 000 meter 10 000 meter 16 000 meter 6 000 meter
(antal sparmeter)

Personal pa depa 950 1200 1700 750



6.5 Bedomning fotavtryck ny depa

En schematisk beddmning av markfotavtryck for depabehovet har tagits fram. Exemplet syftar till att skapa en grundlaggande
forstaelse for markbehovet, samt utgora underlag for lokaliseringsutredning, men ar framtaget utan nagon hansyn till
tillganglig mark. Exemplet utgor en sa kallad fullvardig depa med bade trafiknara/hogfrekvent och tungt/lagfrekvent
underhall, som komplement till befintliga depaer medtaget den depautveckling som planeras ske fram till ca 2033. Exemplet
bygger pa att icke sparanslutna funktioner (kompletterande verkstader, lager, parkering och administration/personal
etcetera) placeras pa ett ovre plan.

Har redovisas exempel dar minimerat antal
sparplatser prioriterats (malar 2060). Detta
exempel redovisar aven dar minimerat
personalbehov prioriterats for malar 2050
(samma antal verkstadsplatser).

Optimerat fotavtryck ca 350 x 250 meter, dvs
ca 9 ha, inklusive viss disponibel yta
motsvarande en yta som kravs for uppstallning
av ca 30 st 45-metersfordon.

Angoringsytor och svallfaktorer tillkommer
dock. Verkligt fotavtryck kommer alltsa vara
storre da verklig marktillgang troligen inte
erbjuder optimal geometri.

Fortsattning pa nasta sida.




6.5 Bedomning fotavtryck ny depa

Har redovisas exempel dar minimerat personalbehov prioriterats, dvs det dvre spannet i antalet sparplatser. Forutsattning i
ovrigt lika exemplet pa foregaende sida.

Optimerat fotavtryck ca 400 x 250 meter, dvs ca 10 ha, inklusive en mindre disponibel yta motsvarande en yta som kravs for
uppstallning av ca 15 st 45-metersfordon. Detta visar att en princip fordubbling av antalet verkstader kraver endast ca 10 %
mer markyta.

Angoringsytor och svallfaktorer tillkommer | 40
dock. Verkligt fotavtryck kommer alltsa vara
storre da verklig marktillgang troligen inte E%ﬁ§
erbjuder optimal geometri.
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Hog-/lagfrekvent fordelas over samtliga
depder med en annan disposition.

h

Enligt den depastruktur som foresprakas for
att effektivisera trafikutsattningen kan den
tillskapade depakapacitet behdva se
annorlunda ut. Detta forutsatter att idag
befintliga depaer kan utvecklas ytterligare
efter 2030-talet.




6.5 Bedomning fotavtryck, etappvis utbyggnad

Enligt resonemanget att bygga ut ny depdkapacitet i tidsforskjutna etapper har en bedomning gjorts for en situation dar
en forsta etappen fardigstalls 2038 som uppfyller behovet ar 2050, och det 6verskjutande behovet adderas ca 10 ar
senare.

| figuren nedan sker expansion pa samma plats. Det kan dock finnas byggtekniska utmaningar med en sadan expansion,
och vardet av en etappvis expansion behover utvarderas ytterligare i det taktiska planeringsskedet. Alternativt kan
expansion ske pa annan lokalisering, vilket sannolikt dkar det totala ytbehovet ytterligare eftersom vissa funktioner da
behover finnas pa bada lokaliseringarna. En geografisk spridning av trafikutsattningen kan vara ytterligare ett satt att
etappindela depautvecklingen. Ytterligare, om befintliga depaer kan okas i kapacitet for trafikutsattning, framforallt 6kad

Aven tillskapandet av enskilda TUF- eller TUK-verkstider, sdsom
hjulverkstad, eller ej sparanslutna anlaggningar, sdsom
centrallager, minskar potentiellt ytbehovet i ny depa
motsvarande.

Nar olika lokaliseringar utvarderas, som kanske erbjuder olika
|6sningar gallande disposition av depafunktioner, ar det
avgorande att den totala funktionaliteten sakerstalls, baserad pa
det logistiska flodet av sparvagnar, material och personal
/kompetens.




6.6 Overgripande depastruktur ar 2040

Befintliga depaer 9
Ringon — Trafiknara depa for hogfrekvent underhall, huvuddepa M33/M34 (nybyggd 2024) .~
Rantorget — Trafikndra depa for hogfrekvent underhall, huvuddepa M31/M35, huvuddepa for * @
underhall av 30-meters sparvagnar fram till ca 2053 (ombyggd ca 2030-32) ° Q o o
Slottsskogen — Projektverkstadsdepa (ombyggd ca 2032-34) P o
Majorna — Trafiknara depa med liten verkstadskapacitet for hogfrekvent underhall s Do CL) i 0
(ombyggd ca 2026-30) o o

Q
Nya kompl de dep3 . 9

ya kompletterande depaer -

Skadeverkstad — Skadeverkstad med 10 verkstadsplatser (nybyggd ca 2030)
Hjulverkstad — TUK-verkstad for upparbetning och lagring av boggier samt hjulbyten (nybyggd ca 2030)
Centrallager — ett storre centrallager som minimerar behovet av lagerytor pa varje depa (nybyggd ca 2030)

Uppstallning — uppstallningshall och drifthall for att kunna 6ka trafikutsattning enligt plan (nybyggd ca 2032), kan utgéra en férsta
etapp till Ny depd Koll2035, givet tillréicklig storlek och bra lokalisering

Ny fullvirdig depa Koll2035
Ny depa— Trafikndra depa for bade hog- och lagfrekvent underhall, huvuddepa M36 (nybyggd 2038)



6.7 Scenarioplanering ar 2040

Ursprungligen prévades att bygga scenarier utifran infrastrukturens utbyggnadstakt. Detta visade
sig ha marginell paverkan pa fordonsflottans storlek och darmed marginell paverkan pa depabehov.

Istdllet har Malbild Sparvagnsdepaer utgatt fran att redan finansierad infrastrukturutveckling blir
byggd och att LINUS implementeras i sin helhet. Scenarier har byggts utifran olika satt att addera
nya depder med olika mojlig disposition sinsemellan; fa stora eller flera mindre anldaggningar, olika
satt att separera trafiknara och tungt underhall, olika satt att separera sparbundna och ej
sparbundna funktioner etcetera. Detta behover forfinas i efterféljande lokaliseringsutredning.

En analys av var tillkommande trafik bor trafikutsattas visar att vi behover efterstrava en
depabalans med ca 70 % trafikutsattning fran centrum och norrut, respektive ca 30 % fran centrum
och séderut. Vidare har utpekats att nya lokaliseringar bor utga fran Angereds- och/eller
Bergsjobanan (norr) respektive Frolundabanan (syd).

Depabehovet kan viljas att uppforas i en eller flera anlaggningar samtidigt, och bor da tillsammans
uppfylla behov ar 2060 (totalt 295 omlopp). Alternativ kan en depa uppforas infér 2038 och da

uppfylla behov ar 2050 (totalt 260 omlopp), och att 6vriga depder uppfors ca 5-10 ar senare och da
tillsammans uppfyller de behov ar 2060 (totalt 295 omlopp). Ytterligare uppdelning kan géras, men
i Malbild Sparvagnsdepaer har valts att halla nere antalet scenarier i syfte att beskriva principerna.

Scenario 1-4 framgar av féljande sidor.

Geografi
1. Nordost, 70 %

Scenarier
1. Nordost

3. Mix +nordost
4. Funktionsseparerad
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6.7 Scenarioplanering, sammanfattning

Jamforelsen mellan de fyra scenarierna visar att det finns stora poanger i att dela
upp depabehovet i flera lokaliseringar. En viktig parameter ar depans storlek. Den
behover ha en viss kritisk storlek for att mojliggora en effektiv organisation, inte for
liten och inte for stor. En ytterligare viktig parameter ar att unika depafunktioner
blir extra sarbara vid sparavstangningar om de placeras med endast en tillfartsvag
till det huvudsakliga sparsystemet.

En ytterligare fordelen att dela upp depabehovet ar att det gor det enklare att hitta
mark. En stor depa (scenario 1 och 2) ar troligen mycket svart att finna mark till.
Markfragan ar en stor faktor som paverkar pa vilket satt framtida depautveckling
kommer kunna ske. Malbild Sparvagnsdepaer bor saledes inte konkretiseras
ytterligare.

Nasta steg ar gemensam lokaliseringsutredning. Nar det finns framtaget mojliga
markomraden kan disponering av depafunktionerna konkretiseras ytterligare. |
detta steg ar det viktigt for verksamheten att sakerstdlla ett bra logistiskt flode for
sparvagnar, material och personal/kompetens samt trafikutsattning.

Scenarier

3. Mix +
4. Funktionsseparerad




6.8 Exempel scenario 3

Nedan tabell redovisar behov uppdelad i tva fullvardiga depaer, scenario 3.

Majorna | Slottsskogen | Rantorget Ny

(ombyggd) | (ombyggd TUF) | (ombyggd, Uppstalining
Enhet (antal) etapp 1) 2032
Sparplatser30m 0 0 6 (utgar2053) O 0 0 0 0 6 st (utgar 2053)
Sparplatser45m 3 5 8 8 0 30 16 46 70 st
Uppstallning 50 6 50 60 40 84 50 134 340 st
(antal fordon 45m)
Uppstallning 2400 400 2400 2 800 2 000 3 800 2200 6 000 16 000 m

(antal sparmeter)



6.8 Exempel scenario 3

Nedan figur redovisar minsta markbehov uppdelad i tva fullvardiga depaer, scenario 3.
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6.8 Exempel scenario 4

Nedan tabell redovisar behov uppdelad i tre depaer, scenario 4.

Majorna | Slottsskogen | Rantorget Ny

(ombyggd) | (ombyggd TUF) | (ombyggd, Uppstallning
Enhet (antal) etapp 1) 2032
Sparplatser30m O 0 6 (utgar2053) O 0 0 0 0 0 6 st (utgar 2053)
Sparplatser45m 3 5 8 8 0 8 3 35 46 70 st
Uppstallning 50 6 50 60 40 85 35 14 134 340 st
(antal fordon 45m)
Uppstallning 2400 400 2400 2 800 2 000 4200 1800 0 6 000 16 000 m

(antal sparmeter)



6.8 Exempel scenario 4

Nedan figur redovisar minsta markbehov uppdelad i tre depaer, scenario 4.
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6.9 Analys

Vi har utifran prognosticerad trafikproduktion och fordonsflotta fatt en forstaelse for depabehovet for att kunna uppfylla Koll2035.
Utifran en rimlig utvecklingstakt att bygga nya depaer vart 20:e ar har dimensionering for den depa som behdver sta klar infor att
Lindholmsforbindelsen trafiksatts (ca 2039) tagit sikte pa ar 2060. Utifran trafikutsattningens spridning har Angeredsbanan och
Frolundabanan utpekats som lampliga att placera nya depder. Nackdelen med dessa placeringar ar att sparbanan inte erbjuder
alternativa korvagar vid eventuella avbrott i sparbanan. Scenarioanalysen visar att det finns stora poanger att fordela depabehovet pa
tva eller flera anlaggningar, dels genom att det 6kar robustheten vid eventuella avbrott i sparbanan, men aven da mindre anlaggningar
hogts troligt ar lattare att finna mark for samt att man skjuter betydande investeringar framat i tiden. Med optimal markgeometri ryms
behovet, antingen i en depa (scenario 1-2) pa ca 10 ha, eller uppdelat (scenario 3-4) pa ca 16 ha. Balans sparplatser-personalbehov
behover aven analyseras. Observera att detta ar tidiga studier dar ytbehovet kan komma att forandras i senare planeringsfas.

Behovet av 26 verkstadsplatser kan uppfattas hogt, vid jamforelse med hur dagens depaer ser ut. Forklaringen till detta ar att dagens
depdkapacitet, inklusive Ringdn, ar dimensionerad utifran dldre arbetsprinciper dar uppstallningsplatser agerar verkstadsplatser for
det lattare underhallet. Detta anser vi idag inte ar forenligt med arbetsmiljokrav. Detta betyder att antalet utrustade verkstadsplatser
ar idag for fa. Det dimensioneringsarbete som nu genomforts ar baserat pa att allt underhallsarbete ska ske pa en korrekt utformad
verkstadsplats. Detta behover vara malvarde i den depaflotta som langsiktigt planeras. Dock kan verkstadsplatser som utrustas for
enklare underhallsarbeten, i man av tillgang, anvandas aven for uppstallning. God arbetsmiljo ar viktigt for att skapa en hallbar
verksamhet med bra villkor for personalen.

Det ar ett omfattande depabehov som erfordras ar 2038 for att hantera prognosticerad resandedkning och fordonsflotta med tillskott
av enbart 45 meter |anga vagnar och ett férvantat underhallsbehov lika M33. Aven uppstillningshallarna behéver vara rejélt stora. Ett
stort tillskott gallande uppstallning behodver egentligen ske redan 2032 i samband med introduceringen av M35 (lokaliseringsutredning
ar paborjad), vilket har potential att utgora en forsta etapp till en storre depa likt hur Ringddepan utvecklades. Att separera TUF-
verkstad (scenario 4) har potential att samordnas med de funktioner som idag utreds for flytt fran Rantorget.

Malbild Sparvagnsdepaer redovisar inget scenario for utbyggnation i en for liten omfattning, utan konstaterar kort att det innebar en
direkt lagre formaga att producera trafik. Mer om detta i nasta kapitel, riskanalys.



6.9 Analys

Graf nedan sammanfattar Malbild Sparvagnsdepaer for det korta tidsperspektivet, utifran fordonsflottans utveckling.
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*) Idag anvénds mdttet 30-metersekvivalent som enhet for antal uppstdliningsplatser. Nér antalet 45-metersvagnar Gr i majoritet bér detta dndras till 45-metersekvivalent (510 st 30mekv = 340 st 45mekv).



6.10 Riskanalys

De framsta riskerna i ett genomférande

* Mark. Mark med ratt omfattning, placering och kostnad behover sakras i ratt tid. Har ar det avgorande att den gemensamma
malbilden erkidnns och anvinds av parterna éver tid. Aven att VGR uppratthaller férmagan att férvirva mark. All mark som har
potential att leda till forverkligandet av Malbild Sparvagnsdepaer bor anses strategiskt viktig. Avgorande ar aven planprocessen
inleds i god tid och genomfors konsekvent.

* Finansiering. Enligt VGR:s lokalforsorjningspolicy ar forstahandsvalet att uppféra depaer i egen regi, i andra hand att hyra med
langa hyresavtal. Uppférande i egen regi forutsatter att sparvagnsdepaer prioriteras inom VGR:s investeringsramar och att
investeringar genomfors konsekvent.

* Kostnadsbild. For att skapa en hallbar verksamhet behdver balans mellan kvalitet (direkt kopplat till arbetsmiljo) och
investeringens storlek vara val definierad och 6verenskommen inom VGR. Denna fraga hanteras i den taktiska fasen, men ar
viktigt ur strategisk synpunkt. Paborjat arbete inom VGR att ta fram en Regional standard for sparvagnsdepaer bor prioriteras.

Konsekvenser om l6sning ej uppnas

Eventuell kapacitetsbrist gdllande uppstéallining, daglig drift respektive verkstader for trafiknara/hogfrekvent underhall (TNU)
medfor, var och en for sig, att det inte gar att producera 6nskad mangd sparvagstrafik, med direkt konsekvens for andra trafikslag
och den hallbara staden.

Redovisat behov géllande antal verkstadsplatser, saval for trafikndara/hogfrekvent (TNU) som tungt/lagfrekvent (TUF) underhall, ar
baserat pa verkstader som erbjuder en god arbetsmiljo. Uppnas ett litet antal farre verkstadsplatser riskeras den goda
arbetsmiljon. Eventuell ytterligare brist i verkstadskapacitet for tungt/lagfrekvent underhall (TUF) eller upparbetning av
komponenter (TUK) kan, under vissa forutsattningar, l6sas genom inkdp av tjanst (outsourcing), vilket ofta leder till hogre risker i
materialflodet och 6kade kostnader, samt ytterst att de storsta investeringarna, sparvagnarna, inte nyttjas i tillracklig grad och
darmed inte levererar dnskad trafik.



6.11 Kanslighetsanalys

Malbild Sparvagnsdepaer baseras pa gemensamt éverenskomna mal om kollektivtrafikens expansion
(60-75 %) beskrivet i malbild Koll2035. Dessa mal ar i sin tur baserade pa kommunernas tillvaxtmal.
Kollektivtrafikens expansion och behov ar alltsa beroende av kommunernas faktiska
utbyggnadsplanering samt kommunernas och statens utbyggnad av infrastruktur. Aven befolkningens
resandevanor, som paverkas av nationella regelverk, paverkar kollektivtrafikens expansion.

Malbild Sparvagnsdepaer baseras alltsa pa prognoser och verklig tillvaxt/expansion kan komma att bli
en annan.

Malbild Sparvagnsdepaer innehaller ingen egen kanslighetsanalys kring volymtillvaxt eftersom yttre
paverkan beskrivet ovan ar avgdrande. Malbildens slutsatser om det depabehov/markbehov som
tillvaxtmalen genererar ar angivet som ett spann, och inte i absoluta tal, vilket anses ligga i linje med
de osdkerheter som den prognosbaserade dimensioneringen innebar.



Del 3: Kapitel 7 Mellanlang sikt: Utblick 2060

1. Utblick 2060



7.1 Utblick 2060

Den trafikala och infrastrukturella utvecklingen styr omfattningen for depabehovet. Inom Malbild Koll2035 har paborjats en
utredning Utblick 2050 - forstudie infor ndsta malbild som ska fordjupa kunskapen om kollektivtrafiksystemets
utvecklingsbehov bortom 2035. Darfor invantar det depastrategiska arbetet denna utredning, och Malbild Sparvagnsdepaer
for Mellanlang sikt: Utblick 2060 kommer kompletteras i Malbild Sparvagnsdepaer version 2 som planeras till ar 2027.

Det vi idag vet om situationen omkring ar 2060 ar att depabehovet i foregaende kapitel ar dimensionerat utifran
prognosticerad trafikproduktion och fordonsflotta fram till ar 2060 samt att verksamhetens masterplan idag stracker sig till
ar 2072. Vi vet aven att tomtratt for Vagnhall Majorna, med en trafikutsattning pa ca 70 omlopp i hogtrafik, 16per till 2070-
01-02. Mellan 2040 och 2060 6kar omloppen med ca 25 %. Om vi antar samma procentuella utveckling behdver vi l16sa ca
370 omlopp ar 2080 (295 x 1,25). Om stadens och darmed resandets utveckling fortsatter i samma takt som idag 6kar
behovet ytterligare. Detta ger oss att en ny depa som hanterar ca 70-100 omlopp vart 20:e ar ar en tankbar utvecklingstakt.

Ca ar 2060 skulle det alltsa behova byggas ytterligare en depa3, i storlek lika Ringddepan (70-100 omlopp). Om Vagnhall
Majorna dessutom behdver ersattas behover det byggas tva nya depaer (total 140-170 omlopp). Den adderande depan
behover placeras utifran var staden byggs ut. Vagnhall Majorna behover placeras i ungefar samma lage i Vastra Goteborg.



Del 3: Kapitel 8 Lang sikt: Utblick 2100

1. Utblick 2100



8.1 Utblick 2100

Det diskuteras, vid vilken tidpunkt sparvag i blandtrafik inte langre ar tillrackligt for var stad. Linjenatsutredningen LINUS
inom Koll2035 patalar att detta intraffar relativt snart. Det vi idag vet ar att restider, och darmed kapacitet, ar vasensskild
mellan trafik som bedrivs i blandtrafik respektive pa egen bana. Ett framtida robust system med hog kapacitet har kanske
samtliga linjer pa helt egen bana, med nagra fa linjer som passerar centrala staden? Kanske gar aven de centrala linjerna pa
egen bana, kanske i tunnel eller upphojd pa bro? Ett sparvagssystem med hog kapacitet har potentialen att minska behovet
av busstrafik. Enligt LINUS kan vi inte addera mer trafik utan ett stérre systemskifte. Och ar det da andra sparbundna
koncept an sparvag som ar loésningen? Det ar viktigt att vi i detta arbete inte missar att inkludera depabehovet.

Konsekvensen for demografisk utveckling genom pagaende regional utveckling med ny jarnvagsinfrastruktur vet vi annu
inte, men kommer sannolikt paverka utvecklingstakten i Géteborg och Mélndal. Det finns dven en potential i att utveckla
sparvagen i samverkan med jarnvagen, for att skapa effektiva byten mellan dessa trafikslag. Vi behdver samtidigt konstatera
att prognoser langt fram i tiden har stora osdkerheter. Vi vet inte hur den demografiska utvecklingen och urbanisering
utvecklas pa lite langre sikt. Den kanske storsta osakerheten idag ar osaker magnitud i folkforflyttningar pa grund av
klimatforandringarna. Nagot som sparvagen har potential att paverka pa det lokala planet.

Pagaende utveckling av den regionala jarnvagstrafik sker utifran Malbild Tag2035, vilken stracker sig ungefar fram till
trafiksattning av ny jarnvag Goteborg-Boras. Arbetet med nasta malbild ar paborjad och forvantas vara klar 2028. Darfor
invantar det depastrategiska arbetet denna malbild, och Malbild Sparvagnsdepaer for Lang sikt: Utblick 2100 kommer
kompletteras i Malbild Sparvagnsdepaer version 3 som planeras till ar 2029.



Del 4 — Genomforande



Del 4: Kapitel 9 Tankar om genomforande

1. Introduktion

2. Arbetsorganisation

lllustration Linnéa Blixt

Depaerna ar hjartat i
kollektivtrafikens blodomlopp.

Sparvagen ar stommen i
Goteborgs och Mébindals
kollektivtrafik.

Med en gemensam Malbild
Sparvagnsdepaer nar vi samsyn

kring behov och hur vi nar dit.




9.1 Introduktion

Syftet med Malbild Sparvagnsdepaer att skapa samsyn kring
behov, utvecklingstakt och genomférande, sa att
organisationerna i ratt tid kan bemanna och allokera resurser i
form av investeringsmedel och markreserver. Malbild
Sparvagnsdepaer ar ett arbetsverktyg for att framtidssakra
taktiska beslut, framforallt nya depaetableringar. Vi ser ett
behov av en fungerande samverkan mellan parterna for att
kunna genomfdra depautvecklingen.

Malbild Sparvagnsdepaer ska inte redovisa hur genomférandet
ska ske, detta sker inom det taktiska arbetet. Detta kapitel 9 ska
darfor ses som medskick fran det depastrategiska arbetet infor
genomforandet.

Malbild Sparvagnsdepaer ska anvandas

* som underlag i 6versiktsplanering och annan strategisk
samhallsplanering (se figur)

* som stod i planering och utveckling av depaverksamheten
inom VGR, Goteborgs Stad och Mélndals Stad

Regionalt Regionala Strategier, Léngsiktig Trafikplan Trafik-
trafik- malbilder/ handlings- trafikutveck- forandringar
forsdrjnings- strategier .| planer och lingsplan
program > > riktlinjer > > >
e, TV, & vistirafik % vasttrafik S visttrafik ) viisttrafik

Trafik

~ undernan 4 ; “;.-,v\av

Uppdatering Malbild Overgripande

malbild : . uthyggnadsordnin
Sparvagnsdepaer e g

Lokalbehovsplan

Fastighetsutveckling

&Y vistin
¥ GOTALANDSREGIONEN

Denna modell redovisar dokumentets roll inom VGR:s organisation samt dess relation till trafikal madlbild
och stadsutveckling. (kapitel 1.3).



9.2 Arbetsorganisation

Den arbetsorganisation som arbetar med depautveckling och parternas huvudsakliga
ansvar presenteras nedan.

VGR

* \Visttrafik, ansvar for behovsframstallan GMP* utgor samverkansforum

* Fastigheter, ansvar for lokalbehovsplanering, fastighetsutveckling/-forvaltning samt [ ElSTENT (oI NI =N (V=T To [NeIY=C1y
extern inhyrning gdllande gemensamma

* VGR centralt ansvarar for Lokalférsorjningspolicy, som anger ramverk for vilka kollektivtrafikfragor, bereder arenden infér
depaer som ska utvecklas i egen regi och vilka som kan hyras in beslut i politiska namnder)

* Infrastruktur och kollektivtrafiknémnd (IKN) ar Regional Kollektivtrafikhuvudman Beredningsgrupp (bereder drenden infor
med ansvar for trafikforsorjningsprogram, strategier, malbilder etcetera Stadstrafikforum)

* Part i framtagande av trafikala malbilder. Styrgrupp stadskoll (ansvar for

Goteborgs Stad realiserandet av malbild Koll2035, arbetar

genom fyraariga handlingsplaner)

Depagruppen (ansvar for
lokaliseringsutredningar for depaer,
rapporterar till Styrgrupp Stadskoll)

* Ansvar genom planmonopol att infora langsiktiga markbehov i 6versiktsplan,
framtagande av detaljplaner, bygglov etcetera

* Utgor stor markagare inom kommunen

* Parti fra mtaga nde av trafl ka I ama l bl lde r. *) Samverkansorgan for kollektivtrafikfragor i stor-Géteborg. Parter:
M O | n Cl a |S Sta Cl Goteborg, MdlIndal, Partille, Vidsttrafik samt Trafikverket

* Ansvar genom planmonopol att infora langsiktiga markbehov i 6versiktsplan,
framtagande av detaljplaner, bygglov etcetera

* Utgor stor markagare inom kommunen
* Partiframtagande av trafikala malbilder.
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