TRAFIKVERKET

RAPPORT

tgardsvalsstudie




TMALL 0004 Rapport generell 3.0

Trafikverket

Trafikverket Region Vast, Goteborg.
BesoOksadress: Vikingsgatan 5.
Telefon: 0771-921 921.

E-post: trafikverket@trafikverket.se

Dokumenttitel: AVS Alvsborgsbanan

Forfattare: Barthel Fredrik, PLvau

Dokumentdatum: 2021-03-16

Arendenummer: TRV2017/107867

Version: 1.0

Kontaktperson: Fredrik Barthel, Trafikverket Region Vast



L L. Sy e 11
1.2.  Utredningens MAalSattning............cccouveeeeeieiiiieeeee e 12
1.3. Omfattning/AvVgranSNiNgar..........ccoeeeeeeuieeeiiinee e e e eeineeeens 12
1.4. Arbetsprocess och urval av atgarder............cccccooevvvveeeeeeeennnen. 13
2 Intressenternas mal med Alvsborgsbanan.............. 15
2.1.  Alvsborgsbanans intreSSENter ...........ccveevveeecieeeciee e, 15
2.2. Alvsborgsbanans intressenter — en dvergripande analys ........ 16
2.3.  Alvsborgsbanans funktioner ............cccceeevveeecieeccie e, 17
2.4. Effektmal for Alvsborgsbanan............cccccoevveeiveeicieeicie e, 19
2.5.  Funktionskrav for Alvsborgsbanan ...........c.cccceceevevieeecereecnennn, 28
3 Malbild for Alvsborgsbanan ..............cccceeeeevevieeeinnen. 41
4 Overgripande bristbeskrivning.............ccoecevvveeeeeenne. 43
4.1. Efterfrage- och trafikala brister ...........cccccooeeiiiiiiiiii e, 43
4.2. Geografisk bristbeskrivning ..........cccoooviiiiiiii 44
5 Alvsborgsbanan — linje, trafikplatser........................ 47
5.1.  Knutpunkt Uddevalla..............coeiiiiiiiiiiiic e, 47
5.2. Bandel 651 Uddevalla — OXNered...........ccccceevvveeeeeeeecreeeeineennn, 47
5.3.  Bandel 652 Oxnered — HAKANOIP .....c.coeevveeecrieeiciee e, 51
5.4. Bandel 653 Hakantorp — Herrljunga ...........cccccuveeeeeiiinieneeennee, 57
5.5. Knutpunkt Herrljunga..........ccoooeeiiiiiiiiiii e 62
5.6. Bandel 654 Herrljunga — BOI3S ........cccueeeeeeieiiiieeeeeeeiiieeeeee, 67
6 Forslag till Atgarder och Atgardspaket .................... 71
6.1. Fordjupning trafikering, resande och utvecklingsambitioner....71
6.2.  Befintlig trafik............ooooiiiiii 72
6.3. Atgardspaket 1 Hastighetshojning p& Alvsborgsbanan............ 73
6.4. Trimningsatgard 1 Uddevalla — Trollhattan — Goteborg ........... 74
6.5. Atgardspaket 2 Langvaga Nationell Godstrafik........................ 76
6.6. Atgardspaket 4 Trestad (Goteborg — Vanersborg)................... 77

3



6.7. Atgardspaket 5 Terminal-, Vand- och forbigdngsspar Oxnered78

6.8. Ovriga trimNiNgSAtGArder........c..eevvveeecieeecee e, 78
6.9. Fortsatt utredningsbehov...........ccoooviiiiiiiii e, 79
7 Forma inriktning och rekommendera atgarder ........ 81



Sammanfattning

Alvsborgsbanan (bandel 651, 652, 653, 654) omfattar den 133 km I&nga jarnvigen mellan Uddevalla
och Boras. Alvsborgsbanans funktion omfattar att forsdrja regionen med fjarrtag, regiontag, godstag
och omledning. Fjarrtagen forsorjer regioncentrumen Boras, Vanersborg och Uddevalla med direkta
snhabbtag till Stockholm. Regiontrafiken med anslutningstrafik fran Boras respektive fran Uddevalla
till Stockholm, vilket staller krav pa bra anslutningar i Herrljunga. Regiontagen erbjuder resor mellan
orter ldngs Alvsborgsbanan och regioncentrumen Géteborg och Boras. Godstrafiken omfattar
framfor allt system- och vagnslasttransporter till och fran Uddevalla, medan godstrafiken langs
Alvsborgsbanan omfattar regelbundna systemtransporter ett par ganger i veckan. Slutligen anvinds
Alvsborgsbanan som omledningsbana for Vastra Stambanan mellan Géteborg — Alingsas.
Omledningsfunktionen ar och kommer vara en central funktion under aren 2020-2022 i samband
med storre investeringsprojekt kring Goéteborg.

Syftet med Atgérdsvalsstudien Alvsborgsbanan var att utgdende fran banans nuvarande funktion som
fjarr, region-, gods- och omledningsbana utreda de trafikala och infrastrukturella forutsattningarna
for att utveckla jarnvagens funktion till att vara attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv for samtliga
funktioner. Det ska ske under férutsattningarna att:

e Den foreslagna regiontrafiken — ur ett hela resan perspektiv - bedéms som attraktiv, enkel,
palitlig samt kostnadseffektiv i enlighet med Vastra Gotalandsregionens Malbild 2035
samtidigt som funktionaliteten for fjarr-, godstag och omledningstrafik pa bandelen eller pa
kringliggande bandelar bibehalls eller forbattras.

e Naringslivets transporter for saval reguljar godstrafik som omledningstrafik. pa samt fran/till
Alvsborgsbanan bedéms som attraktiv, enkel, palitlig samt kostnadseffektiv i enlighet med
Trafikverkets Nationella mal.

Atgardsvalsstudien har utgdende fran en trafikal och geografisk bristbeskrivning tagit fram saval
atgardsforslag som atgardspaket for att uppratthalla och utveckla Alvsborgsbanans funktion. |
utredningen foreslas fyra overgripande atgardspaket (nationell eller regional plan) samt ett flertal
trimningsatgarder:

Atgardspaket 1: Taktfast persontrafik pa Alvsborgsbanan genom hastighetshjande atgérder Vargon
— Hakantorp (140/160) samt samtidig infart i Vara och Vedum. Projektet foreslar att atgarden
indelas; Atgardspaket 1a: hastighetshojning Vargon — [Grastorp], Atgardspaket 1b: Hastighetshojning
[Grastorp] — [Hakantorp] samt Atgardspaket 1c: Samtidig infart Vara och Vedum Atgérden bedéms
som samhallsekonomiskt I6nsam (NNK = +0,5).

Atgardspaket 2: Godsatgarder Alvsborgsbanan for reguljar och omledningstrafik omfattar
triangelspar Herrljunga och férlangda métesspar i Vedum och Gréastorp. Det mojliggor en forandrad
godstrafik till och fr&n Uddevalla hamn med heltdg/systemtag via Alvsborgsbanan: till Uddevalla
hamn, till Skogsindustrin i Varmland och for saval reguljar som omledningstrafik for Vastra
Stambanan. Potentialen bedéms som stor eller mycket stor, d.v.s. 100 000 arston kan bli 500 000
arston i enbart omflyttad trafik, vilket i sin tur minskar kapacitetsbehovet i Goteborgsomradet.
Atgarden beddéms till 150 MSEK och samhéllsekonomiskt mycket [6nsam (NNK = + 6,0).

Atgardspaket 3: Den regionala persontrafiken Géteborg — Vanersborg har utvecklats kraftigt och kan
i samband med invigningen av Vastlanken komma krava tag med langder upp emot 250 meter. |
atgardspaket ingdr kapacitets- och trafiksdkerhetsatgarder i Oxnered (78 MSEK) samt ett férslag till
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ny plattform och omloppsnara uppstallning i Vargdn (23 MSEK). Forslaget innebar dels att linjen
funktionalitet uppgraderas men dven kostnadseffektiva atgarder for att I6sa den langdragna
utredningen kring plattformskapacitet och omloppsnara uppstallning i Vanersborg. Atgarden medfor
dessutom att Vargons samhalle skulle kunna fa direktforbindelser med Goteborg (NNK = +1,5).

Atgirdspaket 4:: Ett gemensamt Forbigangs-, Terminal och Vandspar vid Oxnered &r ett gemensamt
forslag for att [6sa brister vid Oxnered station kopplat till Alvsborgsbanans funktioner. Atgérden
beriknas kosta 135 MSEK. Nyttan for vindande tag pa Alvsborgsbanan utgdr 123 MSEK och dértill
tillkommer nyttan fér funktionen forbigangsspar pa Norge-Vanerbanan.

Trimningsatgédrder: Utredningen foreslar utéver namnda atgardspaket féljande trimningsatgarder.
Trimningsatgard 1: Kapacitetshdjning Hakantorp.

Trimningsatgard 2: Kapacitetshojning Borgstena.

Trimningsatgérd 3: Terminaletablering och kapacitetshéjning Kurdd.

Trimningsatgird 4: Signaltrimningsatgarder Isarflyttade Infarts- och Utfartssignaler (Oxnered —
Hakantorp).

Trimningsatgard 5: Omloppsnéra uppstallning for Kinnekulletaget i Herrljunga.

Trimningsatgird 6: Okad tillgdnglighet och férbattrad trafiksikerhet i Grastorp fér boende och
kollektivtrafikresande.

Fortsatt utredning: Alvsborgsbanan omfattar bandelarna 651, 652, 653 och 654 och har som tidigare
beskrivits ett stort antal funktioner. | utredningen har forslag till ett antal dtgardspaket och ett antal
trimningsatgarder foreslagits. Dessa som mojliggor att bandelarnas funktion som fjarr, region-, gods-
och omledningsbana utvecklas mot att vara attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv for saval person-
som godstrafik. | utredningen har darutéver fem fordjupningsomraden for fortsatt utredning
identifierats och foreslagits. Det omfattar:

Foérdjupningsutredning 1: Naringslivets transporter: behovet av jarnvagstransporter samt terminal-
/industrisparssatsningar i och kring banan i Trestad, Vara och Boras.

Fordjupningsutredning 2: Strakstudie Skévde — Boras for saval person- och godstrafik. Sodra
Alvsborgsbanan knyts till Regionférstoring Skévde — Boras/Landvetter samt till godstrafik i straket
mellan Vastkusten och Mellansverige.

Foérdjupningsutredning 3: Framtida utformning av knutpunkten Uddevalla for 6kad tillgdnglighet och
funktionalitet.

Fordjupningsutredning 4: Funktionell hamn- och godsbangard Uddevalla .

Férdjupningsutredning 5: Kapacitetsforstarkning Uddevalla — Trollhattan for regiontrafik med
taktfast halvtimmestrafik.



En sammanstéllning av atgarderna och hur de bidrar till malen finns i nedanstaende tabell.

Tabell 1

Sammanstélining av atgardspaket och trimningsatgarder inklusive samhéallsekonomisk nytta.

Attraktiv, e Effektiv och Kostnads-
palitlig och N kapacitetsstark | effektiv resa- | Hallbar resa
Ansvarig Tidshorisont enkel resa slares godstransport | /transport
Trafikal nytta| Kostnad NNK Anmrkning
N . N Hastighetshdjning (Bana + PLK + Buller) VGR 2025-2030 X X X 120 Nytta forbattrad trafiksékerhet vég ej inkluderad

Atgardspaket 1 Taktfast Regional Persontrafik [ o stationsatgarder [VGR 20252030 X X X 414 70 05 INytta forbattrad trafiksakerhet vag e inkluderad

Vandkapacitet Herrljunga Trafikverket 2025-2030 X X 6
Atgérdspaket 2 Langviga Snabb- och godstrafik | Triangelspar norr Herrljunga Trafikverket 2025-2030 (X) X X (X) 1590 112
(Reguljir och Omledning) Mellanblocksignaler bandel 652 Trafikverket 2025-2030 X X X (X) 15

Forlangning bangardar Gréstorp och Vedum Trafikverket 2025-2030 X X 14

" ) . Plattformskapacitet + trafiksikerhet Oxnered VGR 2030-2035 X X X X 78 Tréngselnytta ej berdknad

Atgardspaket 3 Trestad (Goteborg - Vanersborg) Uppstallning Cargbn Trafikverket 2025-2030 X X X 330 23 Nyttsn bet:knajd pa tomtagskdrning
Atgardspaket 4Termina|-, Vind- och ] X X 123 135 n
forbigangsspar Oxnered Férbigangsspar/Vandning Oxnered Trafikverket 2030-2035 Ingar i AVS NVB, nyttan med potentiell terminal Trrestad Center ej medraknad
Trimningsatgérd 1 Kapacitetsékning Hakantorp Trafikverket 2025-2030 X X X X 61 20
Trimningsatgard 2 Kapacitetsokning Borgstena Trafikverket 2020-2025 X X X X 136 8 Forutsattning i samband med FJB (annars 20 MSEK)
Trimningsatgard 3 Kapacitetsokning Kuréd Trafikverket 2025-2030 X X X X 78 50 Kapacitetsnytta Uddevalla C och Godstrafiknytta industrispar ej medraknade
Trimningsatgérd 4 Signaltrimning bandel 652 Trafikverket 2025-2030 X X X X 10 Goérs i samband med andra dtgérder (se ovan)
Trimningsatgérd 5 Omloppsnéra uppstallining Kinnekullebanan Trafikverket 2025-2030 X X 6
Trimningsatgérd 6 Funktionell och trafikséker anldggning Gréstorp Trafikverket 2025-2030 X X X 20-65







1 Bakgrund

Alvsborgsbanan, den 133 km I&nga jarnvigen mellan Uddevalla och Boras via Vanersborg och
Herrljunga, byggdes under 1860-talet® av tva skilda jarnvagsbolag, Méalsattningen var att knyta
samman staderna Uddevalla, Vanersborg och Boras med Vastra Stambanan samt att ge hamnstaden
Uddevalla en jarnvagsférbindelse. Banan fick under de forsta artiondena en stor betydelse for
havreexporten och det fanns skal till att den allméant gick under benamningen Havrebanan.

Jarnvagarna byggdes smalspariga (sparvidd 1217 mm) men breddades till normalspar under perioden
1898 — 1899. Bandelarna forstatligades under ar 1940, elektrifierades ar 1949, utrustades med ATC
1987 och strackan Uddevalla — Herrljunga utrustades med fjarrblockering mellan 1996-1999.
Alvsborgsbanan tillhérde under 1990-talet de s& kallade ldnsbanorna och ingick i Trafikverkets
utredning av det |gtrafikerade natet (Trafikverket?, 2015).
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Figur 1 Alvshorgsbanan stracker sig frén Uddevalla i vaster till Boras i séder. | Uddevalla knyter
banan an till Bohusbanan, i Oxnered till Norge-Vanerbanan, i Hékantorp till Vastra
Stambanan och i Boras till Kust-till-Kustbanan och Viskadalsbanan.

Alvsborgsbanans férsorjer regionen med fjarrtdg, regiontdg, godstag och anviands vid omledning fran

Vastra Stambanan. Fjarrtagen forsorjer regioncentrumen Boras, Vanersborg och Uddevalla med

! For historisk tillbakablick hanvisas till Thulin, B. (1988) Boras — Herrljunga Jarnvag 1863 - 1988, Svenska

Jarnvégsklubben.

2 Trafikverket 2015:239 Transportbehov och medelsbehov for respektive bandel pa det lagtrafikerade

jarnvagsnatet.



direkta snabbtag till Stockholm. Regiontrafiken med anslutningstrafik fran Boras respektive fran
Uddevalla till Stockholm, vilket stéller krav pa bra anslutningar i Herrljunga. Regiontagen erbjuder
dessutom resor mellan orter ldngs Alvsborgsbanan och regioncentrumen Géteborg och Borés.
Godstrafiken omfattar system- och vagnslasttransporter till och fran Uddevalla, samt
systemtransporter langs Alvsborgsbanan ett par ganger i veckan. Alvsborgsbanan anviands slutligen
som omledningsbana fér Vastra Stambanan mellan Goteborg — Alingsas. Omledningsfunktionen &r
och kommer fortsatt att vara en central funktion och speciellt under perioden 2020 — 2022, d.v.s. i
samband med storre investeringsprojekt kring Goteborg.

Véastra Gotalandsregionen anger i sin Tagstrategi, Malbild Tag 2035, en ambition att utveckla
regiontrafiken med jarnvag. Alvsborgsbanan ar en av de jarnvagar som enskilt eller som en del av
andra trafikstrak ska bidra till att Vastra Gotalandsregionen nar det regionala malet om tredubblad
mangd resande till ar 2035. For att na malet arbetar regionen med sex malindikatorer (faktorer) dar
en utveckling av dessa ska bidra till att nd malet fér saval Vastra Gotalandsregionen som
Alvsborgsbanan. Dessa faktorer ar:

e Natverkssystem som innebar att knutpunkter skapas dar tagen har anslutningar sinsemellan
med korta bytestider sa att resor i de relationer dér inte direkta forbindelser finns ocksa blir
attraktiva.

e Turtathet omfattar antal turer per timme i hog- och lagtrafik. For turtatheten har Vastra
Gotalandsregionen kategoriserat de olika straken i olika turtatshetskategorier, dar
Alvsborgsbanans trafikfunktioner tillhér kategorierna C eller D3.

e Styva tidtabeller skapar en enkelhet for de resande genom att tagen avgar pa samma
minuttal varje timme och underlattar etablerandet av ett natverkssystem dar
kollektivtrafiken (tag och buss) koordineras i knutpunkterna.

e (Oppethallande omfattar den del av dygnet som Alvsborgsbanan trafikeras.

e Restiden ska vara konkurrenskraftig mot biltrafiken, dar ett mal satts att restidskvoten i de
viktiga relationerna skall motsvara o,8.

e Palitligheten ar en grundlaggande faktorer for en attraktiv kollektivtrafik. Palitligheten
omfattar saval mangden installda tag som antalet tag som ankommer och avgar i tid.

Utvecklingen av ett hallbart regiontagsuppldgg pa Alvsborgsbanan i enlighet med Vistra Gotalands
tagstrategi staller krav pa att erbjuden tagtrafik uppnar kostnadseffektivitet (kostnadstackningsgrad
pa minst 50 %), d.v.s. erbjuden trafik ska vara ekonomisk hallbar. En utveckling av trafiken staller
alltsa krav pa att gasa och bromsa samtidigt, d.v.s. via en noggrann avvagning mellan intakter och
kostnader. Strategin inkluderar bade att utveckla trafiken p& Alvsborgsbanan, inom realistiska ramar,
som att den regionala kollektivtrafikmyndigheten kan komma att behdva se 6ver kompletterande
busslinjer for att likt Region Skanes strategi inte skapa parallella och konkurrerande trafiksystem med
i princip samma trafikala uppgifter.

Utveckling av regiontagstrafiken innebar ett 6kat kapacitetsutnyttjande av infrastrukturen, vilket
paverkar banans andra funktioner. Okad regiontagstrafik och lingre trafikdygn begrénsar:

e andra aktorers tillgdnglighet pa bandelen.

e mojligheterna att anvanda bandelen f6r omledningstrafik vid stérningar eller vid
underhallsarbeten pa Vastra Stambanan.

% Se dven Malbild Tag 2035 — PM 2 Trafikering.
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e befintlig och rationell godstrafik till och fran Uddevalla
e mojligheterna till attraktiv fjarrtagstrafik till Stockholm.

Utvecklingen av Alvsborgsbanan som regiontdgsbana behover ske under beaktande av
forutsattningarna for 6vriga funktioner saval idag som i framtiden. Det genom att beakta de olika
aktorernas forutsattningar att erbjuda sina kunder en attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv trafik,
d.v.s. en funktionell infrastruktur med tillracklig kapacitet.

En begransad del av trafiken pa Alvsborgsbanan har bade start- och slutpunkt inom straket och
merparten har enbart start- eller slutpunkt till stationer ldngs Alvsborgsbanan. Fér att kunna erbjuda
en attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv trafik fér pa Alvsborgsbanan behéver knutpunkterna dgnas
specifik uppmarksamhet gallande service, utformning och kapacitet. Fér Uddevalla, med sin funktion
som knutpunkt mellan Bohusbanan och sin funktion som godsnav behdver funktionen ses éver for
att klara befintlig och potentiell trafik. For att klara en effektiv trafikering i Oxnered och Herrljunga
behover funktionaliteten ses dver for att klara trafik sdval langs Alvsborgsbanan som mellan
Alvsborgsbanan och anslutande jarnvagar; Norge-Vidnerbanan och Vastra Stambanan.

For att kunna erbjuda de olika aktérerna en funktionell infrastruktur med tillracklig kapacitet staller
det krav pa att saval respektive bandel som respektive knutpunkt har den service, utformning och
kapacitet som mojliggdr 6nskad trafikering. Alvsborgsbanan ar indelad i fyra olika bandelar, dar varje
bandel har sina egna sarskilda férutsattningar:

e Uddevalla-Oxnered, bandel 651. Bandelen rustades upp under 1990-talet, har ATC/FJB och &r
i gott skick. Banans funktion omfattar fjarrtag, regiontag och godstag (Uddevalla hamn och
Munkedal).

e Oxnered—Vinersborg-H&kantorp, bandel 652. Fjarrblockerad, och nyligen uppgraderad med
skarvfritt spar, dock med bibehallen hastighet. Framforallt regiontagstrafik och omledning,
men aven efterfragan pa nya godstrafikupplagg.

e Hakantorp-Herrljunga, bandel 653. Fjarrblockerad, i relativt gott skick. Framférallt
regiontagstrafik. Viktig lank i trafikupplagget for Kinnekullebanan.

e Herrljunga-Boras — [Varberg], bandel 654. Ej fjarrblockerad, men planering fér FJB pagar.
Reinvesteringsbehov finns, skarvspar. Framforallt regiontagstrafik.

En utveckling av banans funktion for att mojliggora attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv trafik ur ett
Hela-Resan-perspektiv krav att stationer, omlastningspunkter och 6vrig kapillar infrastruktur finns
och att den har en viss grundlaggande utformning, standard och kapacitet.

1.1. Syfte

Syftet med Atgardsvalsstudien Alvsborgsbanan &r att utgdende fran banans nuvarande funktion som
fjarr, region-, gods- och omledningsbana utreda de trafikala och infrastrukturella férutsattningarna
for att utveckla jarnvagens funktion till att vara attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv for samtliga
funktioner. Det ska ske under férutsattningarna att:

e Den foreslagna regiontrafiken — ur ett hela resan perspektiv - bedéms som attraktiv, enkel,
palitlig samt kostnadseffektiv i enlighet med Vastra Gotalandsregionens Malbild 2035
samtidigt som funktionaliteten for fjarr-, godstag och omledningstrafik pa bandelen eller pa
kringliggande bandelar bibehalls eller forbattras.
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e Naringslivets transporter for saval reguljar godstrafik som omledningstrafik. pa samt fran/till
Alvsborgsbanan bedéms som attraktiv, enkel, palitlig samt kostnadseffektiv i enlighet med
Trafikverkets Nationella mal.

Syftet med foreliggande rapport ar att beskriva Nulidget och Malbilden fér Alvsborgsbanan samt att
identifiera de brister som finns i dagens trafik- och infrastruktur for att na upp till en funktion dar
dessa kan betraktas som attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv fér samtliga funktioner.

1.2. Utredningens malsattning

Malsattningen med Atgardsvalsstudien var for det forsta att Trafikverket, i samverkan med berérd
Region, Regional Kollektivtrafikmyndighet, Kommunalférbund, Kommuner samt berort naringsliv,
utvecklade en gemensam malbild av den potential och de behov som finns for jarnvagstrafik pa
Alvsborgsbanan. Utgdende fran malbilden identifierades servicemassiga, trafikala och
infrastrukturella brister i befintlig anldggning och i nuvarande trafikering (Nuldget). Malsattningen var
att utgaende fran avvikelsen mellan malbild och nuldge identifiera och foresla samhallsekonomiskt
effektiva atgarder for att 6verbrygga gapet mellan nuldge och malbild (brister). Resultatet av
atgardsvalsstudien ska fungera som ett beslutsunderlag for Trafikverket, samt berdrd Véastra
Gotalandsregionen, Vasttrafik, berorda Kommunalférbund och kommuner, for prioritering av
resurser till trafik- och infrastrukturatgarder pa kort- och medellang sikt.

1.3. Omfattning/Avgransningar

Geografisk avgransning

Utredningen omfattar funktionen Alvsborgsbanan, d.v.s. funktionen for fjdrresande, for arbets- och
studiependling samt fér godstrafik till/fran och/eller via Alvsborgsbanan ur ett hela-resan-perspektiv.
Det innebar i praktiken att behov, potential och brister kartlaggs utgdende fran ett hela-resan-
perspektiv, men att atgarder for att dverbrygga bristerna fokuseras pa jarnvagsfunktionen och
stations-/knutpunktsfunktionen p& Alvsborgsbanan (i enlighet med TDOK 2013:068). Det innebir att
det kan identifieras potential, behov och brister utanfor Alvsborgsbanan som har paverkan pa
funktionen Alvsborgsbanan, men dar inga atgarder foreslas.

Avgransning av innehall och omfattning

Utredningen omfattar, i enlighet med ovan att identifiera brister och pa stationer
stationer/knutpunkter/terminaler, samt trafik-och infrastrukturatgarder. De enskilda atgarderna skall
laggas samman till atgardspaket. Varje forslag till atgard/atgardspaket ska beskrivas och bedémas
avseende lokalisering, alternativa utformningar (t.ex. schematiska sparskisser, markbehov), dess
byggbarhet (ex gallande terrdng och geoteknik), trafikering, kapacitet samt miljopaverkan. De
atgarder som av projektgruppen bedéms som mest aktuella skall slutligen kostnadsberaknas.

Tider for atgardernas genomforande

Inom uppdraget ingar att studera atgarder som bedéms kunna genomféras inom planperioden 2022-
2033, men &dven atgarder pa lang sikt hanteras. Atgarderna delas in i:

o Atgarder pa kort sikt (trimningsatgarder)
e Atgirder pa medellang sikt (underlag for revidering av Nationell plan 2022 - 2033)

o Atgirder pa lang sikt (for att mota den gemensamma malbilden)
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1.4. Arbetsprocess och urval av atgarder

Utredningen har foljt den vedertagna Atgardsvalsmetodiken. Huvudrapporten innehaller dock inte
alla atgéarder eller varianter pa atgarder som foreslagits, diskuterats och i viss man valts bort inom
ramen fér denna studie. Som féljd av detta finns ett femtontal underlagsrapporter med férdjupade
brist och atgardsbeskrivningar. De olika underlagsrapporterna finns sammanfattade i bilaga B.

13



14



2 Intressenternas mal med Alvsborgsbanan

| kapitel tva beskrivs vigen fran Atgardsvalsstudiens intressentanalys utgdende fran de enskilda
intressenternas mal for sin verksamhet pa och kring Alvsborgsbanan. Intressenterna har identifierats
av Trafikverket i samverkan med Vastra Goétalandsregionen — varefter de enskilda intressenternas
mal fér sin respektive verksamhet p& och kring Alvsborgsbanan kartlagts via Strategiska dokument,
via intervjuer och via workshops. Den forsta kategorin ar naturligtvis den tunga ur analyssynpunkt.
Den andra kategorin har skapat mojligheter att fanga naringslivets mal, samt att verifiera andra
intressenters mal och ur ett mer generellt perspektiv fanga signaler och se stromningar. En viktig
kalla for avstamningar har ocksa projektets workshops varit. De enskilda intressenterna och deras
respektive mal har ett andra steg grupperats till aktorsgrupper och aktérsmal for att till slut vagas
samman i en gemensam malbild fér Alvsborgsbanan.

Grupperingen av intressenter och deras enskilda mal utgor i sin tur en bas for att satta kvantifierbara
mal (SMARTA) for Atgardsvalsstudien. Smarta mal som inte enbart ger en bild av det gemensamma
mélet med Alvsborgsbanan utan dven malkonflikter mellan intressentgrupperna — pa aktérs.-
respektive intressentniva.

Det totala underlagsmaterialet ar omfattande och i takt med att arbetet har fortskridit har en
struktur vuxit fram som sedan utgjort en grund for analyserna (en referensram). Som grund for
insamling av underlagsmaterial 1dg den “bruttobild” av omfattade aspekter som presenterats (se
Figur 3). Den framtagna referensramen ligger till grund for saval strukturen i denna rapport och de
analyser rérande jamférelse- och utredningsalternativ som presenteras i kommande kapitel.
Referensramen ger, ur ett helhetsperspektiv, en vagledning genom processen, men skall inte
generaliseras till varje kommun, varje del av linjen eller mellan de olika trafikupplaggen.

2.1. Alvsborgsbanans intressenter

Intressenterna till Atgardsvalsstudien Alvsborgsbanan har identifierats samt klassats i primara- och
sekundara intressenter av projektet. De primara aktdrerna omfattar myndigheter och foretag vars
verksamhet &r direkt knuten till (d.v.s. paverkas och/eller pdverkas av) funktionen Alvsborgsbanan.
De sekundadra omfattar myndigheter och féretag vars verksamhet indirekt paverkas av eller paverkar
funktionen Alvsborgsbanan.

Primara intressenter:

e Region: Vastra Gotalandsregionen (VGR).
e Regional Kollektivtrafikmyndighet: Vasttrafik (VTAB).
o Kommunalférbund: Fyrbodal, Skaraborg, Sjuharad.

e Kommuner: Uddevalla, Vanersborg, Grastorp, Vara, Herrljunga, Boras, samt Trollhattan som
en del av delregionen Tvastad/Trestad.

e Trafikverket — omfattande Planering, Underhall, Investering, Trafikledning pa saval Nationell
som Regional niva.

e Tagoperatorer- Vasttagen, SJ, Branschféreningen Tagoperatorerna, TAGAB, Green Cargo, och
CFL.

e Néringslivet (Transportformedlare, Varudgare och hamn-/Terminalbolag) - godsalstrande
eller godshanterande foretag vars verksamhet ar eller potentiellt kan bli beroende av
funktionen Alvsborgsbanan.
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Sekundara intressenter:

e Lansstyrelsen

e Intresseféreningar ex Foresprakare for “Landvetterbanan” i Skaraborg

2.2. Alvsborgsbanans intressenter — en 6vergripande analys

| kapital 2.1 beskrivs de huvudsakliga primara och sekundara intressenterna som identifierats i
intressentanalysen och som i dialog, intervjuer och workshops deltagit i AVS Alvsborgsbanan. |
enlighet med Storhagen et al. (2008) kan de primara intressenterna grupperas i tre évergripande
grupper; (1) Resande/Varuégare, (2) Operatdrer? och (3) Infrastrukturférvaltare/Samhillet.
Grupperna ar delvis 6verlappande, de skiljer sig mellan funktionerna for person- och godstransport,
men kan dnda betraktas relativt fristdende. Vad som ocksa kan noteras ar att samtliga grupperna var
for sig har ett eget huvudsakligt perspektiv pa funktionen for Alvsborgsbanan med skilda behov
(krav), mal och systemgranser.

Intressentgrupperna och deras perspektiv kan sammanfattas enligt foljande:

Resendrer/Varuigare: | projektet omfattar detta Resendrerna samt Transportképare
(Varudgare/Transportférmedlare) som anvinder Alvsborgsbanans forflyttningsfunktion:

e Resendrsperspektivet: Att se resendrens behov pa ett affarsmassigt satt pa kort och
medellang sikt. | grunden att forsdkra sig om att varje resenér far vad varje resenar forvantar
sig for saval arbets- och studiependling som fjarresande (en attraktiv, enkel och palitlig resa),
men som kan betraktas mer langsiktigt (socialt och miljomassigt hallbar). Ur ett
resendrsperspektiv tar rapporten sin teoretiska utgangspunkt i Kottenhoff och Bystrom
(2010) ”Nar resenarerna sjalva far vélja sammanstéllning av attityder, perceptioner och
varderingar”.

o Affarsperspektiv; Att se transportkdparnas verksamhet pa ett affarsmassigt satt pa kort och
lang sikt. | grunden att forsdkra sig om att transporkdparna far vad transportképarna har ratt
att forvanta sig ur varu- och leveranssynpunkt, men ocksa exempelvis att ta hansyn till
miljomassiga aspekter men fortfarande i grunden ur ett tydligt kund- och Idnsamhetsmassigt
perspektiv. | det senare fallet langsiktigt.

Operatorerna; De foretag som opererar transport-, trafik och terminalverksamheten.

e Produktionsperspektiv; | grunden ett synsatt som domineras av hur man rent praktiskt ska
utféra den tjanst man erbjuder. Férutsattningarna, och darmed synsatten, skiljer sig delvis
mellan de kommersiella aktérerna och de av samhallet upphandlade aktorerna, men i
grunden stravar bada mot att optimera sina egna resurser. Perspektivet ar funktionellt och
utnyttjandet av de kommersiella aktérernas produktionsapparat tenderar att dominera éver
kundens faktiska 6nskemal och behov.

Samhillet; Det politiska samhallssystemet som i sig omfattar det mesta. Fokus hér ligger mot de
myndighetsutdvande aspekterna.

o Samhallsplaneringsperspektiv: Samhallet har ett flertal intressen att bevaka. | det har
sammanhanget omfattar det for det forsta att Vastra Gotalandsregionen genom att
langsiktigt satsa pa strukturbildande kollektivtrafik signalera till bebyggelseplanerare och
exploatorer att har kommer det finnas en attraktiv, enkel och palitlig kollektivtrafik inom

4 Inklusive Regional Kollektivtrafikmyndighet.
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dverskadlig framtid. Den forsta aspekten omfattar sledes Alvsborgsbanan som en del i
samhallsplaneringen — och da primart for arbets- och studiependling.

e Hallbarhetsperspektiv; | det hdr sammanhanget ser vi framfor allt det 6vergripande och
langsiktiga malet om en hallbar samhallsutveckling och da framfor allt ur det ekonomiskt,
socialt och miljomassigt perspektiv. Det finns ett allt tydligare uttalat intresse som tar sig
uttryck i allt fran opinionsbildning till lagar och férordningar.

De tre grupperingarna har ett gemensamt 6vergripande mal om att bedriva eller att det skall
bedrivas en attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv transportservice till, fran eller via Alvsborgsbanan
—till gagn for resande, naringslivet och som en pusselbit i samhallsplaneringen. Grupperingarna har
malkonflikter inom respektive gruppering och mellan olika grupperingar, vilket i nedanstaende figur
gestaltas av de streckade linjerna.

De dverlappande aspekterna mellan de tre perspektiven star framfor allt att finna i de foretags- och
samhallsekonomiska aspekterna. Det finns naturligtvis ett foretagsekonomiskt perspektiv med i
bilden oavsett om man ar resendr, varudgare eller operator och det finns ett samhallsekonomiskt
perspektiv eftersom resor eller transporter av varor ar en angelagenhet for oss alla. Syftet med
kommande kapitel ar att beskriva vilka perspektiv som finns och vilka systemgranser de olika
perspektiven har — samt att identifiera vilka perspektiv som dominerar 6ver andra hos olika
intressenter.

Barridrer

I

Gemensamt mal
Attraktiva, palitliga och
Produktionsperspektivet kostnadseffektiva transporter

pa Alvsborgsbanan

ktiv
-

ers

I'™ ™ Féretags-och
samhallsekonomiskt
pe!

Barriarer

Figur 2 I studien har tre grupperingar identifierats vars 6vergripande gemensamma mal ar att det
erbjuds eller att erbjuda en attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv service till, fran eller
via Alvsborgsbanan. Det finns konflikter mellan respektive inom grupperingarna (ovan
benamnda barriarer) som hindrar att aktérernas behov (krav och mal) uppfylls for att
bedriva en foretags- och samhallsekonomiskt effektiv trafik pd Alvsborgsbanan.

2.3. Alvsborgsbanans funktioner

De tva grupperingarna (2) Operatorer och (3) Samhallet 6nskar att erbjuda attraktiv, palitlig och
kostnadseffektiv transportservice till systemets primara avnamare (1) Resenérer och
(2)Transportképare. For jarnvagstransporten, den kollektiva transporten eller den multimodala
transporten innebér det i att ett alternativ transport skall vara konkurrenskraftigt dorr-till-dorr med
bil eller lastbilstransport genom ndgon av Alvsborgsbanans transportservicefunktioner; fjarrtag,
regiontag, godstag och omledning. Fjarrtag, godstag och omledningstrafik klassas som kommersiell
trafik, medan regiontrafik klassas som kollektivtrafik.

Den regionala kollektivtrafiken omfattar kollektivtrafik som dger rum inom regionen eller mellan
regionen och kringliggande region (interregional trafik), och vars syfte ar att tillgodose resenarernas
behov av arbets- och studiependling samt langre resor som sker mer séllan (fjarresande). Den
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interregionala trafiken har i normala fall de kommersiella aktérerna ansvar fér, men genom att
bedriva regional trafik med koppling till interregional trafik i knutpunkterna sker samtrafikering
mellan regiontrafiken pa Alvsborgsbanan och den kommersiella trafiken p& anslutande linjer. Det ger
en forbattrad tillganglighet mellan regionen och framfér allt Malardalen och Stockholm

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten (har: Vastra Gotalandsregionen) ansvarar for den regionala
kollektivtrafiken och den regionala kollektivtrafikmyndigheten har ansvar for att ta fram ett regionalt
kollektivtrafikprogram. Programmet innehaller saval en langsiktig strategisk del som en kortsiktig
beskrivning av kollektivtrafikens omfattning pa kort sikt. | det regionala kollektivtrafikprogrammet
skall en avvagning goras mellan vilken trafik som samhallet ska ta ansvar for respektive vilken trafik
som skall bedrivas pa kommersiell grund. Malsattningen med regiontrafiken har hamtats fran
Regionalt Trafikforsorjningsprogram Vastra Goétaland (2016) samt Vastra Goétalandsregionens
Tagstrategi Malbild Tag 2035 (2018).

Den kommersiella trafiken drivs av ett antal aktorer vilket kan skifta med tiden. | dagslaget omfattar
dessa SJ (person) samt Green Cargo, TAGAB och CFL Cargo (gods). Dessa foretag, och framfor allt
godsforetagen, ar inte enbart beroende av ett fungerande huvudsystem utan aven tillgdanglighet till
jarnvigens sidosystem® samt hamn-, terminal och andra lastnings- och lossningsfunktioner Ansvaret
for jarnvagens huvudsystem, inklusive kapacitetsférdelning®, vilar pa Trafikverket, medan ansvaret
for jarnvagens sidosystem vilar pa marknaden/kommuner och andra aktorer. For att fanga
malsattningen for den kommersiella trafiken har intervjuer genomférts med ett urval av de
kommersiella aktérerna samt med kommunerna.

Utmed Alvsborgsbanan finns ett 10-tal titorter med knutpunkter, stationer och/eller hallplatser.
Ansvaret for utvecklingen av dessa vilar pa olika aktorer; (1) jarnvagens karnfunktion pa Trafikverket,
(2) Effektiva Bytespunkten’ p& kommunen samt (3) Staden och samhillsplaneringen® p& kommunen
eller annan part. For att fanga den Overgripande malsattningen for knutpunkter, stationer och/eller
hallplatser utgar projektet fran Stationshandboken (TRV 2013:060), vilket kombinerats med
strategiska dokument fran Vastra Gotalandsregionen. For att finna mal for respektive ort har
ovanstaende kompletterats med intervjuer med Vasttrafik samt med respektive kommun.

Utgaende fran ett "Hela-Resan-Perspektiv” och de funktioner som erbjuds eller skulle behdva
erbjudas for transporter till, fran eller via Alvsborgsbanan framkommer en komplex bild med en
fragmenterad marknadsstruktur dar ett flertal intressenter/aktérer &r involverade for att erbjuda en
funktionell helhet. Den funktionella helheten skiljer sig mellan kommersiell och kollektivtrafik, den

5 Huvudsystemet omfattar den del av jirnvagsnitet som ar nédvandigt for att sikerstilla ett effektivt
trafikflode i jarnvagssystemet dvs. de anlaggningar och funktioner som behdovs for tagfard och tagbildning samt
for resendrers pa — och avstigning. | huvudsystemet ingar dven spar for fordonsuppstallning i anslutning till
tagfard och tagbildning. Sidosystem omfattar den del av jarnvagssystemet som omfattar anldggningar och
funktioner for lastning och lossning, fordonsunderhall och- service, resenéarsservice utanfor plattformarna samt

langtidsuppstéllning av jarnvagsfordon.
6 Jarnvagslagen
7 Busshéllplats, cykelparkering, taxiangéring, biljetter, vantfunktion, service mm.

8 Verksamheter, bostader, kontor, métesplats, kultur mm
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skiljer sig mellan person- och godstransporter, och den skiljer mellan infrastrukturansvar mellan
segmenten dar ansvar vilar pa saval Trafikverket, Kommunerna som de enskilda féretagen.

Den trafik som bedrivs pa Alvsborgsbanan paverkar dven omgivningen, alltsd extern part. Den
komplexa och fragmenterade bilden av de tre grupperingarna visas i nedanstaende figur. Figuren
indikerar att behov, potential och brister kan identifiera saval inom systemgransen som utanfor, men
dven att Resendrsperspektivet skiljer sig fran Godsperspektivet, dar resenarsperspektivet omfattar
Hela-Resan-Perspektivet” dar i ett flertal en del av resan sker pa infrastruktur som inte inkluderas
som fokal del i studien, medan for- och eftertransporten (ex pa kapillar infrastruktur) ar en fokal del
for en godstransport. For godstransporten behdver jarnvagens sidosystem (industrispar, terminaler,
lastplatser) i enlighet med definition av funktionell kapillar infrastruktur inkluderas®, medan
systemgransen funktioner for persontrafik definieras av den funktionella/effektiva bytespunkten.
Malen for banans framtida funktionalitet behover saldes sattas utgdende fran nedan angivna
systemgranser, utgaende fran de tre grupperingarnas perspektiv och utgdende fran de fyra
funktioner som intressenterna dmnar nyttja Alvsborgsbanan for.

Systemgrans

Hela-resan-perspektivet (Val av transportlésning)
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Figur 3 En schematisk beskrivning av transportsystemet for fjarr, - kollektiv-, och godstrafik

utgdende fran de tre grupperingarna (1) affarsperspektivet (resenars- och
varudgarperspektivet), (2) produktionsperspektivet samt (3) Samhallsperspektivet
(inklusive infrastrukturperspektivet).

2.4. Effektmal for Alvsborgsbanan

Malen for Alvsborgsbanan styrs av de transportpolitiska malen, de regionala méalen, kommunala
malen eller av behov/6nskemal hos enskilda naringsidkare, d.v.s. néringslivet eller operatérer som
anviander Alvsborgsbanan eller ansluter till den.

Malen for jarnvagens huvudsystem styrs via de transportpolitiska malen, av enskilda
transportféretags av respektive kommersiella aktorers strategier. Sidosystemet styrs av kommunala,
kommersiella eller andra aktorers strategier och beslut.

2.4.1. Nationella mal och regeringens godstransportstrategi

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sdkerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsérjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Transporter
knyter ihop landet och ar en central forutsattning for en vaxande ekonomi, 6kad befolkning,
forbattrade moijligheter till pendling, besdk och 6kad sysselsattning. Det 6vergripande

9 Se Banverket (2007/a) Definition av den funktionella enheten terminal, Trafikverket (2015) definition av den

funktionella enheten lastplats.



naringspolitiska malet &r att starka den svenska konkurrenskraften och skapa forutsattningar for fler
arbetstillfallen och vaxande foretag, d.v.s. ett vdl fungerande transportsystem ar en forutsattning for
att féretagen ska kunna verka i hela landet.

De nationella transportpolitiska malen for persontrafik omfattar framfor allt att transportsystemet
ska vara tillforlitlighet, enkelt och tryggt. Detta kan tolkas som att

o Kollektivtrafikresan upplevs tillforlitlig, bekvam och trygg, samt enkel att planera, betala och
omplanera vid storningar, oavsett var man ar i landet.

e Minst 75 % (?) av de oskyddade trafikanterna upplever att transportsystemet &r tryggt att
anvanda och vistas i.

Tillgdnglighet i ett hallbart samhalle fér godstransporter innebér att:

e Transportsystemet ar inkluderande och erbjuder god tillgdnglighet for bade medborgare och
naringsliv oavsett var vi bor eller verkar i landet. For godstransporterna innebar det en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet i hela landet

e Transportsystemet ska till ar 2030 minska utslappen av klimatgaser med 70 % och dess
miljopaverkan sa liten att naturen kan skapa ekosystemtjanster aven i framtiden

e Ingen dbdas eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i olyckor eller av
luftféroreningar och buller.

2.4.2. Regeringens Nationella Godstransportstrategi (2018)

Regeringens syfte med den nationella godstransportstrategin ar astadkomma 6kad sysselsattning, en
Okad andel kvalificerad industriproduktion, i kombination med minskad klimatpaverkan i den takt det
behdvs globalt for att na klimatmalen samt farre dodade och skadade i trafiken. Strategin tar sikte pa
att utveckla framtidens transportsystem dar jarnvagens fulla potential utnyttjas och dar vi anvander
sjofarten i betydligt storre omfattning an idag. Strategin utgor en plattform for satsningar och
innehaller ett antal prioriterade omraden. | dialog med branschens aktorer har regeringen
identifierat en rad omraden att for att na effektivt, attraktivt och hallbart transportsystem.

Jarnvagen har en betydelsefull roll i enlighet med den nationella godstransportstrategin, att enskilt
eller i samklang med 6vriga trafikslag, bidra till val fungerande transporttjanster och for att bidra till
detta mél sitter det krav pd att transporterna till, fr&n och via Alvsborgsbanan kan bedémas som
effektiva, hallbara och kapacitetsstarka, d.v.s. Alvsborgsbanans funktion ska kunna bidra till:

e konkurrenskraftiga logistikkedjor i en internationell konkurrens.

e att komplettera sjotransporter med en effektiv inlandstransport (ex till och fran Uddevalla
hamn) i en intermodal transportkedja.

e komplettera/konkurrera med lastbilstransporter for inrikestransporter till gagn fér svenskt
naringslivet.

Jarnvagen ar framst konkurrenskraftig for stora regelbundna floden éver medelldnga och langa
avstand. Det stéller krav p3 att infrastrukturen lings Alvsborgsbanan tilldter effektiv och
konkurrenskraftig tagféring och tagbildning samt att saval foretag som terminaler/lastplatser &r
kopplade till jarnvigens- och viagnitets huvudsystem pa ett effektivt och konkurrenskraftigt satt'°.

10 Ej kostnadsdrivande sétt.
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Malsattningen med godstransportstrategin ar att bidra till att de transportpolitiska malen nas, starka
naringslivets konkurrenskraft, samt framja en éverflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag
och sjofart. For studien innebar det forutom att sakerstalla tillganglighet till en funktionell jarnvag
dessutom att sakerstalla tillgdngligheten for effektiva jarnvagstransporter till och fran Uddevalla
Hamn darmed tillgangligheten till sjotransporter for svenskt naringsliv.

2.4.3. Vastra Gotalandsregionens godsstrategi

Véstra Gotalandsregionen tog under ar 2016 fram en Godstransportstrategi, inklusive handlingsplan.
Strategin syftar till att bidra till att regionen ska utvecklas som den ledande logistikregionen som
erbjuder effektiv logistik och en transportinfrastruktur som stédjer naringslivets behov och regionens
utveckling pa ett satt som varnar hallbarheten i hela regionen och samhiéllsekonomisk effektivitet.
For Alvsborgsbanan omfattar detta att ge férutsattningar for fungerande godstransporter genom
hoga krav pa tillganglighet, kvalitet, tillforlitlighet och sakerhet.

Handlingsplanen redovisar vilka insatser som ska genomfdras och vilka prioriteringar som galler for
att uppna strategins intentioner. De insatser som finns i handlingsplanen ar indelade enligt samma
strategiska omraden och delomraden som godstransportstrategin:

e Transportinfrastruktur av hog klass syftar till att skapa robusta strak med god tillgédnglighet,
effektiva noder och goda férutsattningar for intermodalitet.

o Kommande infrastrukturplaner ska prioritera eliminering av flaskhalsar och
anslutningar till terminaler och noder.

o Utveckla regionens internationella konkurrenskraft utifran de behov som finns av en
hog tillganglighet till flyg- och sjofrakt.

o Oka kapaciteten pé jarnvagen genom elektrifiering av viktiga noder.

o Verka for en omledningsbana runt Goteborg genom specifika satsningar pa
Viskadalsbanan och Alvsborgsbanan.

o Utreda behov for effektiv omlastning i Fyrbodal och Sjuhdarad.

e Ledande logistikregion Insatserna inom det strategiska omradet ledande logistikregion syftar
till att effektivisera transporter, minska transporternas miljopaverkan, men dven insatser att
skapa en béttre balans mellan olika trafikslag som anvands for transittrafik genom 6kade
maijligheter till 6verforing av trafik fran vag till jarnvag eller sjo. For att denna dverforing ska
vara mojlig behover konkurrenskraften for sjo- och jarnvagstransporter starkas. Exempel pa
sistndmnda ar att mojliggora transporter ex fran Jénkopingsregionen till Norge via
Alvsborgsbanan.

2.4.4. Naringslivets behov for godstransporter

Projektet har kartlagt och analyserat naringslivets mal och krav for att i 6kande grad vilja och
kommersiellt kunna anvidnda Alvsborgsbanan fér godstrafik och omledningstrafik. M&len och kraven
har indelats i krav eller forutsattningar for att anvanda bandelen samt mal som pekar i riktning mot
forutsattningar for 6kade transportmangder eller 6kad effektivitet. Mal och krav kommer fran
forskningsdokument, men dven fran intervjuer och workshops utférda inom ramen for projektet.

Naringslivets krav och mal for sin logistik- och transportverksamhet skiljer sig mellan varuslag, mellan
foretag och var i féradlingskedjan varan befinner sig. TFK (2010) delade in detta i logistikdriven,
kvalitetsdriven och kostnadsdriven transportférsorjning, dar jarnvagens konkurrenskraft framfor allt
ar stark inom segmentet kostnadsdriven transportforsorjning. Inom segmentet kostnadsdriven
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logistik befinner sig till stor del basindustrin dar jarnvagen ar konkurrenskraftig for stora godsvolymer
pa medellanga och langa avstand men dven under ratt forutsattningar (systemtag) pa korta avstand
(exempelvis mellan ett bruk och en hamn). Jarnvagen ar dven konkurrenskraftig for segmentet
kvalitetsdriven logistik pa medellanga och langa avstand dar jarnvagens traditionella produkter
anvands for transporter pa medellanga och langa avstand mellan leverantor och distributionslager, i
form av vagnslaster eller intermodala transporter. Men for att kunna konkurrera med lastbilstrafiken,
som i och kring Alvsborgsbanan préglas av hég andel fordonsekipage fran Ostra Centraleuropa, kravs
det att transportsystemets och framfor alt jarnvagens skaldrift kan utnyttjas pa ett optimalt satt ur
ett dorr-till-dorr perspektiv. For att mojliggdra detta kravs:

e Industrispar till avsandare och/eller mottagare. Jarnvagen kan vara konkurrenskraftig pa
avstand under 100 km om det finns industrispar i respektive andpunkt — speciellt om
industrisparen ar elektrifierade och majliggor heltdg. Saknas industrispar i endera
andpunkten okar avstandet for konkurrenskraft till 250 km. Industrispar, och dess
anslutningar till jarnvagens huvudsystem, ansvarar varudgare, kommun eller annan aktor for.
Forutsattningarna for och nyttan med industrispar beskrivs av Banverket (2007/b).

e Terminaler och lastplatser i narhet av hamn, varuagare eller annan omlastningspunkt.
Platserna ska vara centralt lokaliserade, med goda vagférbindelser, ha elektrifierade
anslutningsspar, ha kapacitet for att hantera heltag, ha goda lagringsytor och hanteringen pa
platserna ska kunna ske 24/7. Begreppet funktionell terminal/lastplats beskrivs av Banverket
(2010) respektive Trafikverket (2015).

e Linjerna ska ha tillracklig kapacitet for godstrafik (acceptabel framforingstid fran
avsandningsort till mottagningsort med hog tillforlitlighet) och ska ha tekniska
forutsattningar for framférande av godstag utan begransningar (tillaten vagnvikt, hastighet,
storsta tillatna axeltryck, tillaten barighet). Framféringstiden (ledtiden och tillférlitlighet) for
transporter pa medellanga och langa avstand styrs av kundkrav (godset skall levereras over
natt och det skall komma fram i enlighet med 6verenskommelse), men dven av kostnadsskal
(langa ledtider med dalig tillforlitlighet driver behov av 6kad resursméangd for ett upplagg).

e Rangerbangardar och tagbildningspunkterna ska tillracklig kapacitet fér att mojliggora
tagbildning, tagsplittring, tagsortering samt uppstallning av vagnar (véntan pa uppdrag).

e Knutpunkterna ska ha tillracklig kapacitet for att mojliggéra magasinering av tag som skall
fran en linje till en annan, de ska ha tillracklig kapacitet och forutsattningar fér att vandning
av tag ska vara mojlig utan kapacitetsrestriktioner pa berérd bandel eller annan bandel.

2.4.5. Mal for kommersiell trafik (persontrafik)

Den kommersiella trafiken pa Alvsborgsbanan har under ett tiotal ar bedrivits av SJ (fd Statens
Jarnvagar) med foérbindelser Uddevalla — Vanersborg — Herrljunga — Stockholm med motorvagnssatt
littera X2 under vintertid och stundtals trafik Stockholm Herrljunga — Vanersborg — Uddevalla —
Strémstad med motorvagnssatt littera X2 under sommartid. Tidvis har det dessutom funnits direkta
forbindelser Boras — Herrljunga — Stockholm med motorvagnar littera X2/X3.

Nagon direkt férdel, mer an komforten/bekvdamligheten och direktférbindelsen finns i dagsldget inte
med direkta tdg Uddevalla — Stockholm via Alvsborgsbanan. Tagen har i riktning Stockholm avgatt
fran Uddevalla kring 05:30 med ankomst till Stockholm kring kl. 09:30. Restiden med direkttaget ar 4
timmar, vilket skall jAmféras med den snabbaste férbindelsen med Alvsborgsbanan med byte i
Herrljunga 3 timmar 50 minuter och en potentiell resa Uddevalla — Trollhdttan — Alingsas — Stockholm
som skulle kunna kéras pa motsvarande tid. Pa strackan Herrljunga — Stockholm gar snabbtagen pa 2
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timmar 25 minuter till 2 timmar 45 minuter i T19, vilket inklusive en forlangning till Boras motsvarar
3 timmar 20 minuter till 3 timmar 40 minuter.

Restiden har visat sig vara den avgérande faktorn i konkurrensen mellan tag, bil och flyg. Restiden
med flyg ar drygt en timme fran Trollhattan till Bromma och med bil fem timmar. Forskningen visar
att jarnvagen vid restider pa 3 timmar ar lika snabbt som flyget (city-till-city) och dessutom innebér
det att resendren kan aka fram och ater samma dag. Om resenéren ska flyga sa kravs, inklusive
matarresor och terminaltid, 3 timmar fran Stockholm till ndstan vilken stad som helst i Sverige.
Forskning (Lundberg, 2011) indikerar att jarnvagens empiriska marknadsandel for fjarresande med
snabbtdg ar 6ver 50 % da restiden pa en viss tracka ar under 3 timmar. Det 6verensstimmer med
Nelldal (2008) som anger att vid introduktionen av snabbtag pa strackan Goéteborg — Stockholm kring
ar 1990 okade tagets marknadsandel pa strackan fran 40 % till 60 % av den totala tag-flyg-marknaden
Det berodde pa att taget ar bekvdamare och man far en ostord resa jamfort med flyget dar resan
styckas upp i flera moment. Aven pris, turtithet kan paverka men restiden ar den avgérande faktorn.

Konkurrenskraften for jarnvagslosningen finns, men skulle genom en sénkning fran 4 timmar till 3
timmar 30 minuter forbattras vasentligt. Med stor sannolikhet skulle marknadsandelen for resan 6ka
fran 40 % till 50 % om resultaten fran forskningen (ibid.) kan anvandas. Om taget fran Trestad eller
Borasregionen ska kunna ersatta flyget pa marknadsmassiga kravs att restiden kan minskas och att
utbudet kan kompletteras med fler direkttag. Men en minskning av restiden med 20 — 30 minuter pa
strackan Uddevalla — Herrljunga stéller krav pa hastighetshojande atgarder Vanersborg — Hakantorp
samt ett nytt triangelspar i Herrljunga for att undvika spetsvandningen. . En minskning av restiden
med 20 minuter pa strdackan Boras — Herrljunga stéller krav pa hastighetshojande atgéarder Boras —
Herrljunga (hastighetsatertagande) samt ett nytt triangelspar i Herrljunga fér att undvika
spetsvandningen. Restiden med dessa atgarder skulle minska transporttiden Uddevalla — Stockholm
mot 3 timmar 30 minuter och Boras — Stockholm till 3 timmar.

2.4.6. Mal for Regional kollektivtrafik

De regionala malen fér Alvsborgsbanan ar hirledda fran ”Tillvéxtstrategi Vastra Gétalandsregionen”
och Vastra Gotalandsregionens Trafikforsorjningsprogram (2016). De 6vergripande regionala malen
omfattar for det forsta att erbjuda en 6kad tillganglighet till arbete, utbildning och fritid, samt for det
andra den 6nskvarda regionforstoringen utmynnar i ett 6kat resandeutbyte mellan olika delregioner,
vilket i sin tur kraver goda kommunikationer och forkortade tidsavstand.

Trafikforsorjningsprogrammet beskriver en prioritering av forutsattningar och méjligheter med
arbets- och studiependling inom regionen ar en grundsten for regional utveckling. Den regionala
utvecklingen bygger i sin tur pa flera element som ar 6msesidigt beroende:

e Bostadsbyggande

e Lokalisering av verksamheter
e Kollektivtrafikens utveckling
e Infrastrukturutveckling

Det 6vergripande malet i Trafikforsorjningsprogrammet for att stodja de regionala malen om en
attraktiv och konkurrenskraftig region genom att 6ka andelen hallbara resor i Vastra Goétalandsregion
i kombination med att kollektivtrafikresandet skall fordubblas (Vastra Gotalandsregionen, 2016).
Trafikforsorjningsprogrammet bygger pa fyra delmal:
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e Okad tillganglighet fér invanarna i Vastra Gétaland med beslutad strategi Malbild Tag 2035,
Malbild Koll 2035 och Landsbygdsstrategin.

e Attraktiv kollektivtrafik med beslutad Pris- och sortimentsstrategi.
e Allaresenarsgrupper beaktas med beslutad Funktionshinderstrategi.
e Minskad miljopaverkan med beslutad Miljo- och klimatstrategi.

Inom Trafikforsorjningsprogrammet finns ett antal utvecklingsomraden till 2020 som omfattar
samhallsplanering och kollektivtrafik som en 6msesidig process, hallbart resande - samverkan for att
utveckla smartare kombinationer av fardsatt, pris- och betalsystem och informationssystem,
principer och strategier for kollektivtrafik i regionens pendlingsnav samt antidiskriminering.

| Trafikforsorjningsprogrammet podngteras aven de starkaste pendlingsrelationerna som prioriterade
strak med prioriterade pendlingsnav. Syftet med prioriterade strdk och nav ar att koncentrera fler
bostader och verksamheter till dessa strak/noder och darigenom skapa béttre férutsattningar for en
attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik. De funktioner som &r knutna till Alvsborgsbanan &r
samtliga knutna till de prioriterade noderna (GMP, Boras, Trestad och Skovde) och for
Alvsborgsbanan omfattar det samtliga prioriterade noder men enbart strdken Skévde — Bords —
Landvetter - Goteborg och Trestad — Goteborg. De prioriterade straken och noderna utgér stommen i
trafikplaneringen'! och dessa ska praglas av langsiktighet.

All trafikplanering skall praglas av en noga avvagning mellan efterfrdgan och utbud. All trafik &r lokalt
anpassad efter lokala forutsattningar och behov, geografi och hos olika resenarsgrupper, vilket galler
bade vardagsresor och sédllanresor. | grunden géller att en attraktiv trafik far folk att aka kollektivt for
att de vill det — inte for att de maste detta. Kollektivtrafiken maste vara attraktiv — kvalitet, image och
kansla. Det géller att prioritera resendrernas egna upplevelser, dvs erbjuda en attraktiv, enkel och
opalitlig forflyttningstjanst. Det innebar:

Att transporttjansten skall vara smart, trygg och enkel

e Att det ska vara bekvamt att vanta, byta eller befinna sig i fordonet

e Att det skall vara punktlighet och palitlighet

o Att tjdnster som underldttar resan genom mervarden

e Att trafikforetagens bemotande ar gott (korsatt, bemotande, kvalitet och trafiksakerhet)

e Att transporttjansten erbjuds framkomlighet och prioritet fér att na palitlighet och
punktlighet

Utover detta skall resan vara enkel genom att det skall vara enkelt, enkelt att kbpa biljett och resa
kollektivt (Taxesystem och forsaljningskanaler) med hansyn till resenarsguppers behov respektive
lokala forutsattningar.

Malsattningen ar att tredubblat resandet med kollektivtrafik mellan 2006 till ar 2035 och framfor allt
ar det de langre transporterna (transportarbetet) som ska 6kad marknadsandelen da malsattningen
ar att 6ka andelen hallbara resor inte antalet resor. Snabba resor knyter samman regionen och starka
de funktionella arbetsmarknaderna — och darmed kan de langa jarnvagsresorna starka regionen.
Jarnvéagen, med sin hastighet, medfor att arbets- och studiependling kan ske pa allt langre avstand.
Vad som anges som en 6vre grans skiljer mellan forskare, men normalt anges spannet 45-60 minuter

11 Restidskvoter pa 0,8 mot bilen efterstrévas.
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(75 min for Europa) som en 6vre grans (Kottenhoff och Bystrom 2010). Forskningen indikerar
dessutom att regiontagstrafik har en positiv inverkan pa regional utveckling, eftersom jarnvagen med
sin hoga medelhastighet pa dessa avstand spelar en viktig funktion for att géra arbetspendling
attraktiv. Forskningen visar att det framfér allt inom tidsspannet 15-45/60 minuters arbets- och
studiependling 6kar vid forbattrad restid, vilket innebér att jarnvdgen med sin snabbare restid kan fa
manniskor att pendla pa allt langre avstand och i stérre omfattning. Det visas ibland annat Skane dar
jarnvagen med sin snabba undervagsresa pa langre avstand (6ver 50 km har en marknadsandel 6ver
50 % relativ 25 % pa avstand mellan 20-50 km).

Den langsiktiga ambitionen &r att var tredje motoriserade resa ska vara med kollektivtrafik. For att
klara detta hoga mal kravs en bebyggelse- och infrastrukturutveckling som stodjer den utvecklingen —
samtidigt som det sker en successiv utveckling av kollektivtrafikens attraktivitet och kapacitet.
Kollektivtrafiken ar strukturbildande och samhallsplaneringen samt utvecklingen av kollektivtrafiken
behover langsiktigt gd hand i hand. Med hansyn till de ekonomiska begransningar som foreligger for
drivande och utveckling av kollektivtrafiken kommer att foreligga kravs en effektiv och stédjande
samverkansprocess mellan kollektivtrafikmyndigheter, kommuner och Trafikverket.
Bebyggelseplanering skall goras sa att det underlattar utveckling av en effektiv och attraktiv
kollektivtrafik, att kollektivtrafiken ges hogs prioritet och framkomligheten i staderna att gang- och
cykelvagar och pendelparkeringar byggs ut — ska ges incitament att resa pa annat satt an med bil.

2.4.7. Malbild Tag 2035

For att na de regionala malen, d.v.s. att for det forsta att erbjuda en 6kad tillganglighet till arbete,
utbildning och fritid, samt for det andra den 6nskvarda regionférstoringen utmynnar i ett 6kat
resandeutbyte mellan olika delregioner. En delstrategi for att na de regionala malen &r att utveckla
tagtrafiken till att bli en ryggrad i ett framtida hallbart transportsystem i Vastra Goétalandsregionen
dar tagresandet ska tredubblas. For att det skall kunna nas kravs att tagtrafiken dimensioneras med
hogre hastighet, hogre frekvens och hogre kapacitet. Medel att det i sin tur skall kunna uppnas ar
utokad tagtrafik och utbyggnad av infrastrukturen. Det regionala tagtrafiksystemet utgor ryggraden i
kollektivtrafiken och kompletteras med expressbusstrafik dar tagtrafiken inte ar ett fullodigt
alternativ i de l&ngviga regionala férbindelserna®?.

| enlighet med Vistra Gétalandsregionens Trafikférsérjningsprogram ska Alvsborgsbanan férsorja de
strategiska noderna och de strategiska straken. Delvis gors detta redan idag, men strategin ar ett
Okat fokus pa arbets- och studiependling i féljande relationer:

e [Stromstad] - Uddevalla — Trollhdttan — Goteborg.

e Vanersborg — Trollhattan — Goteborg.

e Uddevalla — Trollhdttan — Vanersborg.

e Orebro— Mariestad — Lidkdping — Hakantorp — Vanersborg/Vara-Herrljunga — Géteborg.
e Uddevalla — Herrljunga (ej sammanhangande - tagbyte i Herrljunga).

e Herrljunga — Boras - Varberg

12 Regionen har vildigt ldng andel bruttokilometer tag per invénare. Det beror framfér allt pa infra-
kapaciteten. Malbilden 2035 innebér att man (trots stérre befolkning) ska ha samma antal resande
som Skane hade 2013.
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e Skovde — Falkoping — Boras — Landvetter — Goteborg

Trafikutvecklingen férvantas 6ka successivt och for ar 2035 forvantas i nedanstaende turtathet i
enlighet med Malbild Tag 2035:

== Pendeltag
= Regiontag
~— Regionexpress
— Fjarrtag

Figur 4 Den vanstra figuren anger turtatheten i hogtrafik och den hdga figuren antalet

dubbelturer per vardag i enlighet med Malbild Tag 2035.

Malbild Tag 2035 delar in de olika funktionerna i turtdthetskategorier och dar ingar flertalet av de
relationer som trafikerar Alvsborgsbanan i kategori C eller D.

A B C D E
?;fif;;;i;‘;ﬂ 66 54 25 14 10
Turtathet 1 hogtrafik 15 15 30 60 60-120
Turtithet (mitt pa dagen) 15 30 60 120 120
Turtithet kvillar 30 30-60 60-120 120 120-180
Tratikens oppettider 04:30— 04:30— 05:00- 05:00— 06:00-
klockslag 00:00 00:00 22:00 22:00 20:00
Nattrafik helger Ja Ja Ja Nej Nej

Figur 5 Turtathetskategorier enligt Malbild Tag 2035.

| enlighet med Mélbild Tag 2035 kommer Alvsborgsbanan att fa en férandrad funktion till &r 2035.

Bandelen kommer att delas in i tva delar — en norr om Herrljunga och en séder om Herrljunga — utan
genomgaende trafik med syfte att optimera knutpunkten Herrljunga. Trafiken ldngs Alvsborgsbanan
delas saledes upp i tva funktioner, vars primara syfte ar att knyta an till trafiken pa Vastra Stambanan
(funktion 1 Uddevalla — Herrljunga respektive funktion 5 Herrljunga - Boras) — med frekvensen 1 tag
per timme och riktning (18 dubbelturer per dygn).
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Fram till ar 2035 innebar det for regiontaget Tvastad — Goteborg att nuvarande trafikmangd bibehalls
och i kombination med annan trafik utvidgas fran halvtimmes till kvartstrafik mellan Trollhattan och
Goteborg (funktion 2). For den genomgaende trafiken Uddevalla — Herrljunga (funktion 1) och
Tvastadspendeln Vanersborg — Géteborg (funktion 2) dr malsattningen att utvidga trafiken Uddevalla
— Trollhdttan — [Goteborg] (funktion 3) och tillsammans skapar de grunden fér en Trestadspendel
Uddevalla — Vanersborg — Trollhattan med halvtimmesfrekvens respektive en utvidgning av trafiken
Trollhdttan — Goteborg till fyra tag per timme (inklusive tag till och fran Karlstad).

Trafiken pa Kinnekullebanan omfattas av tva skilda upplagg. Det forsta linjen trafikerar Mariestad —
Lidkoping — Herrljunga med manga uppehall och har ddrmed en lokal funktion. Det andra linjen
trafikerar Mariestad — Lidképing — Herrljunga - Géteborg med fa uppehall och har darmed en regional
funktion (funktion 4). | Malbild Tag 2035 laggs den forsta linjen om fran att ga till Herrljunga till att ga
till Vanersborg och integreras med Tvastadspendeln fran Vanersborg. Detta forutsatter dock atgarder
i knutpunkten Hakantorp, och att kraftférsérjningen®® |6ses utmed hela strackan (funktion 2b).
Direkttagen fortsatter dock att ga via Herrljunga till Goteborg (funktion 4).

Malsattningen med trafiken pa sédra delen av Alvsborgsbanan &r att knyta an strdket Géteborg —
Landvetter — Boras — Herrljunga — Falkoping — Skévde, vilket dels skapar battre forbindelser i
Herrljunga (till fjarrtrafiken) och dessutom battre férbindelser mellan Sjuharad/Landvetter och
Skaraborg utan byte (funktion 6). Utdver denna funktion kvarstar ett antal insatstag pa strackan for
att mojliggora halvtimmestrafik pa strackan i hogtrafik.

Centrala forutsattningar for en utvecklad regiontagstrafik ar (i enlighet med Malbild Tag 2035):

e Restider som kan konkurrera med biltrafiken (Restidskvot 0,8).
e Frekvens i enlighet med malbilden.

e Taktfast tidtabell och med goda anslutningar till anslutande kollektivtrafik i knut- och
bytespunkter.

e Ett palitligt transportsystem.
e Ett transportsystem tillgdngligt for alla resandegrupper (exempelvis funktionshindrade).
e Langre trafikdygn.

Malbild Tag 2035 anger att taget ska vara ryggraden i det regionala kollektivtrafiksystemet. En central
férutsattning ar att tagtrafiken och ddrmed for den regionala persontrafiken pa Alvsborgsbanan ar
konkurrenskraftig med en tillrackligt hdg kostnadstackningsgrad®® for att medlen till trafiken inte skall
utredas for omprioritering. Ett hallbart transportsystem kraver systematiskt arbete inom flera
omraden. Det kravs aktivt arbete med kostnadseffektiviteten, jamnare spridning av resandet 6ver
dygnet, geografin och dkad prioritering av kollektivtrafikens framkomlighet. Det kradvs intaktshéjande
marknadsforing. Det handlar om att utveckla trafiken sa kostnadseffektivt som mojligt — bade gasa
och bromsa samtidigt. For att klara trafikekonomin anger Vastra Gétalandsregionen att busstrafiken i
de olika straken behover ses 6ver och anpassas till Tagtrafiken.

13 Elektrifiering eller hybridfordon.

14 Over 50 % kostnadstickningsgrad
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2.4.8. Kommunala mal

Kommunerna langs bandelen har férutom krav eller mal om att den trafik som erbjuds langs
bandelen skall gagna kommunens invanare att stationsmiljoerna skall vara tillganglig, attraktiv, trygg
och sakra for saval resenarer som externa aktorer samt att den barriar-, trafiksakerhets- och
omgivningseffekt som jarnvagen innebar i flertalet samhallen skall ligga inom beslutade riktlinjer.

Begreppet tillgdnglig omfattar att stationen skall vara lokaliserad och anknuten till bostadsomraden
och verksamhetsomraden, d.v.s. till de kundgrupper som anvander och/eller férvantas avvanda
jarnvagen. Forskningen indikerar att det ar stor skillnad mellan andelen arbetspendlare som
anvander jarnvagen inom 1 000 meter fran jarnvagsstationen respektive ver 1 000 meter. Forskning
vid KTH anger uppat 29 % inom 1 km och 9 % 6ver 1 000 meter (Froidh, 2003) vid oférandrat
tagutbud, vilket forandrades till 45 % respektive 20 % vid storre forbattringar i tagutbudet (ibid.). En
storre forbattring i restider i kombination med frekvens kan ge férandringar i fairdmedelsfordelning
med upp till 25 % fér de som bor inom géngavstand. Utveckling av stationsnira bebyggelse liksom
den geografiska tillgdngligheten ar central (ex tillgangligheten till sdkra cykel- och pendelparkeringar).

Begreppet attraktiv trygg och saker station omfattar att stationen skall upplevas som en naturlig del
och attraktiv del i de resandes vardag. Det omfattar inte enbart utformningen av och karnservicen pa
stationen utan aven vilka kringfunktioner som lokaliserats vid och kring stationen.-Det omfattar
tillganglighet till cykel och pendelparkeringar men aven tillgangen till bussangéring, till affarer och
annan kringliggande service som de resande potentiellt kan behova for sitt dagliga varv.

2.4.9. Ovriga aktorers mal: Foretagarna

Landvetterbanan &r ett forslag fran Foretagarna. Foretagarna foreslar att straket Goteborg — Boras
som i enlighet med géllande plan ska borja byggas under innevarande planperiod ska kompletteras
med en ny dubbelsparig forbindelse mellan Boras — Herrljunga. Forslaget kallas Landvetterbanan,
med malsattning om att avlasta Vastra Stambanan mellan Alingsas — Goteborg samt att sdkra
resendrerna till Landvetter fran orter nordvast och norr om Landvetter. Forslaget angransar till
Vastra Gotalandsregionens férslag om att knyta samman Borasregionen och Skévderegionen via
Herrljunga.

2.5. Funktionskrav for Alvsborgsbanan

Intressenterna som ar lokaliserade ldngs eller bedriver trafik pd Alvsborgsbanan &r i dvergripande
termer 6verens om att de dnskar eller dnskar kunna erbjuda en attraktiv, palitlig och
kostnadseffektiv transportservice pa banan ur ett "hela-resan-perspektiv”. | foregaende kapitel har vi
for det forsta konstaterat att tolkningen av attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv skiljer sig mellan
intressenterna, skiljer sig mellan kommersiell och av samhallet upphandlad trafik, och skiljer sig
mellan person- och godstrafik. For det andra konstaterade vi att det inte bara kravs atgarder i
jarnvagens huvudsystem for att na malbilden utan dven knutpunkterna och i jarnvagens sidosystem.
For det tredje konstaterade vi att det kravs atgarder i samtliga grupperingar och bland samtliga
intressenter for att na 6nskad malbild. Slutligen innebér attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv
transportservice med stor sannolikhet 6kad omgivningspaverkan fran transportsystemet.

15 Frdn 20 — 25 % till 45-50 %
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Vi kan dven konstatera att det finns mal som &r krav, det finns mal som ar 6énskemal och det finns mal
som ar en forutsattning. For en linje med blandad person- och godstrafik, dar persontrafiken syftar
till att attrahera saval arbets- och studiependling som fjarresande kravs en avvagning av samtliga
krav och mal for att forklara under vilka forutsattningar en attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv
trafik kan bedrivas samtidigt som bandelen trafikeras av varierande mangd godstrafik. Att forklara
denna avvigning for att ta fram krav och mal fér Alvsborgsbanan utgdr grunden for detta kapitel.

2.5.1. Servicekrav for kommersiell och regional persontrafik

Det finns ett antal intressenter som pa kort-, medellang och lang sikt har indikerat intresse av att
trafikera Alvsborgsbanan. Den regionalt subventionerade trafiken respektive den kommersiella
trafiken skiljer sig pa ett antal punkter: Den kommersiell trafik har start eller malpunkt langs
Alvsborgsbanan och i princip alltid m&lpunkten Stockholm. Den kommersiella trafiken har hogre krav
pa kortare restid och mindre krav pa frekvens.

De tva kundgrupperna har olika malmarknader och darmed olika resebehov att fylla. | 6vergripande
termer omfattar behoven att trafiken skall vara attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv. Kottenhoff
(1994) presenterade en omfattande systematisering av faktorer som kan paverka resenarernas
attityder, preferenser och val. | generella termer omfattar begreppet attraktiv primért faktorerna: (1)
total restid (véntetider, restider och bytestider) och (2) tillganglighet. Begreppet enkel omfattar
taktfasthet, inte bara inom straket, utan dven i ett vidare perspektiv. Det skall vara enkelt att forsta
och memorera en tidtabell, inklusive anslutningsresor. Darutdver inkluderas begreppen palitlig och
kostnadseffektiv. Vi kan konstatera att till resestandard riknas faktorer som har betydelse for
resendrernas vardering av trafiksystemets egenskaper. En tidtabell kan enligt Kottenhoff (ibid.) inte
raknas som resestandard, men ur den kan ofta ett par relevanta faktorer hamtas. De vanligaste
standardfaktorer for tidtabell; (1) Restid, (2) Turtdthet och (3) Byten.

Turtiithet

D&m-dérr tid Aktid

Antal tig

Tper mﬁme/d.\g Vagda restider

- KRESU (kollektiv resuppoffring)
Gangtid Vantetider
- verklig

Fasta avgangstider
(hor eg_ till service)

- dold

Tidsanviindning

Tillgiing-
lighet

Avstand

Stationers avstand
- till eentrum

- till andra start-
Niirhet \ och malpunkt

Kvalitet
- Forseningar
- Modemitet
- Skack/funktion
- Renhet
- Hor/lisbarhet
- Design

Reseniirens
standard-
faktorer
(upplevelse)

Omstigningar
(hyten)

Avstind mellan fordon
(olika tig, buss efc)
Antal byten

Bytestider

Service
- Information
- Platsreservation
- Bagage

- Personal

Komfort
-Horsel

- syn

- Smak/lukt
- Kinsel

- Kinsla

- Balans

- Fortaring
- Lek/underhdlln.
- Kommumikation

- Handikapp

Figur 6 Indelning i standardfaktorer som bedéms ha betydelse for resenédrernas upplevelse av
resor (Kottenhoff, 1994).

I nedanstaende kapitel forklaras innebérden av de begrepp, attraktiv, enkel, palitlig och

kostnadseffektiv, som anvands i projektet. Detta i form av en kombination av vad som anges av den

Regionala Kollektivtrafikmyndigheten i Trafikforsorjningsprogrammet samt dialog med de

kommersiella aktorerna. Det inkomna materialet har sedan validerats genom att stallas i relation till

forskningsresultat men ocksa genom att stalla de olika kraven i relation till varandra.
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2.5.2. Parameteranalys persontrafik

Malsattningen med trafiken pa Alvsborgsbanan &r att successivt utveckla nuvarande och framtida
funktioner pa hela eller delar av Alvsborgsbanan till att minst omfatta en miniminivd — en miniminiva
som gor det méjligt att se Alvsborgsbanans funktioner fér arbets- och studiependling samt fér resor
pa mer udda tider som ett konkurrenskraftigt alternativ. Pa de strackor dar denna trafik redan
etablerats arbetar Vastra Gotalandsregionen och Vasttrafik med att forbattra befintligt utbud med
fler fordon for att erbjuda tillracklig kapacitet i tagen. Som anges i Malbild Tag 2035 ar det angivna
utbudet en viljeinriktning fran den Regionala Kollektivtrafikmyndigheten och inget dtagande.
Trafikeringen avspeglar ett ungefarligt behov av trafik for att resandemalen skall uppnas — saval for
att gora systemet attraktivt och for att fa alla resande att fa plats pa tagen.

Frekvens

Forskningen (Kottenhoff och Bystrom, 2010) anger att frekvensen varderas hogt av tillkommande
arbets- och studiependlare respektive fjarresande, och att den undre frekvensen for att kunna
attrahera arbets- och studiependlingsresande ar en dubbeltur per timme. | Malbild Tag 2035 har
Alvsborgsbanans funktioner klassats i kategorierna C och D. P4 medellang sikt motsvarar det,
forutom mellan Vanersborg — Goéteborg, ett tag per timme och riktning.

For fjarresande till Stockholm erbjuder saval kommersiella aktorer, som Vésttrafik, forbindelser —
antingen genom direkttransporter eller genom anslutningsresor via Herrljunga eller Géteborg. |
intressentanalyserna indikeras ett 6nskemal om att 6ka den kommersiella trafiken (direktgaende)
fran en till ett antal avgangar per dygn, vilket dock skall stallas mot anslutningsresorna via Herrljunga.

Restid och Restidskvot

Kraven pa restid?® skiljer sig mellan arbets- och studiependling samt fjarresande. Fér fjdrresande &r
det framst ett krav for att hitta en konkurrenskraftig restid pa medellanga och langa
transportavstand dar jarnvagen utgor ett konkurrenskraftigt alternativ till bil och/eller flyg samt
dessutom medger resa fram och ater under en arbetsdag. For att vara attraktivinom arbets- och
studiependling galler en langsiktig kollektiv [6sning med en restidskvot pa 0,8.

| forskningen anges for arbets- och studiependling normalt en 6vre grans pa 45-60 min (Kottenhoff
och Bystrém, 2010) — medan den i 6vriga Europa kan vara 75 min. Jarnvagen har, relativt andra
trafikslag, genom sin hoga medelhastighet en positiv inverkan pa regionférstoring genom att den
mojliggdr pendling pa langre avstand med oférdandrad pendlingstid. Det innebar dven att jarnvagen
pa langre avstand har en vasentligt hogre marknadsandel an pa kortare avstand. | litteraturen ndmns
Skdne dar jarnvagstrafiken har en marknadsandel pa 25 % pa strackor mellan 25-50 km och 6ver 50 %
pa strackor éver 50 km. Jarnvagen har sdledes med sin héga undervagshastighet inte enbart
konkurrenskraft mot bilen utan kan dven under ratt forutsattningar medfora att forutsattningarna for
arbetsmarknadsforstoring forbattras.

Minskad restid, och forbattrad restidskvot, ar ett mal for att uppna attraktivitet och konkurrenskraft.
Det kan ske genom:

e Oka linjehastigheten, vilket krdver upprustning av linjer, kurvriatningar och andra dtgérder
som plankorsningsatgarder for att tagen skall kunna framféras med hogre hastigheter.

16 Restiden omfattar, forutom restiden med téget, 4ven vinte- och bytestider samt anslutningstid
till/fran stationen med bil, bus, cykel eller gédng i bada andpunkterna.
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e Ta bort av trangsektorer for att 6ka linjekapaciteten och hindra att langsammare tag hindrar
snabbare bakomvarande tag — vilket framfoér allt omfattar signaltekniska och
stationsatgarder.

e Minska antalet uppehall genom att differentiera tagproduktionen (skip-stop) eller att slopa
de hallplatser som har lagst resandeutbyte. Den sista aspekten indikerar att uppehall Iangs
en linje behover analyseras for att inte den samhallsekonomiska nyttan av férandrad
tillganglighet pa en mellanliggande ort understiger den samhallsekonomiska kostnaden for
de langvaga resendrerna — och darmed motverkar regionforstoring.

Det bor konstateras att planering av natverkssystem ar komplicerat med nuvarande lagstiftning — dar
kopplingar mellan infrastrukturinvesteringar och trafik inte ar mojlig i Sverige. Varje tidtabellperiod
ar unik med nya forutsattningar innebar det att det som fungerar i teorin inte alltid fungerar i
praktiken. Det dr darmed svart att genomfdra de forandringar som ar nddvandiga.

Taktfast tidtabell (Natverkssystem och taktfasta tidtabeller)

Regionerna anger i sina krav pa etablering av trafik pa bandelen ett 6nskemal om en for de resande
attraktiv och enkel tidtabell med goda anslutningar i sa manga riktningar som majligt. Det omfattar
goda och forutsagbara anslutningar till kollektivtrafiken i knutpunkterna. Idealt i ett natverkssystem,
likt det Schweiziska systemet, ar att alla tag ankommer och avgar till och fran en knutpunkt ungefar
vid samma tidpunkt. Nar alla tag och anslutande bussar ankommit till en knutpunkt, tillracklig
bytestid uppnatts avgar alla tag i motsatt riktning. Detta sker pa fasta minuttal med 30 eller 60
minuters-intervall. Detta stéller krav pa:

e Styva tidtabeller dar trafiken ske med jamn frekvens, pa samma minuttal. Med hénvisning till
Alvsborgsbanan funktion, med anslutningsresande i Herrljunga och med flera parallella
transportfunktioner, bér tidtabellen vara koordinerad mellan Alvsborgsbanans funktioner
och med andra taktfasta tidtabeller pa anslutande linjer (taktfast koordinerad tidtabell). Det
ger mojligheten for resendren att betrakta kollektivtrafiksystemet som ett system eller
natverk. Kollektivtrafiken blir dirmed ett mer trovardigt alternativ till bil.

o Hog turtdthet med differentierade tagsystem pa huvudlinjerna dr nédvandigt eftersom det
ideala avstandet mellan knutpunkterna (14, 29 eller 59 minuter) ar svart att uppna med
rimliga infrastrukturinvesteringar.

e Anpassningar i infrastrukturen med hog kapacitet i knutpunkterna.

| Alvsborgsbanans nuvarande funktioner &r tidtabellerna inte taktfasta och det &r darmed svart att
skapa natverkseffekten. Kottenhoff och Bystrom (2010) drar slutsatsen att det ar oklokt att inte
strava efter styv tidtabell for arbets- och studiependling vilket bekraftas av Nelldal (2003) och
Wardman et al (2004) som anger att taktfast tidtabell genererar resandedkningar mellan 10-15 %.
Forskningen visar att de som har storst nytta av fasta avgangstider finns hos lokala och regionala
resor utan platsreservation.

Analyserna av trafiken pa& Alvsborgsbanan kan dessutom, likt Clever (1997) indikera att taktfasta
koordinerade tidtabeller kan 6ka resandeméangden pa mindre jarnvagslinjer genom att det lockar
over resendrer som anvander ovriga delar av jarnvagsnatet. Resendaren kliver pa ett helt system och
inte en enskild linje (ibid.). Men vid utveckling av trafik med Iag frekvens, bor 6kningen av frekvensen
prioriteras fore 6vergang till taktfast tidtabell.

Analyserna av trafiken pa& Alvsborgsbanan indikerar ocksa, likt Liithi et al (2007), att taktfast
koordinerade tidtabeller dar manga tag ankommer och avgar fran stationer ger resenarsnytta, med
hog tillganglighet och kortare genomsnittliga restider, men genom att manga tag knyts sammani

31



knutpunkterna 6kar belastningen i dessa under kortare tidsperioder. Det senare far till foljd att
antalet konflikter under dessa tidsperioder 6kar och att enskilda storningar kan paverka hela
jarnvagssystemet. Till nackdelarna med taktfast tidtabell inkluderas aven att strukturen laser
tidtabellerna och laser darmed taglagen som skulle vara till storre nytta for andra trafikupplagg.
Taktfast tidtabell ar ett problem vid blandad trafik och pa linjer med hég andel godstrafik.

Tidlaggning av tag

| foregadende kapitel namndes att en central faktor i straket ar att 6ka frekvensen for att kunna
attrahera arbets- och studiependling. For att kunna erbjuda olika kundkategorier en attraktiv resa
utgdende fran ett hela resan-perspektiv giller det inte enbart att ha hog frekvens och avgang pa
samma minuttal utan dven att tdgen ankommer och avgar sa att resenarsgruppernas totala
restidsuppoffring kan minimeras. Fragestallningen ar komplex och utgaende fran ett utbud om en
dubbeltur per timme, kommer det inte att vara mojligt att anpassa tidtabellen efter alla
kundgruppers 6nskemal om maximal restidsuppoffring, d.v.s. att resendren har ett maximalt
tidsintervall inom vilket han/hon ska kunna utféra resan. Matchar inte tidsintervallet med resenérens
krav/mal maste fardsattet uteslutas och ett alternativ véljas. Utgdende fran infrastrukturen, hur
andra tag ar tidlagda (pa anslutande linjer) och vilka krav som stalls fran naringslivet (ex pa
arbetstider) stallt i relation till nar tag kan tidlaggas, moétas/vandas samt restiden har det visat sig
svart att matcha alla kundgruppernas 6nskemal.

Trafikverket genomfor arligen en process for att tilldela kapacitet for tag och banarbeten inom
jarnvagen. Lagstiftningen anger att Trafikverket skall tillgodose jarnvagsforetagens dnskemal i
mojligaste man. | situationer dar 6nskemal om sparkapaciteten inte gar att férena anvands
samhallsekonomiska prioriteringskriterier for att fordela kapaciteten. Detta betyder konkret att det
inte finns nagra garantier for att Trafikverket i taglagestilldelningen kommer att kunna tilldela och
erbjuda det utbud som regionerna har faststallt i deras respektive trafikforsoérjningsprogram. | Vastra
Gotaland och Ostergdtland férekommer att kommersiell trafik prioriterats hégre dn den regionala
trafiken, vilket medfort avsteg fran fasta minuttal och till langre gangtider for regiontagen.

Tidlaggning for byten mellan forbindelser

Jarnvagstrafiken pd Alvsborgsbanan (funktion 1 och funktion 5) dr anpassade fér anslutningar till
trafiken pa Véastra Stambanan i Herrljunga. Vastra Gotalandsregionen har en malsattning av bra
anslutningsresor mellan orter p& Alvsborgsbanan och till orter langs Vastra Stambanan i riktning
Stockholm. En 6vergangstid i Herrljunga bor inte 6verstiga 10-15 minuter, vilket i sin tur paverkar
anslutande tag pa Alvsborgsbanan och ddrmed andra tagrérelser (métesménster).

Forskningen indikerar att flertalet resandegrupper upplever byten som resuppoffring. Bytesaspekten
omfattar saval den fysiska anstrangningen som bytet innebar som otryggheten och oron resenérerna
kdnner. Forskningen indikerar att marknadsandelen for tag minskar med 25 % vid ett byte. Men det
ar inte hela sanningen, eftersom det ar en vardering som missar natverkseffekten (tillgangligheten).
Den forsta aspekten kan underlattas genom val utformade knutpunkter (utan avstand och trappor)
som gor att bytet gar fort och tryggt. Det innebar att om mojligt bor direkt byte direkt dver
plattformen mojliggoras (Kottenhoff, 2010). Tydliga hdanvisningar och realtidsinformation &r tva
atgarder for att minska motstandet.

Kottenhoff (2010) drar slutsatsen att upplevelsen (motstandet) av att byte mellan tva resor skiljer sig
mellan vane- och séllanresenérer. For arbets- och studiependling (vaneresande) ar bytesmotstandet
vasentligt lagre an for sallanresenarer. For arbets- och studiependling ar det snarare natverket,
frekvensen och koordinerade byten som ar centrala dn direkta forbindelser.
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P3litlig

Palitlighet berér resendrens trygghet att komma fram till malet utan avvikelser. | forskningen anges
palitligheten som den viktigaste faktorn, och féljaktligen anger den trafikutévarna och operatorerna
att palitligheten (punktligheten) ar den viktigaste faktorn vid utformning av ett nytt trafikupplagg. Ett
palitligt uppldgg har inom studien identifierats som:

e 95 % ska ankomma och avgd inom +/- 5 minuter.

o Tidtabellen skall innehall erforderlig aterhamtningsformaga (nodtillagg) och vandtiden ska
vara minst 10 min vid respektive dndstation (aterhamtningsférmaga) i enlighet med praxis
inom Vasttrafik.

o Tidtabellen ska medge att det finns en mdtesstation fri mellan varje planenligt mote (enstaka
insatstag kan dock koéras).

e Kapaciteten i knutpunkterna skall vara tillracklig sa att den nytillkomna trafiken inte medfor
foljdeffekter eller foljdférseningar pa trafiken pa Vastra Stambanan, Norge-Vanerbanan och
Vastkustbanan.

Forskningen visar att punktlighet varderas som den viktigaste utbudsfaktorn fore styv tidtabell
(jamna intervall), kortare restid och 6kad frekvens — for saval vane- som séllanresenérer. Forskningen
visar Férseningar inom intervallet 5-30 minuter genererar problem fér 50 % av de resande
(Kottenhoff, 2010) medan foreningar mindre dn 5 minuter inte upplevs som problem fér varken
arbets- och studiependling eller fjarresande.

Resursinsats och kostnadseffektivitet

Vistra Gotalandsregionen 6nskar en 6kad trafik p& Alvsborgsbanan, som en del av strategin att
trefaldiga méngden resande med Jarnvag inom Vastra Gotaland. Det finns olika potential i olika strak,
men generellt omfattar 6kningen resande fran tre kategorier; (1) 6verflyttning av bussresande till
tag, (2) overflyttning av bilresande till tag och (3) nygenererat resande. Trafikokningen som anges av
Vasttrafik omfattar enbart de resande som anvander den upphandlade trafiken och som har
Visttrafiks fardbevis. | Malbild tdg omfattas trafiken p& Alvsborgsbanan dels av tdgen Uddevalla —
Herrljunga — Boras med 6kning till 4 000 resande per dygn (80 % - funktionerna 1 och 5)
Tvastadspendeln med 6kning till 8 000 resande (+ 90 % - funktion 2a och 2b), samt delvis
Kinnekullebanan med 6kning till 2 800 resande (+ 100 % - funktion 2b).

Utvecklingen av trafiken dr en process som tar tid, dar ett troligt scenario ar att utbudet forst 6kas
och att befolkningen utmed straket far upp 6gonen for att arbets- och studiependling med
Alvsborgsbanan ar en majlighet. Pa langre sikt innebiar en utékad taktfast trafik for arbets- och
studiependling att attraktiviteten utmed banan 6kar och darmed det potentiella resandeunderlaget.

Kostnadsstrukturen i regional persontrafik bestar av en fast kostnad och en rorlig kostnad. For
trafikeringen av Alvsborgsbanan skiljer sig kostnadsstrukturen mellan uppldggen men generellt sétt
utgor den fasta kostnaden 1/3 av kostnadsstrukturen och den rérliga kostnaden 2/3 av kostnaden for
ett uppldgg. Det bor dock poangteras att sma justeringar i upplagg, tidtabeller och anslutningar kan
fa stora effekter for trafikutdévaren. En snavt tilltagen tidtabeller eller en tidtabell med hogt
kapacitetsutnyttjande kan innebara risk for forseningar, installda tag och darmed forlorade intékter.
Att satta in fler tagsatt for att uppratthalla ett visst trafikuppldgg kostar i storleksordningen 4 MSEK
per ar med oférandrad serviceniva. En avvagning mellan serviceniva och resursinsats ar saledes en
del av den regionala kollektiv-trafikmyndigheten vardag — speciellt vid utveckling av trafiken (d.v.s.
vid 6kad resursinsats).

33



Trafiken pa Alvsborgsbanan hade kring 2010 en kostnadstickningsgrad pa kring 50 %, vilket dven
motsvarar den kostnadstackningsgrad den Regionala Kollektivtrafikmyndigheten staller for att
langsiktigt vara villig att uppratthalla trafiken.

Tillgédnglighet till kollektivtrafik/jarnvagstrafik

Tidigare i kapitlet anges att minskad restid, och forbattrad restidskvot, ar ett mal fér att uppna
attraktivitet och konkurrenskraft. Jarnvagen drar nytta av sin hoga undervagshastighet, men forutom
restiden med taget s omfattar den verkliga restiden omfattar dven vante- och bytestider samt
anslutningstid till/fran stationen med bil, bus, cykel eller gang. For att bedéma konkurrenskraften
galler det dven att inkludera avstandet mellan bostaden och stationen eller mellan stationen och
arbets-/studieplatsen, d.v.s. tillgdngligheten, och frekvensen. Forskning vid KTH anger uppat 30 %
inom 1 000 m och under 10 % pa avstand 6ver 1 000 meter (Froidh, 2003) vid oférandrat tagutbud,
vilket kan forandras till 45 % respektive 20 % vid forbattringar i tagsystemet (ibid.). En storre
forbattring i restider i kombination med frekvens kan ge forandringar i fardmedelsférdelning med
upp till 25 %17 for de som bor inom gangavstand till transportsystemet.

Resonemanget ovan kan dven appliceras pa stationens lokalisering i ett samhalle. En centralt beldgen
station attraherar fler resande dn en perifert beldgen station. KTH (2018) indikerar att en perifert
beldgen station har 25-35 % farre resande an de stationer som ar centralt beldagna. Kollektivtrafiknara
bostadsutveckling, i kombination med kollektivtrafik anpassad for arbets- och studiependling kan i
kombination med utveckling av anslutande gang- cykel och bilinfrastruktur (inklusive en saker bil- och
cykelparkering) kan ge ett uppsving for anvandning av saval kollektivtrafik med jarnvag.

2.5.3. Parameteranalys godstrafik

Inom ramen for projektet har projektet kartlagt och analyserat naringslivets mal och krav for att i
dkande grad vilja och kunna anvinda Alvsborgsbanan fér godstrafik och omledningstrafik. Malen och
kraven har indelats i krav eller forutsattningar for att anvanda bandelen samt mal som pekar i
riktning mot forutsattningar for 6kade transportmangder eller 6kad effektivitet. Malen och kraven
kommer dels fran strategiska forskningsdokument, men dven fran intervjuer och workshops utférda
inom ramen for AVS Alvsborgsbanan.

Naringslivets krav och mal for sin logistik- och transportverksamhet skiljer sig mellan varuslag, mellan
foretag och var i féradlingskedjan varan befinner sig. TFK (2010) delade in detta i logistikdriven,
kvalitetsdriven och kostnadsdriven transportférsorjning, dar jarnvagens konkurrenskraft framfor allt
ar stark inom segmentet kostnadsdriven transportforsorjning. Inom segmentet kostnadsdriven
logistik befinner sig till stor del basindustrin dar jarnvagen ar konkurrenskraftig for stora godsvolymer
transportavstand och under ratt férutsattningar (systemtag) pa korta transportavstand (exempelvis
mellan ett bruk och en hamn). Jarnvagen ar dven konkurrenskraftig for segmentet kvalitetsdriven
logistik pa langa transportavstand dar jarnvagens traditionella produkter anvands for transporter pa
medellanga och langa avstand mellan leverantor och distributionslager, i form av vagnslaster eller
intermodala transporter. Men for att kunna konkurrera med lastbilstrafiken, som i och kring
Alvsborgsbanan praglas av hég andel fordonsekipage fran Ostra Centraleuropa, kravs det att
transportsystemets och framfor alt jarnvagens skaldrift kan utnyttjas pa ett optimalt satt ur ett dorr-
till-dorr perspektiv. For att mojliggdra detta kravs:

17 Fran 20 — 25 % till 45-50 %
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2.5.4.

Parameter: Industrispar till avsandare och/eller mottagare. Jarnvagen kan vara
konkurrenskraftig pa avstand under 100 km om det finns industrispar i respektive andpunkt —
speciellt om industrisparen ar elektrifierade och maojliggor heltag. Saknas industrispar i
endera dndpunkten 6kar avstandet for konkurrenskraft till 250 km. Industrispar, och dess
anslutningar till jarnvagens huvudsystem, ansvarar varudgare, kommun eller annan aktor for.
Forutsattningarna for och nyttan med industrispar beskrivs av Banverket (2007/b).

Parameter: Terminaler och lastplatser i narhet av hamn, varuagare eller annan
omlastningspunkt. Platserna ska vara centralt lokaliserade, med goda vagforbindelser, ha
elektrifierade anslutningsspar, ha kapacitet for att hantera heltag, ha goda lagringsytor och
hanteringen pa platserna ska kunna ske 24/7. Begreppet funktionell terminal/lastplats
beskrivs av Banverket (2010) respektive Trafikverket (2015).

Parameter: Linjerna ska ha tillracklig kapacitet for godstrafik (acceptabel framforingstid fran
avsandningsort till mottagningsort med hog tillforlitlighet) och ska ha tekniska
forutsattningar for framforande av godstag utan begransningar (tilldten vagnvikt, hastighet,
storsta tillatna axeltryck, tillaten barighet). Framforingstiden (ledtiden och tillforlitlighet) for
transporter pa medellanga och langa avstand styrs av kundkrav (godset skall levereras over
natt och det skall komma fram i enlighet med 6verenskommelse), men dven av kostnadsskal
(langa ledtider med dalig tillforlitlighet driver behov av 6kad resursmangd for ett upplagg).

Parameter: Rangerbangardar och tagbildningspunkterna ska tillracklig kapacitet for att
mojliggora tagbildning, tagsplittring, tagsortering samt uppstallning av vagnar (i vantan pa
nasta uppdrag).

Parameter: Knutpunkterna ska ha tillrdcklig kapacitet for att mojliggéra magasinering av tag
som skall fran en linje till en annan, de ska ha tillrdcklig kapacitet och férutsattningar for att
vandning av tag ska vara mojlig utan kapacitetsrestriktioner pa berérd bandel eller annan
bandel.

Utformning jarnvagsstation

Alvsborgsbanans funktion bestar férutom av transportservicen, med stddjande infrastruktur, av
stationer (knutpunkter, resecentrum, bytespunkter och andra stationer). En resa till, fran eller pa
Alvsborgsbanan ar i ménga fall trafikslagsdvergripande och bestar av fler delresor med byten mellan
tagen och/eller mellan trafikslagen.

En val fungerande station ar en viktig pusselbit i hela resan och skall vara attraktiv, enkel, effektiv och
saker. Trafikverkets ansvar och uppdrag ar att tillhandahalla konkurrensneutrala och enhetliga
resenarsfunktioner anpassade till stationens funktion som nod i transportsystemet. | enlighet med
Trafikverkets styrande och stodjande dokument bestar en station av flera delfunktioner:

Stationsanlaggning - den fysiska anldaggning som finns inom en station och som behdvs for att
uppratthalla den totala stationsfunktionen.

Stationsfunktionen - den samlade funktion som en station erbjuder resenaren som del av en
resa.

Stationshus - byggnad som ligger i anslutning till en station och inrymmer en eller flera
funktioner, exempelvis vantutrymme. Forekommer allt mindre i moderna stationer.

Bytespunkt - en station med bytesmajligheter till samma eller 6vriga trafikslag.

Resecentrum — en bytespunkt som dven har ett utdkat serviceutbud utéver service for resan.
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For att stationen bast ska omhanderta den uppgiften och hantera resenarens behov, ar den
grundldggande uppbyggnaden och utrustningen pa stationen viktig.

Trafikverket ansvarar enbart for stationens karnfunktion. Karnfunktionen ar en begransad del av
bytespunkten, det vill sdga plattformar och plattformsférbindelser, utrustning pa dessa samt 6vrig
jarnvagsteknisk utrustning. En effektiv trafikslagsévergripande bytespunkt kraver alltid funktioner
utover karnfunktionen. En valfungerande bytespunkt ar helt beroende av hur anldggningen i sin
helhet utformas ur ett resenars- och helhetsperspektiv.

Stationerna/Bytespunkter kan man beskriva utifran deras:

o funktioner
o fysiska anlaggningar/utrustningar som uppratthaller dessa funktioner

o fysiska platser i geografin dar anlaggningar/utrustningar finns.

n H H n = = - -
Stationen i staden Jarnvégens kérnfunktion "Stationen utan
Plattform med vantfunktioner, ”
plattformsforbindelser, omland

trafikinformation jarnvag

Noden/bytespunkten
Busshéllplats, cykelparkering,

inomhus mm.

Bytespunktens omland

Bostdder, kontor,

. motesplatser, kultur mm

Figur 7 En effektiv bytespunkt kraver alltid funktioner/anldggningar utéver de Trafikverket
ansvar for (jarnvagens karnfunktion). Beroende pa bytespunktens placering,
resenarsfloden etc. kan bytespunktens omland utvecklas i samspel med noden. | vissa fall
saknas detta omland. PM: ”Trafikverkets arbete med stationsutveckling — Underlag for
beslut om inriktningar och atgirder” (2016-12-08).

| allt vasentligt sammanfaller gransen for Trafikverkets ansvar for funktioner och

anlaggning/utrustning med granserna for Trafikverkets fastigheter. Ett undantag ar dynamisk

trafikinformationsutrustning, som Trafikverket ansvarar for i resenarsfléden aven i stationshus.

Forenklat géller att Trafikverkets ansvarsomrade &r avgransat till jarnvagens karnfunktion, det vill

sdga en begrinsad del av bytespunkten, och att funktion, anlaggning/utrustning och fysisk plats

(fastighet) ska sammanfalla. Ett av flera skal till detta ar att Trafikverket i egenskap av fastighetsdgare

blir funktionellt ansvarig i férhallande till TSD-krav pa exempelvis vantfunktioner pa plattform oavsett

vem som ager utrustningen, bland annat nar det géller krav pa tillganglighet for funktionsnedsatta.

En effektiv trafikslagsovergripande bytespunkt kraver alltid funktioner utéver jarnvagens
karnfunktion, ofta pa omraden som kommunen rader éver, sdsom angéring for buss och taxi,
cykelparkering, parkering, vantsal med mera. Beroende pa hur val bytespunkten fungerar kan
stationen ocksa lagga grunden for en utveckling i bytespunktens omland. Potentialen beror pa om
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det finns forutsattningar i den fysiska miljon att omhanderta nyttorna av den tillganglighet och de
Okade resendrsstrommar som en val fungerande bytespunkt kan generera, och hur detta genomfars.

Stationers basfunktioner

| riktlinjen TDOK 2013:0685 Stationers basfunktioner och klassindelning 2.0 — reviderad 2017 - anges
vad som ska finnas inom Trafikverkets ansvarsomraden pa stationer indelade i olika klasser.
Stationerna har har delats in i fem klasser. Indelningen utgar fran mangden resande och den aktuella
ortens storlek. Med dessa faktorer som bas kan vissa varianter behova tillimpas for t.ex. stationer
med stor andel pendlare eller stor andel turister.

Stationsklass ska bestimmas i tidigt skede i processen for att vara underlag i Atgardsvalstudie,
Anlaggningskrav jarnvag, funktionsutredningar, fordjupade utredningar, konkretiseringar,
bestallningar samt i Krav och Rad. Basfunktioner i tabeller anger miniminiva som ska uppfyllas. Fler
funktioner kan aktualiseras av Trafikverket eller ggnom samverkan med andra aktérer.

Tabell 2 Stationers basfunktioner och klassindelning(TDOK 2013:0685).
Klass delni und dikati granser Alvsb b
1 Landets storsta stationer i storstad: betjdnar alla resenarstyper.
2 Storre station: Boras
(1) Station med stora resendrsstrémmar
2 Stora resandestrommar (Pastigande AMD) > 3000) | "Stor ort" (ttort > 50 000
och/eller

(2) Station i centrala ldgen i stérre ort

Mellanstor station Uddevalla, ev Vénersborg

(1) Station med mellanstora resenarsstrommar

Mellanstora resandestrémmar (Pastigande AMD) 1|"Mellanstor ort" (tatort 25 000 -

000 - 3 000) 50 000)
och/eller
(2) Station i mellanstor ort
Liten station: Herrljunga, ev Vénersborg
Potentiellt Fristad/Vara/Gréstorp
1) Stati d mindi arsstrd - A . .
4 (1) station med mindre resenérsstrommar Mindre resandestrommar (Pastigande AMD) 250 - |"Mindre ort" (tatort 5000 - 25
1000) 000)
och/eller
(2) Station i mindre ort
5 Smastation: uppratthaller miniminiva for att Fristad, Borgstena, Ljung
ki d tag. . . - I . . Vedum, Hakantorp, V.
5 unna resa med tag. Sma resandestrémmar (Pastigande AMD) < 250)  ["Mindre ort" (titort < 5 000) ecum, Hoxantorp, Yara

Gréstorp, Vargdn, Oxnered

Station med smd resenarsstrommar och i mindre ort

| Trafikverkets dokument kring stationer slar Trafikverket fast att:

o | de fall da det saknas en entydig klasstillhérighet kan beslut om klasstillhérighet normal
vagledas av foljande:

e Ortsstorlek kan vara vagledande for stationer i orter som ar att betrakta som huvudorter i ett
stérre sammanhangande omrade, trots lagre resendarsmangder.

e Resendrsmangder bor i 6vriga fall vara vagledande, oavsett ortsstorlek.

Vid stérre ombyggnad eller nybyggnad av en station ar det viktigt att ta hojd for stationens potential i
form av framtida okat antal resenarer, bade nar det géller utformning i stort och i utbudet av
basfunktionerna, t ex omfattning av plattformstak. Bade ortens storlek och prognosticerat framtida
resande bor beaktas.

Basfunktioner
Stationens uppbyggnad kan ocksa beskrivas med zonindelning, det vill sdga forutom plattforms- och

forbindelsezoner dven en ankomstzon i direkt anslutning till forbindelsen. Dessa zoner ar ocksa direkt
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kopplade till parkeringszoner och anslutningszoner och ibland till ett stationshus. De sistndmnda
delfunktionerna ar ansvarsmassigt uppdelade pa andra aktorer.

Denna riktlinje omfattar resenarsfunktioner inom Trafikverkets ansvarsomrade (enl TDOK 2015:0085)
och motsvarar en funktionell miniminiva. Den fortsatta redovisningen ar begransad till funktioner
och utrustning framst

e pa plattformar

e pa plattformsfoérbindelser, inklusive upp- och nedgangar
e vid informationsknutpunkter

e generellt pa stationen.

Sakerhetsaspekter maste alltid beaktas, och lagar och férordningar for anpassning av
stationsanldggningen for funktionsnedsatta personer maste alltid genomféras. Dessa
anpasshingsatgarder ger alla resenarer en forbattrad komfort samtidigt som de aterverkar positivt pa
den allménna sakerhetsnivan.

Tabell 3 Stationer och klassindelning
TSD? 1 2 3 4 5
Fasta anlaggningsdelar Plattformstak X X X X
Vantutrymme inkl utrustning TSD X X X
Vdderskydd ink utrustning TSD X X X X X
Sittplatser TSD X X X X X
Belysning TSD X X X X X
Plats f6r biljettautomat/Kortlésare TSD X X X X X
Plats for liftar for rullstol TSD X X X X X
Sékerhet Grindar/avgarnsning vid plattformsslut X X X X X
Avgransning vid angdring av plattform TSD X X X X X
P& plattform Dynamisk trafikinformation |Ur TSD X X X X X
Hogtalare TSD X X X X X
Plattformsskylt TSD X X X
Flertagsdisplay eller motsvarande fér
realtidsinformation om tagtrafiken TSD X X X X X
Prator/interaktiv terminal TSD X X X X X
Fast statisk skyltning Stationsnamn TSD X X X X X
Sparnummerskylt TSD X X X X X
Hanvisningsskyltar TSD X X X
Vagnsla kyltar X X X
Inbyggd om den gar 6ver spar X X X
Inbyggd trapp- och hisspaket TSD X X X X
Trappa TSD X X X X X
Hissar som férbinder planskildheten
med markplan och plattform TSD X X X
Fasta anlaggningsdelar Ramp mellan planskildhet och
markplan/plattform om ej trappa + hiss TSD X X X X X
Planskild RuIItraPpa. i _ TSD X X
f6rbindelse inkl P.Iats for biljettautomat/kortldsaee X X X X X
< Sittplatser TSD X X X
upp-/nedgéngar "
belysning TSD X X X X X
Flertagsdisplay eller motsvarande fér
realtidsinformation om tagtrafiken TSD X X X
Dynamisk trafikinformation |Entreskylt vid respektive trappa/hiss till
plattformarna TSD X X
Prator/interaktiv terminal TSD X X
Fast statisk skyltning Ta.{ktil_ sgé rnummerskylt TSD X X X X X
Hanvisningsskylt TSD X X X X X
Flertagsdisplay eller motsvarande fér real TSD X X X X
Ur TSD X X X X X
Informationskn | Dynamisk information Hogt.alar.e - 15D X X X
utpunkt Taktil orienteringstavla TSD X X X
Hanvisningsskyltar till spar, plattform,
hiss, med flera jarnvagsfunktioner TSD X X X
Métespunkt fér ledsagning  [Markeringsskylt for ledsagning TSD X X X X X
Ersattningstrafik Fast statisk skyltning Hénvfsningsskylt I ! TSD X X X X X
Hanvisningsskylt till jarnvagsfunktioner TSD X X
Ur X X X X X
. Dynamisk trafikinformation Hogt?lare. — 15D X X X X X
| stationshuset Flertagsdisplay eller motsvarande for
| resenarsflodet realtidsinformation om tagtrafiken X X X X X
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2.5.5. Aktivt resande

Infrastrukturen vid och kring stationerna ar utformade sa att det stimulerar till ett aktivt resande. Det
innebar i enlighet med de nationella malen att: Andel anslutande resor med gang, cykel eller
kollektivtrafik i tatort 6kar med minst med 20 % till ar 2030 jamfort med 2015, vilket bidrar till 6kad
folkhalsa. Malsattningen &r att 6ka andelen pendlare till arbete och studier som far sitt basbehov av
motion genom sitt resande.

2.5.6. Tillganglighet for alla

Personer med funktionsnedsattning har likvardiga mojligheter som 6vriga grupper i samhallet att
resa, oavsett bostadsort och resmal. Transportsystemet tillgodoser utsatta gruppers behov av
grundlaggande tillganglighet till arbetsplatser, offentlig och kommersiell service samt
kultur/upplevelser. Malsattning: Antal bytespunkter i prioriterat ndt som anpassats. Kostnad for att
nyttja transport-systemet jmf med inkomst for socioekonomiskt svaga grupper.

2.5.7. Omgivningens krav

Jarnvéagstrafiken och de atgarder som kan foreslas paverkar omgivningen (manniskor, djur och natur,
mark, klimat och milj6). Malsattningen ar att omgivningspaverkan lokalt, regionalt och globalt vid
utveckling av trafik respektive infrastrukturatgarder ska vara begransad. Det omfattar primart att
folja Trafikverkets riktlinjer och att Trafikverket, i forekommande fall, har stamt av de atgérder som
foreslas inom studien med Lansstyrelsen. Detta for att kunna identifiera och foresla rimliga
kompensationsatgarder (ex bullerskydd av intilliggande fastigheter). Den 6vergripande malsattningen
for Alvsborgsbanan bér i dvrigt félja de nationella transportpolitiska mélen i enlighet med:

e Biologisk mangfald: Andelen landskapsanpassad infrastruktur ska 6ka med minst 50 % till
2030 jamfort med 2015.

o Buller 2030: Antalet utsatta for trafikbuller éver riktvdardena ska minska med 50 % jamfort
med 2015 och ingen ska utséattas for buller pa mer dn 10 dB over riktvardena.

e Trafiksdkerhet: Minst 50 % farre dddas och minst 25 % farre skadas allvarligt i
vagtransportsystemet jamfort med 2020. Ar 2030 ska minst 50 % farre dodas i bantrafik
jamfort med 2020.

Ur Trafiksdkerhetssynvinkel har plankorsningarna langs linjen setts éver och férslag pa atgarder lagts
for att oka Trafiksdkerheten och uppfylla gallande riktlinjer.
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3 Malbild for Alvsborgsbanan

| kapitel 2 konstaterade vi att det i huvudsak finns tre intressentgrupper som har som mal att
Alvsborgsbanan ska kunna bidra till attraktiva, palitliga och kostnadseffektiva resor fér resenérer och
for naringslivet (se figuren nedan).

Vi kan konstatera att det dvergripande malet for funktionen Alvsborgsbanan kan indelas i fem
delmal:

e Attraktiva, enkla och palitliga resor. Det omfattar saval serviceutbudet pa linjen som
tillgangligheten till utbudet (ex stationer och bytespunkter). Trafiken pa banan ska saledes ha
ett attraktivt serviceutbud (restid, frekvens, regelbundenhet/taktfasthet, palitliga, fa byten
och tégen ska ha komfort och ratt service) och dessutom ska banan ha ratt tillganglighet
(stationer och knutpunkter) som medger en for boende utmed banan tillracklig tillganglighet
till kollektivtrafik med jarnvag.

e Trygg och sdker miljo: stationer och knutpunkter skall inte enbart vara lokaliserade pa ratt
stallen (tillganglighet) utan de ska dven ge de resande trygghet och sakerhet saval under
resan som vid knutpunkter/stationer.

e Effektiva och kapacitetsstarka godstransporter: Det omfattar att infrastrukturen ska vara ratt
utformad och ha ratt kapacitet sa att jarnvagsoperatorer och andra transportformedlare kan
erbjuda naringslivet godstransporter med jarnvag eller en kombination med jarnvag och
andra trafikslag dar bandelen Alvsborgsbanan anviands som en del av transportstrackan.
Godstransporterna ska kunna erbjudas med tillracklig taglangd, vagnvikt och med hastighet
samt inom de ramar som naringslivet kraver. | de fall omlastning kravs ska infrastruktur och
terminaler medge effektiv hantering med tillrdcklig kapacitet (funktionell hantering).

e Trafiken och transporterna ska inte enbart betraktas som attraktiva och effektiva utan
trafiken ska dven bedémas som konkurrenskraftig av Naringslivet/operatorerna
(godstransporter) samt som samhallsekonomiskt motiverad av operatérer/samhalle
(persontransporter). For godstransporterna kraver det effektiva, kapacitetsstarka och
kostnadseffektiva transporter (transportmarknaden) fér att vara ett attraktivt alternativ for
naringslivet och I16nsamt for operatéren, medan det for persontransporter ska vara
samhallsekonomiskt motiverat (kostnadstackningsgrad). Allt under férutsattningen att
kapacitetsfordelningen fordelas pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt.

e Slutligen innebar all trafik och all infrastruktur paverkan pa omgivningen. Uppfyllande av
hdansynsmal som barridreffekt, trafiksakerhet och buller ar viktiga vid trafikering av befintlig
infrastruktur eller utbyggnad med 6kad kapacitet eller 6kad hastighet pa en jarnvag. |
foreliggande studie har dess parametrar framst beaktas genom att befintliga brister ska
utredas och i mojligaste man tas bort eller vid om-/utbyggnad ska Trafikverkets riktlinjer
foljas.

I nedanstaende figur har de 6vergripande malen summerats ned till funktionskrav som anvants da
enskilda atgarder eller atgardspaket satts samman och analyserats.
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Overgripande mal Malindikatorer (SMARTA) Perspektiv

Trygg och saker
stationsmiljo

Tillganglig station

Komfort pa stationen
Resenars-

Frekvens och naringslivs
Restid perspektiven

Effektiv och Inga/fa byten

kapacitetsstark Komfort
godstransport

Trygg och saker resa

Attraktiv, enkel och
palitlig resa

Atgarder

Tank om

. Optimera
Service P

Bygg om

Kostnadseffektiv resa Lonsamhet/Kost-tack-grad

Sambhallsekonomiskt effektiv
kapacitetsfordelning

Barridreffekt

Bygg nytt
Produktions-
perspektivet

Den attraktiva resan/transporten
Funktionell Kravspecifikation (Krav/mal)

Hallbar resa Trafiksikerhet Samhalls-
ry perspektivet
Bullerpaverkan

Figur 8 Processen fran det dvergripande malet om att Alvsborgsbanan ska kunna bidra till att
resenarer och naringsliv erbjuds attraktiva, palitliga och kostnadseffektiva resor via
malindikatorer som fordelats pa de tre olika perspektiven (affarsperspektivet,
operatdrsperspektivet och Samhéllet). Tillsammans bildar de funktionskrav och darmed
en funktionsspecifikation for en den framtida infrastrukturen och den framtida
infrastrukturen pa Alvsborgsbanan. Féreslagna &tgarder bedéms utgaende fran en
samhéllsekonomisk bedémning som kan ses som en ram for vilka investeringar som kan
ses relevanta.



4 Overgripande bristbeskrivning

Bristbeskrivningen utgar fran den i foregdende kapitel framtagna malbeskrivningen. Malen och
malvariablerna &r manga och ofta 6verlappande, vilket gor det komplext att bryta ned till
funktionsniva och dessutom bibehalla en stringens i utredningen. Av den anledningen har
bristbeskrivningen genomforts utgaende fran den efterfrage- och trafikeringsanalys som Trafikverket
genomfort inom ramen for uppdraget. Utgdende fran efterfrage- och trafikeringsanalysen har
funktionskraven pa anlaggningen brutits ned med geografisk niva. | nedanstaende beskrivning
beskrivs initialt de den férstndmnda kategorin brister och darefter har den brutits ned pa geografisk
niva. Atgarderna som ar en funktion av den geografiska nivan beskrivs i kommande kapitel utgdende
fran lokalisering i anldggningen. Utgaende fran den modell som beskrivs i kapitel 2.7 finns en tydlig
nedbrytning — dock inte i detalj redovisad i sammanstallningen.

4.1. Efterfrage- och trafikala brister

Trafiken pa Alvsborgsbanan omfattar snabbtags-, regionaltags och godstrafik. Malen fér dessa olika
tjanster skiljer sig at och bristbeskrivningen foljer dairmed de olika tjansterna, for att inte enbart
trycka pa malen utan dven malkonflikterna mellan trafikupplaggen.

Nationellt omfattar respektive har trafiken omfattat snabbtagstrafik mellan region-huvudorterna
Boras, Uddevalla och Vanersborg och Stockholm/Malardalen. Trafiken pagar for narvarande mellan
Uddevalla/Vanersborg och Stockholm, men har dragits in mellan Boras och Stockholm. Snabbtagen
brister i dessa bada strak gallande attraktivitet bade relativt flyget men aven gallande bytesresor via
Herrljunga. Restiderna skulle behdvas sdankas med upp emot 20-30 minuter i respektive strak for att
utgora ett attraktivt och konkurrenskraftigt alternativ for resendrer. Med hastighetshdjningen skulle
marknadsandelen for taget 6ka fran 45-50 % till upp emot 70 % och darmed bidra till en 6kning av
frekvensen pa strackan pa langre sikt. Bristen utgors av restider, och frekvens for att na de nationella
malen med attraktivitet, palitlighet och konkurrenskraft.

Nationellt omfattar trafiken dven godstrafik till och fran Vastkusthamnarna, mellan logistikomradena
i Sodra och Sydvastra Sverige och Mellansverige och fér omledning (ersattning for Vastra och Sodra
Stambanan). Dagens infrastruktur erbjuder dock inte méjligheten att varken kapacitetsmaéssigt eller
standardmassigt erbjuda varuagare eller operatorer effektivt och konkurrenskraftigt alternativ via
Alvsborgsbanan. Standarden &r for I&g, gangtiden for 1ang, knutpunkterna har for |1&g kapacitet och
slutligen saknar straket den trafikledningsmassiga standarden fér att erbjuda effektivt och
konkurrenskraftig godstrafik. Nu rustas saval Alvsborgsbanan och den anknytande Viskadalsbanan till
modern standard, men knutpunkterna saknar konkurrenskraftig utformning och tillracklig kapacitet,
moteslangderna langs linjerna ar for korta och Viskadalsbanan saknar modern trafikledning. Bristerna
ar trots upprustning for omfattande fér att motsvara den trafik som efterfragas och som skulle gagna
naringslivets, framfor allt basnaringens, konkurrenskraft pa den globala marknaden.

Regionalt utgdr trafiken pa Alvsborgsbanan basen for arbets- och studiependling i ett flertal
relationer. For det forsta sa omfattar trafiken regionaltagstrafik Uddevalla/Vanersborg — Géteborg,
for det andra regionaltags- och anslutningstrafik Uddevalla — Herrljunga, for det tredje anslutande
trafik till och fran Kinnekullebanan och for det fjarde regionaltagstrafik Boras — Herrljunga. Den
huvudsakliga bristen utgors av att infrastrukturen mellan Uddevalla — Herrljunga inte medger
frekvent och taktfast regionaltagstrafik mellan Uddevalla — Herrljunga och med 6kande trafik
paverkar 6kad frekvens savil regiontagstrafiken som godstégstrafiken Goteborg - Oxnered —
Uddevalla. Den lediga kapaciteten mellan Uddevalla — och Vanersborg begransas. Pa strackan
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Herrljunga — Hakantorp medfor den tidskénsliga trafiken pa Kinnekullebanan en risk for stérningar pa
trafiken pa Alvsborgsbanan. P& strickan Bords — Herrljunga innebar begrinsat antal métesstationer
med plattformsspar att aterhamtningsformagan vid stérningar begransas (punktligheten). Slutligen
innebar nuvarande gangtider och byten i Herrljunga att den av VGR Onskade restiden Boras —
Herrljunga, och darmed arbetsmarknadsforstoringen, inte kan uppnas.

Den trafikala bristen har identifierats utgaende fran tva utredningar. Den forsta utredningen
omfattade en analys av den Regionala jarnvagstrafiken i Vastsverige (Trafikverket, 2019/a), vilken for
Alvsborgsbanan férdjupades med en mer detaljerad analys men utgdende fr&n samma trafikering
(Trafikverket, 2019/b).

Slutligen innebar lokaliseringen och utformningen av ett flertal knutpunkter och stationer att saval
tillgangligheten till stationer och knutpunkter begrdnsas, att stationsmiljoerna inte uppfattas som
trygga och sakra, som att jarnvagen kan betraktas som en barridr och trafiksdkerhetsbrist snarare an
en tillgang for arbets- och studiependling. Nedan féljer en geografisk nedbrytning

4.2. Geografisk bristbeskrivning

4.2.1. Uddevalla

Bristande tillganglighet till stationen (bytespunkten) i Uddevalla. Stationen ligger inte centralt i
staden och ar inte sammanknuten med lokal- och regional busstrafik i en huvudknutpunkt.

Hamninfrastrukturen och infrastrukturen till och fran terminalerna ar inte utformade i enlighet med
Trafikverket definition av den funktionella enheten terminal. Det medfor vaxling med diesel och ofta
halvtag mellan tagbildningspunkten Uddevalla och lastnings- och lossningsplatsen (ex Kuréd och
Uddevalla hamn). Terminaltjansten ar inte kostnadseffektiv for trafikutévarna.

Uddevalla hamn star infér en storre strukturell fordndring nar den aldre Inre hamnen exploateras av
staden och ska ersattas med utveckling av hamnen vid Sorvik respektive nyutveckling av hamnen i
Froland. Trafikverket foreslar att Uddevalla Kommun, Uddevalla hamn och Trafikverket, i likhet med
AVS Jarnvagssystemet, gor en gemensam systeméversyn av godsfunktionerna i hamnen och pa
bangarden (Uddevalla C) for att tillsammans skapa en funktionell och konkurrenskraftig anlaggning
utan att ersatta nuvarande funktioner 1:1 till en vasentligt hogre bedémd kostnad.

4.2.2. Uddevalla — Oxnered

Kapacitetsbegrinsning pa strackan Uddevalla — Ryr — Oxnered begrinsar antalet kdrbara tag per
timme till 4 persontag och 1 godstag per timme (hogtrafik). For att motsvara Malbild Tag 2035 skulle
trafiken behdva utvecklas till 6 tag och 1 godstag per timme.

Lutningarna mellan Uddevalla —Ryr medfér begransad vagnvikt fran Uddevalla.

4.2.3. Oxnered

Bristande vandkapacitet fér godstag fran Alvsborgsbanan (bandel 652) med riktning Norge-
Vanerbanan (bandel 636).

Bristande plattformslangd i Oxnered for fullingdstag (250 meter) i regiontagstrafiken och bristande
trafiksdkerhet i stationsmiljon (plattformsforbindelse).
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Bristande tillgdnglighet till godstransporter med jarnvag — primart genom att Trestad Center inte ar
sparanslutet.

4.2.4. Oxnered — Vanersborg

Plankorsningarna ses for narvarande 6ver och en plankorsning (Skaven) kommer att ersattas av en
planskild forbindelse. En kvarvarande planskildhet (GC) vid km 24,562 (Sjoviks brygga) bor ses 6ver
for att kunna sdkerheten och férbereda fér héjd hastighet pa strackan.

4.2.5. Véanersborg

Vid stationen vander regiontagstrafiken Goteborg — Vanersborg och ddrmed uppstar kapacitetsbehov
for vandning och for omloppsnara uppstallning. Plattformskapaciteten i Vanersborg och kapaciteten
for omloppsnara uppstallning i Vanersborgstrakten brister for att Vastra Gotalandsregionen ska
kunna utveckla trafiken i takt med Malbild 2035.

4.2.6. Vanersbhorg — Hakantorp - Herrljunga

Kapacitetsbegransning pa strackan Vanersborg - Herrljunga begransar maojligheterna att skapa
taktfast trafikering med ett tag per timme. FOr att motsvara Malbild Tag 2035 skulle hastigheten
behova hojas pa strackan och stationerna skulle behova utformas for samtidig infart. Ska trafiken
utvecklas ytterligare och i enlighet med Malbild Tag trafik kéras mellan Lidk6ping och Vanersborg
kravs ytterligare kapacitetsforstarkning mellan Vanersborg — Hakantorp.

Kapaciteten pa Kinnekullebanan brister och riskerar att paverka palitligheten i Trafiken pa
Alvsborgsbanan.

Utformningen av jarnvagen i Vargon, Grastorp, Vara och Vedum medfér bristande tillganglighet,
jarnvagen fungerar som barriar i samhallena, stationerna i Vargon, Grastorp och Vedum har
bristande attraktivitet, trygghet och trafiksakerhet fér oskyddade trafikanter.

Tillgangligheten till godstransporter med jarnvag brister langs hela straket och standarden och
kapaciteten for omledning brister (motesstationer med tillracklig sparlangd).

Langs straket forekommer bullerstérda miljoer.

4.2.7. Kinnekullebanan (inklusive Hakantorp)

Bristande kapacitet (langt mellan motesstationerna) och for lang gangtid for persontagen mellan
Hakantorp — Lidk6ping paverkar samordningen mellan trafiken pa Kinnekullebanan och
Alvsborgsbanan — och diarmed &ven trafikeringen och pélitligheten pa Alvsborgsbanan.

Bristande métes- och vandkapacitet i Hdkantorp paverkar samtrafikering mellan Alvsborgsbanan och
Kinnekullebanan.

Bristande mojligheter att kora tag Lidképing — Vanersborg begransar mojligheterna att kora
attraktiva regiontag Lidkoping — Vanersborg — Trollhdttan — Goteborg i enlighet md Malbild Tag 2035.

4.2.8. Herrljunga

Bristande utformning av stationen dar anslutande spar fran Uddevalla och Boras angor stationen fran
Oster. Det omdjliggor trafik mellan Vastra Stambanan (riktning 6sterut/huvudriktningen) och
Alvsborgsbanan utan kraver spetsvandningar. Spetsviandningar fér person- och godstag minskar
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effektiviteten och konkurrenskraften i trafikuppldaggen, som bidrar till hogt kapacitetsutnyttjande pa
anslutningssparen.

Bristande viandkapacitet och bristande taglingd for vindande godstdg begrinsar Alvsborgsbanans
funktion som omledningsbana, saval med nuvarande taglangd som for Langre Tyngre och Storre tag
(LTS).

Bristande kapacitet for omloppsnara uppstallning for Kinnekullebanans fordon.

4.2.9. Herrljunga — Boras

Parallella kollektivtrafiksystem (Borgstena — Boras) begrinsar Alvsborgsbanans attraktivitet for
arbets- och studiependling.

Bristande tillganglighet till Alvsborgsbanan péverkar attraktivitet for arbets- och studiependling
mellan Boras — Fristad.

Bristande infrastrukturkapacitet (Borgstena — Boras) begransar Alvsborgsbanans funktion for arbets-
och studiependling.

Bristande infrastrukturkapacitet (Ljung — Fristad) paverkar rattidigheten pa Alvsborgsbanan.
4.2.10. Boras

Bristande tillganglighet for godstransporter med jarnvag - for saval intermodala enheter som for
skogliga produkter .

Bristande trafiksdkerhet i plankorsningarna i norra Boras. Hanteras av investeringsprojektet (FJB).

| 6vrigt hanteras inga andra brister i Boras.
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5 Alvsborgsbanan — linje, trafikplatser

Alvsborgsbanan omfattar bandelarna 651 Uddevalla — Oxnered, bandel 652 Oxnered — Hakantorp,
bandel 653 Hakantorp — Herrljunga och bandel 654 Herrljunga — Boras. Trafikeringen pa
Alvsborgsbanan ar dessutom kopplad till Norra Bohusbanan i Uddevalla, Norge-Vanerbanan i
Oxnered, Kinnekullebanan i Hakantorp och till Viskadalsbanan Bor&s. | nedanstdende text beskrivs
banan fran Uddevalla i Vaster till Boras i dster.

5.1. Knutpunkt Uddevalla

Stationen i Uddevalla &r en knutpunkt mellan Bohusbanan och Alvsborgsbanan. Stationen har i vaster
god koppling till hamnen, men for att betjana Uddevalla med omgivning ligger stationen trots att den
geografiskt ar centralt lokaliserad inte centralt lokaliserad i forhallande till stadskarnan, till
bussterminalen och till huvudstraken genom Uddevalla. Stationen ligger 1 000 m fran stadskarnan
och 850 meter fran busscentralen och inget centralt strak for gang, cykel eller kollektivtrafik angor.

Inom ramen fér AVS Alvsborgsbanan har kapaciteten fér godsbangarden och for personbangarden
utretts i samverkan med Uddevalla kommun. Utredningarna redovisas i bilaga 1a, bilaga 1b och
bilaga 1c. Den huvudsakliga bristen som foreligger i Uddevalla ar tidigare namnd tillganglighet till
stationen for gaende, cyklister och kollektivtrafikresenéarer. Ett antal idéskisser for att atgarda detta
har tagits fram och kommunicerats med Uddevalla kommun som underlag for éversiktsplaner.
Trafikverket féreslar att Uddevalla Kommun och Vasttrafik driver denna fraga vidare i kommande
utredningar. En framtida atgard, ett nytt resecentrum i Uddevalla, stéller dock kraver nytt stallverk i
Uddevalla. De féreslagna idéskisserna finns i bilaga 1b.

Uddevalla hamn star infor en storre strukturell forandring nar den aldre Inre hamnen exploateras av
staden och hamnverksamheten koncentreras till S6rvik och till den nya hamnanlaggningen i Fréland.
Trafikverket har genomfoért en funktionsutredning av ny anslutning till hamnen, men dieselvaxlingen
mellan stationen och hamnen kommer med att fortsatta (Trafikverket, 2018). Den nya anlaggningen
foljer inte definitionen av den funktionella enheten terminal (Banverket, 2010). Trafiken till och fran
Uddevalla har utvecklats fran 400 000 arston ar 2010 till 700 000 arston 2018 och bedéms ha
potential att 6ka till 6ver 1 miljon ton pa 5-10 ars sikt. Trafikverket foreslar av dessa tva anledningar
att Kommunen, Uddevalla hamn och Trafikverket, i likhet med AVS Jarnvagssystemet i Halmstad
(Trafikverket, 2020), gbr en gemensam systemoversyn av godsfunktionerna i hamnen och pa
godsbangarden (Uddevalla C) for att tillsammans utforma en funktionell och konkurrenskraftig
jarnvagsanlaggning utgaende fran ett helhetsperspektiv.

| 6vrigt foreslas inga atgarder i Uddevalla utan den kapacitetsforstarkning som behdévs pa linjen
mellan Uddevalla och Ryr foreslas omfatta en utbyggnad av driftsplatsen Kuréd till en motesstation.
En motesstation i Kuréd underlattar forutom den potentiellt 6kande godstrafiken till Kurdd (framfor
allt timmer) dven att ankommande och avgaende tag kan motas strax utanfor Uddevalla och darmed
minskar kapacitetsuttagat inne pa Uddevalla central.

5.2. Bandel 651 Uddevalla — Oxnered

P& bandel 651 har det historiskt funnits tre trafikplatser, Angebacken, Vine-Ryr och Grunnebo. |
dagslaget finns enbart Vane — Ryr kvar som motesstation utan passagerarutbyte. VGR har utrett och
avslagit ett forslag till en ny station i Vane-Ryr. Vanersborgs kommun foreslar att en ny terminalvid
Trestad center for containrar och skogliga produkter utreds.
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5.2.1. Kurod

Driftsplatsen Kurdd ligger 2,6 km vaster om Uddevalla vid industriomradet med samma namn.
Industriomradet och industrisparet rustades upp for drygt 10 ar sedan och sedan dess forekommer
det mer eller mindre regelbunden vagnslast (skrot) och timmertrafik. Det finns planera att flytta
omlastningsterminalen for timmer fran Uddevalla hamn till Kurdd, varvid godstrafiken till och fran
omradet skulle 6ka hogst markant. | samband med dejtat har Trafikverket lagt ett forslag att bygga ut
anslutningen fran industrisparsanslutning till en motesstation genom ytterligare en vaxel mellan
industrisparet och huvudlinjen i 6ster samt signalreglering av driftsplatsen. Utbyggnaden kan ske
antingen nér stationen i Oxnered anpassas till ERTMS eller nér stéllverket i Uddevalla byts.

Anpassningskostnaden har berdknats till 50 MSEK och finns beskriven i bilaga 1b.

.. dvsi
KUROD {

sparsparr m

Vdvsi dvsi /

Vdvsi - dvsi
Vdvsi Insi/utfsi Insi/utfsi
dvsi

3 nya dvsi
Utflyttad Infsi/utfsi
1 véxel

100 meter spar

Figur 9 Forslag utbyggnad till métesstation Kurdd (Kolla med Géran).
5.2.2. Angebacken, fd trafikplats

Angebacken var tidigare en trafikplats pd bandel 651 (km 7+499) med métesspar och plattform.
Persontrafiken drogs in 12 maj 1968, stationen avbemannades och motessparet revs senare upp.
Stationen lag mitt emellan Uddevalla och Ryr och hade ett ca 650 m métesspar. Ingen atgard
planeras.

Figur 10 Signalritning fran den tidigare stationen i Angebacken (1960-talet). Stationen hade ett ca
650 meter langt motesspar.
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5.2.3. Ryr, trafikplats/motesstation

Vine-Ryr (Ryr) ar en trafikplats (km 13+700) pa striackan Uddevalla — Oxnered. Trafikplatsen hade
fram till 1985 taguppehall, men har sedan dess uteslutande fungerat som motesstation. Stationen
har ett motesspar, med moteslangd 570/630 meter, samt ett kortare BV-stick.

Motesstationen kommer att utrustas med samtidig infart i samband med ERTMS uppgraderingen pa
Nordvistra Stambanan (Oxnered) kring ar 2026. Inga 6vriga atgéirder ar planerade, men bron éver
bangarden medfér att enbart ett av sparen kan anvandas for de nya timmervagnarna som kan
komma att trafikera Alvsborgsbanan inom en snar framtid.

57(

Figur 11 Trafikplatsen (métesstationen( Ryr pa bandel 651 (Kalla: BIS, 2019-08-04).
5.2.4. Grunnebo, fd trafikplats

Grunnebo var tidigare station sedermera lastplats/hallplats vid km 18+393. Uppehallen drogs in
1971. Inga atgarder planerade.

5.2.5. Forslag: ny terminal vid Trestad Center

Vinersborgs Kommun har ett stérre industriomrade vid Trestad Center strax vister om Oxnered
station utmed E45/RV44. Inom omradet finns ett antal storre central- och distributionslager, bland
annat Vanergruppen, som lagerfor klader for Dressaman, och Ragnsells. Det férstndmnda foretaget
tar in 5000 — 7000 containrar per ar'®, vilket det finns naringslivsintresse att lyfta dver pa en
jarnvagslosning, och det sistnamnda foretaget anvander jarnvag till och fran sina andra anldggningar i
Sverige. Tillsammans motsvarar ett heltag fran Goteborgs hamn tre dagar i veckan, vilket skulle
kunna fyllas med exportgods i motsatt riktning. Malsattningen kan vara en short-distance-dryport
(Roso, 2005) och ett nav dar importcontainern moter exportgodset.

Tva alternativa lokaliseringar for en terminal har diskuterats inom ramen for projektet:

e Lings Alvsborgsbanan vid km 20-21. En lokalisering som skulle mojliggdra krava
lastbilstransport mellan terminalen och Vanergruppens lager.

e Lings Norge-Vinerbanan strax sdder om triangelsparet fran Alvsborgsbanan mot Norge-
Vanerbanan (sydlig riktning). En lokalisering som skulle maojliggora direkt inforsling mellan
terminalen och Vanergruppens lager. Berort omrade se figur 12.

| enlighet med Trafikverkets Riktlinjer ar det primart kommunens eller annan extern parts fraga att
driva.

18 Motsvarar
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Atgard: Forslag ligger att ta fram marknads- och lokaliseringsstudie for en terminal. Malsittningen
fran Vanersborgs kommun ar att pa medellang sikt kunna erbjuda féretagen vid Trestad Center
tillgang till jarnvagstransporter.

5.2.6. Knutpunkt Oxnered

Vid knutpunkten Oxnered (Vanersborg Vastra) mots Alvsborgsbanan och Norge-Vanerbanan.
Stationen byggdes om 2004/2005 med ny anslutning till och fran Uddevalla inklusive triangelspar
Stationen har, trots forlangningar, fortfarande korta plattformar och det finns en trafiksakerhetsrisk
som foljd av gangfallor 6ver tva spar.

Atgardsforslag: forlangning av plattformar till 250 meters lingd, ny skyddsvaxel, ny
plattformsovergang samt flyttade véxlar i dstra anden av stationen. Atgérden 16ser de trafikala- och
sakerhetsmassiga atgarderna till en bedémd kostnad av 77-78 MSEK.

Bristen och atgarden finns beskriven i bilaga 13.

Nytt spdr

| )
(R \ ——1 O

Figur 12 Ilustration dver Alternativ 1 med flyttade véaxlar norr om stationen, forlangda plattformar och ny
plattformsovergang.

Véanersborgs kommun kommer pa medellang- och lang sikt att exploatera omradet séder om

jarnvagen. Plankorsningen som ligger 6ster om stationen upplevs som en barriar, och speciellt vid

Okande jarnvagstrafik. Ett forslag till atgard (planskildhet) har tagits fram av Trafikverket, men det

ingar inte i féreslagen atgard.

Godstrafiken via Oxnered i nordlig riktning begrinsas av att det saknas direkt forbindelse fran
Alvsborgsbanan (fran Vinersborg) och mot Norge-Vianerbanan (riktning norrut). Under nattetid kan
lokrundgdng ske p3 stationen i Oxnered, men av kapacitetsskil ar detta inte mdjligt under dagtid da
godstdg fran Alvsborgsbanan mot Norge-Véanerbanan far gd vidare till Trollhdttan eller Ryr innan
riktningsandring sker.

Atgardsforslag: Nytt forbigangsspar sdder om triangelsparet (och intill foreslaget terminalldge) pa
Uppsparet. Syftet ar att forbattra kapacitetssituationen pa Alvsborgsbanan, P4 Norge-Vinerbanan,
mojliggdra vandning av godstag samt att i en framtid ansluta n terminal vid Trestad Center. Atgérden
beddms kosta 75-135 MSEK (exklusive respektive inklusive ny centralenhet) beskrivs i bilaga 2. Med
ny centralenhet 6kar kostnaden till 135 MSEK.
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Figur 13 Foreslagen lokalisering av férbigangs- och vandspar i Oxnered.

5.3. Bandel 652 Oxnered — Hakantorp

P3 bandel 652 stricker sig frdn Oxnered till Hdkantorp via residensstaden Vinersborg och
kommunhuvudorten Grastorp. Strackan trafikeras av tre typer av upplagg; regiontagen Goteborg —
Vanersborg, Uddevalla — Herrljunga samt snabbtagen Uddevalla — Stockholm.

Bandelen har fram till dags datum haft den gamla bandverbyggnaden med skarvspar kvar, men
sparet har under 2020 bytas ut till skarvfritt spar i makadambadd. Darmed kommer hastigheten
kunna atertas och underhallskostnaderna minska. Trafikverket har inom atgardsvalsstudien utrett
mojligheterna till att hoja hastigheten till 140/160 km/tim pa hela eller delar av striackan — med malet
om att kunna trafikera strackan Vargén — Vedum pa mindre an trettio minuter och darmed
mojliggora taktfast regionaltagstrafik (ett tag per 60 minuter).

| nedanstaende stycken beskrivs nuvarande funktion och féreslagna atgarder langs strackan.
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5.3.1. Vanersborgs station

Vanersborg ar residensstaden i Vastra Gotalands lan och en knutpunkt i Vasttrafiks jarnvagsnat. Vid
knutpunkten stannar de genomgaende snabbtagen Uddevalla — Stockholm, regionaltagen pa
Alvsborgsbanan och vid knutpunkten vander regionaltdgen Géteborg — Vinersborg. Vandande tag, i
kombination med omloppsnéra uppstéllning, medfor kapacitetsrestriktioner pa bangarden.
Trafikverket driver ett separat projekt med inriktning mot att 6ka kapaciteten pa bangarden,
inklusive uppstallningskapaciteten. Utredningen har pagatt under ett flertal ar utan att na fram ett
slutligt resultat.

Inom ramen far AVS Alvsborgsbanan har inga brister kring knutpunkten Vanersborg utretts. Daremot
har alternativ till uppstallning i Vanersborg (Vargon) utretts (se kapitel 3:4:2).

5.3.2. Vargon

Vargdns station ligger relativt centralt i det vidstrackta samhéllet Vargdn. Sjalva stationen® ligger
anonymt undanskymd, och omges av ett flertal anskramliga tomter. Stationsmiljon kan inte
betraktas som attraktiv, trygg och sdker, och dessutom ar plattformen inte utformad for dubbla
motorvagnssatt (117 meter).

Jarnvagen genom Vargon utgor en barridr genom orten, med tva vagovergangar i plan samt en
mycket smal och liten underfart. Vid jarnvagsstationen gor vagen mellan samhallet vastra och Ostra
del en skarp krok till den plankorsning som ligger vid stationens sodra del. Det innebar inte enbart en
onodig krok pa vagen utan dven att resendrer fran samhéllets dstra sida far en omvag till den
anonyma stationen pa 150 — 200 meter.

Pa bangardens vastra sida har det tidigare lega en godsbangard som forsorjt Vargon Alloys och
Vargéns pappersbruk (fd Holmen AB)?. Bangarden &r i stort riven, men i dvrigt &r marken orord.
Omradet ar sdledes ett alternativ till en omloppsnara uppstallningsbangard istallet for att bygga den
vid Vanersborg.

Trafikverket rekommenderar att stationen i Vargon byggs ut i tva etapper. | den forsta etappen byggs
ett kombinerat vand- och uppstallningsspar (305 meter), inklusive en ny plattform med 250 meters
langd mellan spar 2 och spar 3 (se nedanstaende figur),. Det far till f6ljd att regionaltag fran Goteborg
dels kan koras till Vargéns samhille dar de kan vandas och/eller stéllas upp under lagtrafiktimmarna.
Det mojliggor att Vargon kopplas till Vasttrafiks regionaltagssystem med direkta férbindelser till och
fran Goteborg. Kostnaden for etapp 1 har berdknats till 23,3 miljoner kronor.

19 Stationshuset revs ar 2011.

20 pappersbruket nedlades under 2009/2010.
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/ mot Grastorp

/1

mot Vanersborg

Figur 14 Vargdn etapp 1 med ny plattform och nytt uppstallnings- och vandspar.

For att forbattra tillgangligheten till stationen i Vargon i kombination med att minska barridreffekten
i Vargon foreslar Trafikverket att i ett senare skede ta bort plankorsningen (Nordkroksvagen) och att
ersatta den med en planskildhet invid stationen (se nedanstaende figur). | samband med detat
foreslas aven byggnation av ytterligare ett vandspar.

170m A\ B/
ales SN T NG AN B ) _— -
mot Vanersborg \ ety N / mot Gréstorp
N 3 3
va "X
— 7e
Figur 15 Etapp 2 med ny pendeltagsstation, forbattrad tillganglighet inom Vargon samt till och fran

stationen samt utdkad uppstéllningskapacitet.

Det ar en tillganglighets- och trafiksdkerhetsatgard som primart gynnar regionaltagstrafiken och
bygger i praktiken pa en utékad trafikering p& Alvsborgsbanan samt direkttdg mellan Vargén och
Goteborg. Atgarden, som kostnadsberaknats till 67,2 MSEK, &r primart kopplad till
regionaltagstrafiken och tillgangligheten i samhallet. | samband med detta kan dven gang- och
cykelstraken i Vargon forbattas.

Liksom pa dvriga stationer lings Alvsborgsbanan flyttas in-/och utfartssignalerna isar.
Atgarderna beskrivs i bilaga 4.

Trafikverket rekommenderar att i ett forsta skede ga vidare med etapp 1 och att dialogen kring etapp
2 fullféljs med Vanersborgs kommun och Vasttrafik.
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5.3.3. Ny métesstation (Datterstorp)

Planerad trafikering enligt Malbild 2035 kan behdva en motesstation mellan Vargén och Gréastorp, pa
strackan finns idag inga motesmoijligheter. Trafikverket har utrett fyra olika lokaliseringar, dar en
lokalisering strax 6ster om Datterstorp (km 42-43) rekommenderas. En motesstation
kostnadsberdknas till 85 MSEK.

Atgarden beskrivs i bilaga 6.
Trafikverket rekommenderar att skjuta pa investeringen i motesspar vid Datterstorp tills beslut tas

om en 6kad regionaltagstrafik pa Alvsborgsbanan (motsvarande Malbild Tag 2035).

- Datterstorp._

Skulegarden
i v Dillingen

Figur 16 Alt. 1 &r 2000 m langt och Alt. 2 & 1700 m.
5.3.4. Salstad

Salstad var tidigare en trafikplats pa bandel 652 (km 44+100) med motesspar och plattform.
Stationen nedklassades till hall och lastplats 1963 och persontrafiken drogs in 2 juni 1985. Ingen
atgard planeras.

5.3.5. Grastorp

Grastorps station ligger mitt i centrum av centralorten och bestar av ett motesspar med
mittplattform. Stationen har tidigare varit utrustad med plattformsférbindelse dels fran norr och dels
fran soder, men i takt med att Trafikverkets regelverk inte tillater detta har plattformsférbindelsen
mellan stationen och ortens norra del slopats. Det gav upphov till sparspring, vilket pa senare ar
atgardades med ett suicidstaket. Jarnvagen, och jarnvagsstationen har darmed alltmer uppfattats en
barridr genom samhallet.

Den kvarvarande forbindelsen i centrum omfattar plankorsningen strax vaster om stationen. Med
Okande tagtrafik kommer bomliggningstiden 6ka, och redan idag upplevs bomliggningstiden som
besvarande, och speciellt vid tagmoten.
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Moten sker inte enbart mellan persontag utan vid omledningstider dven mellan godstag. En trafikal
brist for framfoérandet av godstag pa strackan ar att endast 624 m langa tag kan motas pa stationen.
For att 6ka forutsattningarna vid omledning skulle métesmojligheten behdéva férlangas till 650 m.

Atgardsvalet som beskrivs i bilaga 7 omfattar for det forsta forbattra stationsmiljon, i kombination
med att forbattra bade tillgangligheten till stationen, samhallet och att atgarda nuvarande
trafiksakerhetsbrist. Atgarden omfattar att en ny mittplattform anldggs genom att plattformen liggs
pa spar 2 fd plats och att nytt spar 2 bestdende av spar 3 och spar 2 anlaggs. Plattformen flyttas 40
meter vasterut (mot plankorsningen) — byggs 85 meter lang (etapp 1) med utbyggnadsmajlighet till
170 meter (etapp 2). Oster om plattformen byggs spdr 3 samman med resten av spar 2. Oster om
stationen ersatts dven BV-sticket i samma riktning som befintligt och fran spar 2.

Plattformen nas antingen fran en plattformsférbindelse i plan (ej samtidiga tagrérelser) eller fran en
planskild plattformsanslutning i from av en bro med trappor och hiss. Sparomradet kan darmed
stangslas pa bada sidor for att undvika sparspring.

For att oka forutsattningarna att kunna anvdandas som omledningsbana foreslas bangarden forlangas
fran 644 meter till minst 665 meter. Det innebér att det avvikande huvudsparet forlangs med minst
21 meter och samtidigt byts den 6stra vaxeln fran en 40-vaxel till 80 vaxel. Signaler och baliser
anpassas till nya langden och placeras i relation till den nya hinderfrihetspunkten sa att
motesmojlighet for 650 m langa tag skapas.

Driftplatsgransen behdver flyttas motsvarande 20 meter i den 6stra anden, och likt évriga stationer
langs Alvsborgsbanan flyttas in-/och utfartssignalerna isir (se figuren nedan). Isarflyttade signaler gor
att man kan fa kortare avstand mellan tag i samma riktning och underlattar sektionering av
kontaktledningen.
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Figur 17 Den schematiska illustrationen visar hur Grastorps station skulle kunna byggas ut med ny
mittplattform.

Atgarderna beskrivs i bilaga 7 och kostnaden beraknas till 20/65 MSEK for persontrafiken och 7 MSEK
for godstrafiken.

5.3.6. Flakeberg/Ulvstorp

Planerad trafikering enligt Malbild 2035 kan behéva en motesstation mellan Grastorp och Hakantorp
— en stracka dar det idag inte finns nagra motesmaijligheter. Trafikverket har utrett tva alternativa
lokaliseringar, dar en lokalisering mellan Gunnarstorp och Kantum (km 55+800) rekommenderas
(alternativ 2). En motesstation kostnadsberaknas till 79 MSEK.

Atgarden beskrivs i bilaga 14.
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Trafikverket rekommenderar att skjuta pa investeringen i métesspar vid Flakeberg/Ulvstorp tills
beslut tas om en 6kad regionaltagstrafik pa Alvsborgsbanan (Malbild T&g 2035).
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Figur 18 Lokalisering av en framtida métesstation mellan Gunnarstorp och Kantum (km 55+800).

5.3.7. Hastighetshdjning 140/160 km/tim

Attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv regiontagstrafik anpassad for arbets- och studiependling
staller krav pa att trafiken kan utforas taktfast, d.v.s. att trafiken i en viss relation ska [amna en viss
station pé ett visst minuttal varje timme. For att mojliggdra att Alvsborgsbanan utvecklas till taktfast
timmestrafik mellan Uddevalla — Vanersborg — Herrljunga krévs att hastigheten pa strackan Vargén —
Hakantorp hojs fran 110 km/tim till 140/160 km/tim och att stationerna i Vara och Vedum utrustas
med samtidig infart. Syftet &r att strackan mellan Vargdn och Vedum skall kunna tillryggalaggas pa
mindre dn 30 minuter. Hastighetshojningar innebar, trots bytet fran skarvspar till skarvfritt spar, att
bullernivaerna kring jarnvagen hojs. Det far till f6ljd att berdrda fastigheter behover bulleratgérdas i
samband med att hastigheten hojs. Slutligen innebar hastighetshojningen att plankorsningarna langs
strackan behover atgardas for att motsvara kraven pa skyddsalternativ enligt Trafikverkets riktlinjer
och regler.

En hastighetshdjning kan genomforas pa ett stort antal satt pa strackan och de olika alternativen
redogors for i bilaga 5

Trafikverket rekommenderar att hastigheten hojs mellan Vargon (km 36+500) och Hakantorp
(exklusive Grastorp) for att mojliggora taktfast timmestrafik. Alternativen (se nedan) majliggor
samtliga att systemmoten inte bara dr méjligt i Vargon-Vedum (som ar Vasttrafiks huvudalternativ)
utan dven i Oxnered-Hakantorp och Vinersborg-Vara.

e UAla motsvarar att hela strickan Vargon — Hakantorp hojs till 160 km/tim. Atgarden
omfattar 9 plankorsningar, 5 spargeometriska justeringar och bullerskyddstatgarder langs
8750 meter. Kostnaden berdknas till 186 MSEK.

e UA1b motsvarar att hela strackan Vargén — Hakantorp hojs till 140 km/tim. Atgarden
omfattar 9 plankorsningar, 1 spargeometrisk justering och bullerskyddstatgarder langs 8 750
meter. Kostnaden berdknas till 164 MSEK.

e UA2a motsvarar att hela strackan Vargén — Hakantorp forutom inom tatorten Grastorp hojs
till 160 km/tim. Atgarden omfattar 5 plankorsningar, 5 spargeometriska justeringar och
bullerskyddstatgarder langs 6 430 meter. Kostnaden beréknas till 138 MSEK.
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e UA2b motsvarar att hela strackan Vargon — Hakantorp férutom inom tatorten Grastorp hojs
till 140 km/tim. Atgarden omfattar 5 plankorsningar, 1 spargeometrisk justering och
bullerskyddstatgarder langs 6 430 meter. Kostnaden beraknas till 119 MSEK.

e UA3 motsvarar att hela strackan Vargon — Grastorp hojs till 160 km/tim. Atgarden omfattar 6
plankorsningar, 3 spargeometriska justeringar och bullerskyddstatgarder langs 4760 meter.
Kostnaden berdknas till 102 MSEK.

e UA6 motsvarar att hela strackan Vargon (km 36,5) — Hakantorp (exklusive tatorten i
Grastorp) hojs till 160 km/tim. Atgarden omfattar 7 plankorsningar, 5 spargeometriska
justeringar och bullerskyddstatgarder langs 3580 meter. Kostnaden beraknas till 85 MSEK.

Det finns saledes ett flertal alternativ for hur hastigheten pa strackan kan hojas, for att i kombination
med stationsatgirderna i Vara och Vedum mojliggora taktfast tidtabell Iings Alvsborgsbanan. Utifran
dessa tva faktorer, taktfasttidtabell med systemmoten och kostnad, ar alternativen UA2b, UA3 och
UA6 de mest intressanta.

Tabell 4 Foreslagna atgarder for att mojliggora systemmoéten i Vedum och Vargon.
alternativ fran till exklusive hastighet | kostnadsbedémning
UA2b (Vargon) (Hakantorp) Grastorp 140 119,2 mnkr
UA3 (Vargon) (Grastorp) 160 102,0 mnkr
UA6 km 36+561 (Hakantorp) Grastorp 160 85,0 mnkr

Det bor dock tillaggas att strackan langs Tore Mosse behover vidare utredas.

5.4. Bandel 653 Hakantorp — Herrljunga

Bandelen 653 omfattar strackan fran Hakantorp till Herrljunga, vilken dels trafikeras av tagen pa
Alvsborgsbanan och dels av tdgen p& Kinnekullebanan. Trafiken pa Kinnekullebanan pé&verkas av att
det saknas motesmojligheter mellan Vara — Lidképing 34 km. | foreliggande utredning foreslas
atgarder for moétesmoijligheter i Hakantorp (mellan tva Kinnekulletag), men motesmojligheter skulle
pa sikt dven behova aterinforas vid Jarpas om trafiken pa Kinnekullebanan ska kunna betraktas som
robust.

5.4.1. Hakantorp

Hakantorp ar en knutpunkt strax norr om kommunhuvudorten Vara dir Alvsborgsbanan méter
Kinnekullebanan. | enlighet med Vastra Gotalands Malbild Tag 2035 skulle det vara majligt att kora
persontag direkt fran Vanersborg till Lidkoping utan riktningsdndring. For detta har det under en lang
rad ar utretts ett triangelspar mellan banorna strax vister om stationen i Hakantorp. Inom
foreliggande studie har idén med ett triangelspar dvergivits och ersatts med alternativa tankar pa hur
trafiken pa Kinnekullebanan och Alvsborgsbanan kan harmonieras fér att stimulera till resande saval
Lidkoping — Herrljunga som Lidkdping — Vanersborg. Kostnaderna for anpassning av Hakantorp har
dock visat sig hoga (se bilaga 8) och av den anledningen har féreslagen atgéard blivit en extra
vaxelforbindelse mellan spar 1 och spar 2 (se figur nedan) sa att métesmajligheter mellan
ankommande och avgaende tag pa Kinnekullebanan mojliggors. Som tidigare namnts medfor det
forbattrad robusthet u trafikeringen av de bada banorna.

De alternativa atgarderna redovisas i bilaga 8 och foreslagen atgards har beraknats till 20 MSEK
(befintligt stallverk).
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Figur 19 Schematisk skiss for alternativ 1 for Hakantorp station. Norr &r till vanster i illustrationen.

Samtidigt som man bygger den nya vaxelforbindelsen och satter in de signaler som behovs fér denna
kan man passa pa att flytta isdr in- och utfartssignalerna mot stationen pa Alvsborgsbanan.
Isarflyttade signaler gor att man kan fa kortare avstand mellan tag i samma riktning och underlattar
sektionering av kontaktledningen.

Den sodradelen av stationsomradet bor slutligen inventeras avseende trafiksakerhet (sparspring).

5.4.2. Vara

Den fd knutpunkten Vara ligger 69 km fran Uddevalla och utgér den trafikala knutpunkten mellan
Alvsborgsbanan och Kinnekullebanan, da Alvsborgsbanetdgen inte stannar i Hakantorp. Vara saknar
samtidig infart, och moten mellan persontag pa stationen leder ofta till langa bomfallningstider
(trafiksdkerhetsrisk). Slutligen innebar gangfallan tvars 6ver jarnvagsstationen en trafiksakerhetsbrist
da det saknas varningssystem for tag kommer.

Stationen hade tidigare omfattande godstrafik, men i samband med davarande SJ Gods
rationaliseringar under 1990-talet lades godstrafiken ned. | samband med sparupprustningen under
2000-talets forsta halft revs de sista industrisparen upp. Intresset for att anvanda jarnvagen finns
dock kvar och speciellt fér systemtransporter till och fran Uddevalla hamn. Men den kapillara
infrastrukturen saknas och skulle den kapillara infrastrukturen byggas bor stationen fortsatt vara
utformad for att mojliggora enklare planvaxling samt tagbildning.

For att klara samtidig infart i Vara med en plattformslangd om 170 m krévs:

e att mittplattformen forlangs séderut
e att fyra nya stopplyktor installeras kring plattformsandarna
e att en skyddsvaxel anlaggs i spar 1s norra dnde

Samtidighet for 170m erhalls enbart pa spar 1 i norrgaende riktning. | sddergaende &r det inte
sparberoende.
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Figur 20 Illustrationsritningen visar forlangning av plattformen sdderut samt placering av skyddsvéxel i
norra anden av spar 1.

Stationsombyggnaden blir dock en betydande ombyggnad vilket medfor att plattformsanslutningen
som inte klarar dagens sakerhetskrav behover byggas om. Det kravs alltsa en atgard for
plattformsanslutningen. Bebyggelsen framst pa stationens Ostra sida ligger mycket nara vilket ger
relativt lite utrymme foér en ny plattformanslutning.

Basalternativet som beskrivs i bilaga 9 bedoms kosta 12-14 MSEK.

Sex olika mojligheter enligt tre olika principer utretts for plattformsanslutning. Principerna ar:
e Planpassage fran Ostra sidan
e Planskild passage bro med trappor och hiss

e Planskild passage tunnel med trappor och ramp eller trappor och hiss.

Trafikverket férordar att en ombyggnad av stationen i Vara gors med stéllverks flytt eller i samband
med uppgraderingen av stallverket (ERTMS) och ddarmed att parterna ar 6verens om att gemensamt
sakerstalla en for saval trafiken som samhallet langsiktigt hallbar I6sning. Forslaget omfattar
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Planskild passage tunnel med trappor och ramp eller trappor och hiss (se nedanstaende figur).
Alternativet innebér en planskild passage med tunnel som har ramp och tappa pa stationsomradets
vastra sida samt en spiralformad ramp pa stationens oOstra sida, vilket passar vdl med kommunens
befintliga cykelstrategi langs Drottninggatan.

Det bor poangteras att om parterna valjer att genomfora alternativet innan stéllverksbyte sa kan det
vara komplicerat att grava i marken intill stallverket eftersom manga ledningar antas ga till den
byggnaden. Om detta alternativ genomfors innan ERTMS ar infort skulle det alltsa innebéara en flytt
av stallverk.

Busshallplatserna paverkas inte.

Den beddmda schablonkostnaden for en planskild passage i form av en tunnel ar 25-30 mkr. Om
stallverket behover flyttas har kostnaden for detta bedomts till ytterligare 15—20 mkr och kravs ett
nytt stallverk tillkommer en kostnad motsvarande 60—80 mkr.

Den sammanlagda kostnaden fér samtidig infart i Vara motsvarar 52-64 MSEK med stallverksflytt och
97-124 MSEK om nytt stallverk kravs.
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Figur 21 llustrationen visar en gang- och cykeltunnel under jarnvagen enligt alternativ 4 i Vara.
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5.4.3. Vedum

Vedums station ligger mellan Vara och Herrljunga. Stationen utgor slutpunkten pa den strackan
Vargon — Vedum som behover tillryggaldggas pa under 30 minuter om taktfast timmestrafik ska
kunna erbjudas mellan Uddevalla och Herrljunga. Stationen saknar idag samtidig infart, och ar ur ett
resandeperspektiv inte utforma logiskt och inbjudande. Genomférd stangsling upplevs av resande
som motbjudande da den tolkas som att resande inte far betrada huvudplattformen.

For att tagsystem ska kunna motas effektivt pa Vedums station kravs samtidig infart pa spar 1 och 2
samt tva plattformslagen a 85 m vardera som kan angdras inom samtidighetsstrackan. Detta
uppfyller Visttrafiks riktlinjer fér Alvsborgsbanan om att plattformar behdver vara minst 85 m l&nga.

Moten sker inte enbart mellan persontag utan vid omledningstider dven mellan godstag. En trafikal
brist &r att endast 602 m langa tag kan motas pa stationen. For att 6ka forutsattningarna vid
omledning skulle métesmajligheten behdva forlangas till 650 m.

Utredningen forslar att samtidig infart infors i Vedum under forutsattning att persontagen ar upp till
85 meter langa. Stallverket ar forberett for samtidig infart men det saknas stopplyktor. Alternativet
innebar enligt tidigare utredning att den majliga taglangden med hénsyn till plattform och
samtidighet blir 90 m for spar 1 och 93 m for spar 2. Det vill sdga att alternativ 1 endast innehaller
inforandet av samtidig infart med hjalp av stopplyktor.

Alternativet har bedémts som enkelt att bygga med motiveringen: Plattformlangden paverkas med
ca 25 m, dock understiger den normala taglangden alltid de 90 m som blir kvar av plattformen. Det
bor darfor inte vara nagot problem att infora samtidig infart med hjalp av stopplyktor. Plankorsning
finns pa driftplatsen, men den paverkar ej den hinderfria langden.

Den forberedelse som ar gjord i stallverket bor ocksa kunna ges som skal till dispens fran det
Trafikverksinterna utbyggnadsstoppet av relastallverk modell 59 (som det i Vedum ér).

| 116 M,
| TS| - .
mot Vara - . — mot Herrljunga
\/ \ \\
BERREEEY AN /
Figur 22 Schematisk skiss av alternativ 1 fér Vedum station.

Stationen planeras for systemmoten och som en del av detta foreslas att en del av sténgslet kring
plattform 2 rivs.

Atgardsforslagen for Vedum beskrivs i bilaga 2c och den bedémda kostnaden &r 16-19 MSEK?! (utan
stallverksbyte) och ytterligare 55 MSEK om dispens ej beviljas for stallverksbyte.

2L Av de 16-19 miljoner kronorna utgor 5-6 miljoner en bangardsforlangning.
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5.5. Knutpunkt Herrljunga

Knutpunkten Herrljunga ligger 90 km fran Uddevalla och vid knutpunkten méter Alvsborgsbanan
Vistra Stambanan (Goteborg — Stockholm). Trafiken p& Alvsborgsbanan har tidigare varit
genomgaende, men for att minska kapacitetsbelastningen pa Vastra Stambanan har trafiken vid
knutpunkten numera delats upp s& att persontrafiken p& den norra Alvsborgsbanan respektive
Kinnekullebanan angor stationen vid plattformarna vid spar 6 och spar 7 och tagen till och fran Boras
angor stationen vid plattformen vid spar 1, 2 och 3. Persontrafiken p& Alvsborgsbanan och
Kinnekullebanan, klarar sig med nuvarande anldaggning och enbart en viss uppstallningskapacitet for
motorvagnarna pa Kinnekullebanan saknas. Samre stallt ar det for godstrafiken.

5.5.1. Snabbtags- och Godstrafik pa Norra Alvsborgsbanan

Trafiken pa Alvsborgsbanan omfattar férutom regiontdgstrafiken som véander i Herrljunga dven
snabbtag och godstdg som passerar Alvsborgsbanan ut pa Vastra Stambanan via knutpunkten i
Herrljunga. Infrastrukturen &r utformad sa att det sker genom véandning i Herrljunga-. En manoéver
som for snabbtagen tar 15-20 min och fér godstagen 30-40 min.

Godstrafiken via Alvsborgsbanan vid Herrljunga ar idag begrédnsad till ett fatal godstag per vecka,
men det finns ett intresse hos jarnvigsoperatdrerna att oka trafiken via sdval norra Alvsborgsbanan
och sddra Alvsborgsbanan om ritt forutsittningar fanns. Ratt férutsattningar omfattar ratt
banstandard inklusive forbattrade forutsattningar att pa ett tids- och kapacitetsmassigt effektivt satt
knyta samman Vistra Stambanan (Herrljunga — Falképing) med Norra Alvsborgsbanan.

| dagslaget kan godstag vandas pa spar 6 mellan signalerna M34 och M63 (600 m) eller mellan vaxel
109 och M63 om godstaget samtidigt blockerar spar 7. 30 min viandningstid i Herrljunga i
kombination med tit och planerat 6kande trafik pa bade Alvsborgsbanan och Kinnekullebanan
innebar att dagens konkurrens om tidslotterna kommer att 6ka. Godstrafiken pa Alvsborgsbanan
kommer darmed, likt Vastra stambanan, alltmer att trdngas undan for att enbart ga i |agtrafik.

For att mojliggora effektiva och konkurrenskraftiga reguljara godstransporter, primart mellan
Mellansverige och Uddevalla hamn, Oslo och for skogsnaringen i Varmland, samt vid omledning for
godstrafik till och fran godsnoden Géteborg skulle ett triangelspar i Herrljunga fran Vastra
Stambanan (fran Falképing) med riktning Vedum inte enbart mojliggéra reguljara tidseffektiva och
konkurrenskraftiga godstransporter utan det skulle ge operatorerna alternativa strak fran
Mellansverige till hamn vid Vastkusten (befintlig trafik), dels reguljart och dels vid
omledningssituationer. En grundlaggande orsak, vilken patalats av samtliga jarnvagsoperatorer, ar att
det med 6kande snabbtags- och regiontagstrafik i praktiken &r omojligt att fa taglagen pa strackan
Go6teborg — Herrljunga via Vastra Stambanan. Det i sin tur begransar kapaciteten pa godsbangardarna
i Goteborg. Att i dessa fall dra godstag via Alvsborgsbanan, och i vissa fall direkt till Uddevalla hamn
(systemtag) skulle ge bade varuagare som operatérer nya mojligheter att effektivisera befintliga
floden som att lyfta 6ver nya fléden till transportlésningar via Alvsborgsbanan och via
Vastkusthamnarna. Ett triangelspar fran Falkdpingshallet skulle stodja naringslivets transporter.

Ett triangelspar, i kombination med hastighetshdjande &tgarder pé Alvsborgsbanan mellan Oxnered
och Hakantorp, skulle medféra att restiden pa strackan Uddevalla — Stockholm skulle kunna minskas
med 30 minuter till 3 timmar och 30 minuter. Det, i kombination med majligheter att 6ka frekvensen,
skulle fa till att marknadsandelen for jarnvag 6ka fran 45 % till 55-60 %.

Atgardsvalet for snabbtags- och godstrafik mellan Vastra Stambanan och Alvsborgsbanan beskrivs i
bilaga 10. Principerna for ett triangelspar beskrivs i nedanstaende figur.
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Alvsborgsbanan
mot Vedum

Véstra stambanan
mot Goteborg
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Véstra stambanan
mot Katrineholm

Alvsborgsbanan
motBoréas

Figur 23 Nlustrationen visar schematiskt hur ett triangelspdr nordést om Herrljunga station kan binda
samman Vastra stambanan med Alvsborgsbanans norra del.

Trafikverket férordar att ga vidare nedanstaende forslag som omfattar ett triangelspar strax 6ster om

Herrljunga. Det omfattar ett triangelspar med storre radier (R300-400) och darmed hogre hastigheter

. Triangelsparet har mer dn 800 m hinderfri langd och behover alltsa inte ga parallellt med nagon av

banorna. For att kunna anvandas som férbigangsspar behover passagen av Vretavagen byggas

planskild.

Kostnaden har beddmts till 115 MSEK.

Figur 24 Illustrationen visar alternativ 2 for triangelspar mellan Vastra stambanan och
Alvsborgsbanans norra del.

63



5.5.2. Godstrafik p& Sodra Alvsborgsbanan (kort sikt)

Alvsborgsbanan anviands i stor omfattning som komplement till Vastra Stambanan vid omledning och
Véstra Stambanan ar ett av de strak som planeras for 750 meter langa godstag. Majligheterna att
vanda tag med saval 630 meters som 750 meters langd &r begransad.

Atgardsforslaget omfattar att forandra den fore detta vaxlingsvallen i Vastra dnden av bangarden.
Véxlingsvallen foreslar utredningen dndras fran vaxlingsvall till ett rundgangsspar. Det medfoér for det
forsta att lutningen maste minskas fran 10 %o till 2 %o, sparen behover rustas upp och sparen
behover signalregleras.

Atgardsforslaget, som beréknas till 14 MSEK, omfattar:

e Reglering av lutningsforhallande
e Signalreglering av sparen

Atgarden illustreras schematiskt i nedanstaende figur.

Vastra stambanan 177 M o ;

mot Géteborg

= =

353 m

B & N\ B - - ™ Vastra stambanan
mot Katrineholm

= = =

Figur 25 llustrationen visar Herrljunga station som pekar ut de tva spar i sydvast som bor regleras
avseende lutningsforhallande samt signalregleras.

5.5.3. Snabbtags-, regionaltags- och godstrafik p& Stdra Alvsborgsbanan

Norra delen av Alvsborgsbanan anviands for regelbunden snabbtégs- och fér godstrafik regelbundet
och vid omledningar. Den sddra delen har tidigare anvénts for snabbtagstrafik Boras — Stockholm och
anvands vid omledningstrafik. Regelbunden godstrafik saknas, vilket till stor del &r en funktion av
avsaknaden av omlastningsterminal i Borastrakten och av bristande underhallet pa Viskadalsbanan. |
Malbild Tag 2035 indikeras ett intresse att ha mojligheten kora direktgaende persontrafik mellan
Boras och Skévde, jarnvagsforetagen skulle kunna tanka sig direkttrafik om restiden skulle kunna
sankas nedat tre tim och det finns intresse att kéra godstrafik via Sédra Alvsborgsbanan och via
Viskadalsbanan om banorna far tillricklig standard och kapacitet fér att trafik med 630 m tag?.

Ett triangelspar vaster om Herrljunga skulle kunna fa féljande effekter

e Restiden med ett potentiellt snabbtag Boras — Stockholm skulle sankas fran 3 timmar och 15
minuter till 3 timmar, vilket motsvarar en potential att 6ka marknadsandelen for jarnvagen i
straket Goteborg — Stockholm fran 55 % till 70 % under férutsattningen att utbudet finns
samt om triangelspar finns/ej finns.

22 Huvudsakliga bristen &r bristande standard- och moteslangder pa Viskadalsbanan. Standarden pa den linjen

hojs i samband med spérbytet som ar planerat till &r 2022. Bristande méteslangder kvarstar.
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Restiden med direkt regionaltag Boras — Skévde skulle kunna sédnkas fran 95 till 80 min
(inklusive uppehall mellan Herrljunga - Boras) respektive till 70 min med insatstag med ett
uppehall Boras — Herrljunga. Det nar inte riktigt malvardena for att maojliggdra utvidgning av
arbetsmarknadsregion (60 min restid), men det skulle skapa attraktiva forbindelser mellan
tva av regionens centralorter som idag saknar direkta forbindelser. Restidskvoten motsvarar
0,75 —0,85, d.v.s. konkurrenskraftig restid.

Godstrafiken skulle reguljart och vid omledningar erbjudas attraktivare alternativa vagar
mellan Mellansverige och hamnar/logistikomraden langs hela Vastkusten. Gangtidsvinsten
genom ett triangelspar ar i Storleksordningen 30 minuter och dessutom med i 6vrigt
ekvivalent gangtid som via Stambanan via Géteborg. Det finns storre floden inom saval
automotive, detaljhandel, dagligvaror, skogsindustri som avfall- och atervinning som skulle
vara betjanta av ett triangelspar i Herrljunga for att antingen lagga om floden fran Vastra och
Sédra Stambanan till en kombination Vastkustbanan och Viskadals-/Alvsborgsbanan eller att
fa upp nya floden pa jarnvagen langs strak som inte ar lika hart belastade som Stambanorna
(kapacitetstidsvinst). Med omledningsférmagan skapas dessutom en redundans i
jarnvagssystemet som efterlyses av saval Naringsliv som Jarnvagsoperator.

Ett triangelspar vaster om Herrljunga skulle dessutom minska storningen, minska
barridreffekten av jarnvagen samt 6ka trafiksakerheten genom Herrljunga.

Atgardsvalet for snabbtags-, regiontags- och godstrafik mellan Vastra Stambanan och
Alvsborgsbanan beskrivs i bilaga 10.

Det foreslagna triangelsparet utgar fran tidigare berort utdragsspar i vastra delen av bangarden och
ansluter till befintlig Alvsborgsbanan séder om titorten i Herrljunga. Spéret dras genom litt terrdng
utan bebyggelse, men far genom fornminnestatt omrade. Magasinering av tag sker pa bangarden
(inklusive utdragssparen) och befintlig Alvsborgsbanan rivs genom samhillet.

Principerna for foreslaget triangelspar beskrivs i figuren nedan. Kostnaden beréknas till 210 MSEK.

Figur 26 Ilustrationen visar berdkningsalternativet for triangelspar vaster om Herrljunga station. Streckad

vit linje visar var befintlig Alvsborgsbanan rivs. De tvé svaga korallrosa strecken langre till
vaster om berékningsalternativet visar alternativa dragningar som stimmer béttre éverens med
kommunens foreslagna dragning.
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5.5.4. Uppstallningsspar for Kinnekullebanan

Kinnekullebanan trafikeras av en egen flotta fordon eftersom linjen inte ar elektrifierad.
Kinnekulletdgen brukar angdra stationen i Herrljunga vid plattformen vid spar 7. Det rader brist pa
omloppsnara uppstallningsspar i och kring Herrljunga.

| spar 7:s forlangning finns en skyddsvaxel som kan forlangas till ett uppstallningsspar. Sparet kan
relativt enkelt férlangas till 100 m genom att stoppbocken flyttas och ytterligare 80 m spar byggs.
Sparet forses med sparsparr.

Kostnaden for uppstallningssparet bedémes till 6 miljoner kronor.

= ':_g“- —

Figur 27 lHlustrationen visar hur befintlig skyddsvéaxel kan forlangas till ett uppstallnings-/vandspar
for tag till och fran Kinnekullebanan.

5.5.5. Summering Herrljunga

Trafikverket rekommenderar atgarder i Herrljunga pa kort-, medellang och lang sikt for att mojliggora
attraktiv snabbtags-, regionaltags-, reguljar gods- och omledningstrafik. Pa kort sikt utbyggnad av
spar for omloppsnara uppstallning i Herrljunga samt anpassning av sparen pa befintlig vaxlingsvall till
vandspar fér godstrafik mellan Vastra Stambanan och Alvsborgsbanan. Det &r tva trimningsatgéarder
med en kostnad av 6 + 14, d.v.s. 20 miljoner. Det ar atgarder som konserverar nuvarande funktion.

Pa medellang sikt rekommenderas en utbyggnad av de bada triangelsparen till en kostnad av 325
MSEK. De bada atgarderna har effekt pa det nationella resandet genom vasentligt minskade restider
mellan centralorterna Uddevalla, Vanersborg samt Boras och Stockholm och ddrmed en potentiellt
okande marknadsandel for jarnvagen fran 50 % upp emot 70 %. Det sodra triangelsparet har
regionala effekter det regionala resandet och potentiellt pa att knyta samman
arbetsmarknadsregionerna kring Boras och Skovde. Slutligen har triangelsparen effekter pa
godstrafiken genom battre kapacitet, battre framforingstider samt 6kad redundans mellan
logistikomradena i Vastra- och Sydvéstra Sverige och Mellansverige samt for basnaringen i
Mellansverige till exporthamnarna utmed Vastkusten.

| nedanstaende tabell finns en summering av nyttorna med de olika atgardsforslagen.
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Tabell 5 Bedomning av triangelsparen i tabellform.

) I_. . 1
Triangel norr |Triangel so6der jKommentarer
T

Framst inklusive arbetsmarknadsforstoring

T
' itefinca. e - lutifra ik.
persontrafic Regional Lite/inga. | Bords - Skodvde) IUtlfran planerad trafik.
. ) . s I Direkta snabbtég Bors - Stockholm med bra |
(restid) 5 Fréamst. Permanent intressant for Vénersborg- . o . .
Nationell restider. Koppling till andra nya banor Utifran planerad trafik.
Uddevalla. 1 . 1
i . _.._1Gotalandsbanan och mot Vérmland. 1.
1 1
Godstraﬁk. Nationellt 301 301
L e L Lt
1 I q -
Kapacitet 4/h med kolonn. 14/h med kolonn. [ TR G AP (Il
| Ikapacitet vid omledning.
............................................................................................................................................ U SR
1 1
Taglangd Magasinerings-mojlighet 750 m tag  Positivt. IEj mojligt pa triangel men pé bangérd (a). :
............................................................................................................................................ Y S
R 0D B i i Al e (I e | Aviastar befintlig miljs. Nyt tillkommande i |
Buller stérning frén mer &n ett hall, relativt glesbeby ggt
a Imer obeby ggda omraden. 1
omréade. 1 1
1 IHela omradet ligger inom
I Irymra L
Naturvarden Ej vattenverksamhet. 1Ej vattenverksamhet. Om‘r aqen n'{'ed S arskljda
Milj6 | |restriktioner” - "Omrade med
| Iforbud mot markavvattning"”.
i i i 1 i i . 1
Fastighetspaverkan _Gér mellan bostadsfastigheter, intrang i INybyggt i mestadels Jordbruks /skog_;s'rpark
jordbruksmark. | (enstaka hus). Avlastande i tatortsmiljon.
o ('Sar genom ett reulatlvt' fornlamningstatt omrade, dock :Gér T T et 6 kanske=
Fornlamningar ligger de flesta kénda inom beby ggelsekluster och L
- latt undvika kanda punkter. |
OO Lo/ X (11 U OO OO (SOOIt
| 1Bra for robustheten att kunna
Robusthet M agasinering positivt. : :anvanda méjligheten till omledning
____________________________________________________________________________________________________________________________________________ ST L.+ L1+ S
Punktlighet Ansluter till dsp i bada andar. Il :
Kostnad :Ja‘mfijrbar med B1. :Mer &n dubbelt upp mot B-alternativen. I
1God effekt med forkortad transporttid, dubbelspér i INyttan ar forknippad med att |
Oxnered ner mot Goteborg. Kommer &t rétt hall mot | jarnvégsoperatorerna anvander straket langs :
1 Goteborg. Inga ytterligare investeringar nodvéndiga. | Véstkustbanan mellan Logistikomradenai |
ILokrundgéng sker pa sodra sidan idag. | Vastra och Sydvastra Sverige samt I
Samlat Gods | Godstrafik i straket VSB(Falkoping), Uddevalla, IMellansverige samt for basnéringens :
Norge och Varmland skulle f& vasentligt béttre Jtransporter mellan Mellansverige och 1
Imarknadsférutséttningar for regelbunden trafik 1\astkusthamn. Det stéller dock dven krav pél
| (bedsm till 2 heltag/dag och riktning — en Skning med latt Viskadalsbanan klarar 630 meter linga |
12 tag per riktning och vecka. 190dstag. Nyttan pa kort och mellanlang sikt |

5.6. Bandel 654 Herrljunga — Boras

Strackan Boras — Herrljunga &r en av Sveriges aldsta jarnvagsstrackor. Bandelen kommer under ar
2021 utrustas med ny bandverbyggnad och med fjarrblockering.

5.6.1. Ljung

Motesstation mellan Boras — Herrljunga och bildar tillsammans med Fristad motesstationer om
Vasttrafik i framtiden 6nskar kora taktfasthalvtimmestrafik pa strackan. Stationen har ett langre
motesspar och utrustas med plattformar vid huvudspar och avvikande huvudtagspar i samband med
sparbyte och fjarrblockering under ar 2021. Inga 6vriga atgarder planerade.

5.6.2. Torpakra

Mindre hallplats mellan Boras — Herrljunga som i Vastra Gotalandsregionens utredning féreslas
laggas ned. Hallplatsen uppfyller inte riktlinjerna for en hallplats, men Trafikverket bedomer att en
dispens fran géllande regler bor sdkas for att kunna ge hallplatsen en viss upprustning. Trafikverket
beddmer dock att den med en viss upprustning pa kort- och medellang sikt kan uppfylla nuvarande
funktion till gagn for de pa orten boende arbetspendlarna. Hallplatsen har ringa betydelse for
restiden mellan Boras och Herrljunga — sa lange inte taktfast halvtimmestrafik inférs pa strackan.

5.6.3. Mollaryd

Mindre hallplats mellan Boras — Herrljunga som i Vastra Gotalandsregionens utredning féreslas
laggas ned. Hallplatsen uppfyller inte riktlinjerna fér en hallplats, men Trafikverket bedémer att en
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dispens fran géllande regler bor sokas for att kunna ge hallplatsen en viss upprustning. Trafikverket
bedomer dock att den med en viss upprustning pa kort- och medellang sikt kan uppfylla nuvarande
funktion till gagn for de pa orten boende arbetspendlarna. Hallplatsen har ringa betydelse for
restiden mellan Boras och Herrljunga — sa lange inte taktfast halvtimmestrafik infors pa strackan.

5.6.4. Borgstena

Driftsplatsen Borgstena ligger pa den kapacitetsmassigt dimensionerande strackan pa
Alvsborgsbanan tolv kilometer séder om Ljung och sju kilometer norr om Fristad. Stationen har en
plattform och dessutom ett stickspar som periodvis anvants av sagverkskoncernen VIDA. | samband
med fjarrblockeringen Boras — Herrljunga byts stallverket och driftsplatsen uppgraderas fran
linjeplats till station samtidigt som en av vaxlarna till lastsparet tas bort. Det saknas fortfarande
plattform vid spar 2 och darmed motesmajlighet mellan persontag.

Atgarden som foreslas omfattar att en vixel anldggs mellan spar 1 och spar 2 (se nedanstaende
figur). Vid moten ankommer tag mot Boras pa spar 1 fér resandeutbyte och tag mot Herrljunga
ankommer pa spar 2. Sedan det sddergaende taget lamnat spar 1 kan tagvag laggas fran spar 2 till 1
varefter tdget mot Herrljunga kan glida in till plattformen vid spar 1.

140 m
mot Herrljunga & = < 2 . mot Boréas
Lod \\ - =1
Figur 28 llustrationen visar alternativ 1 for Borgstena station dar en vaxel byggs mellan spar 1 och spar2

sd att det gar att komma till plattformen vid spar 1 fran bada sparen.
Atgarden bedoms kosta 8 MSEK och atgardsvalet beskrivs i bilaga 11. Beddmningen utgar fran att

den genomfoérs som fristdende atgard efter den nu planerade utbyggnaden med fjarrstyrning.

Atgardsforslaget innebar att mojligheterna att sanda gods till och fran Borgstena bibehalls. En
utveckling av godstransporterna, och darmed investeringar, kraver dock att ortens storre
transportkdpare aktivet vajer att ater anvanda jarnvagen som leverantor.

5.6.5. Fristad

Motesstation langs strackan Boras — Herrljunga och bildar tillsammans med Ljung moétesstationer om
Vasttrafik i framtiden 6nskar kora taktfasthalvtimmestrafik pa strackan. Stationen har ett langre
motesspar och ar utrustad med mellanplattform. Uppgradering sker i samband med sparbyte och
fijarrblockering under ar 2021. Parallellt pagar projekt att bygga en planskild férbindelse som 6kar
tillgangligheten fran de vastra delarna i den vidstrackta orten.

Inga 6vriga atgarder planerade.

5.6.6. Frufallan

Tillsammans med Fristad och Sparsor utgér Fruféllan forort till Boras med omfattande arbets- och
studiependling in mot centralorten. Ett forslag fran Boras stad for att Alvsborgsbanan skulle utvecklas
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till det centrala alternativet for pendling in mot Boras har diskuterats, men avslagits under projektet
da den regionala kollektivtrafikmyndigheten féredrog att kora saval regionaltagstrafik som
omfattande busstrafik parallellt. Sidosparet tas bort, men i 6vrigt ar inga atgarder planerade.

5.6.7. Nordskogen

Driftsplatsen Nordskogen omfattar anslutning till ett kommunalt &gt industrispar till Nordskogens
industriomrade. Sparet anlades under 1990-talet och har anvants sporadiskt.

Néringslivet i och kring Boras efterfragar maojligheten till lastning och lossning av gods med jarnvag.
Det omfattar intermodalt gods till och fran Viareds industriomrade och det omfattar bulkgods
(avfalls-. energi- och skogsravara). Det sistndmnda har tidigare hanterats via ett industriomrade vid
Boras Central, men det &r 6nskvart att detta flyttas ut fran Boras Centrum i samband med
exploatering av omradet.

Atgard: forslag att utveckla befintligt industrispar (elektrifiering) och komplettera det med en
lastnings- och lossningsterminal for avfalls, energi och skogsravara (se nedanstaende skiss). Atgarden
omfattar forutom en terminal dven elektrifiering av anslutande industrispar for att mojliggora
trafikering med ellok till och fran saval terminalen som Stena Recyclings filial.

Figur 29 Forslag till utveckling av det befintliga industrisparet vid Nordskogen till en lastplats for
bulkprodukter. Atgarden omfattar elektrifiering av befintlig anlaggning (elektrifiering och
sparupprustning) samt forlangning av rundgangssparet till 350 meters hinderfri langd och
anlaggande av lastspar med intilliggande hanterings- och lagringsyta.

Atgarden bedéms kosta 25 MSEK och i enlighet med Trafikverkets riktlinjer (TDOK 2013:0235)

behover forslaget drivas vidare av Boras stad (eller annan intressent).

69



5.6.8. Boras

Boras Central &r knutpunkten mellan Alvsborgsbanan och Kust-till-Kust-banan samt Viskadalsbanan.
Boras Central ingar inte i foreliggande AVS.

70



6 Forslag till Atgarder och Atgardspaket

Bristerna (se kapitel 3) med tillhérande atgarderna (kapitel 4) har i kapitel 5 grupperats i en inriktning
for Alvsborgsbanan. Inriktningen byggs upp av ett antal tgardspaket, dir varje dtgirdspaket
innehaller ett antal rekommenderade atgarder. Varje atgardspaket har tagit fram genom en dialog
med studiens intressenter, genom modellberdkningar (ex Sampers och BANSEK). Analysen ar ett
underlag for att bedéma vilken trafikering respektive de atgarder som kan bedémas som
samhallsekonomiskt effektiva.

Atgardspaketen beskrivs enligt foljande.

o Atgardspaket 1: Hojd hastighet mellan Oxnered och Hakanstorp (140 km/h respektive 160
km/tim), inklusive samtidig infart i Vara, Vedum for att mojliggora

o Atgardspaket 2: Kapacitetsforstarkning Uddevalla — Oxnered for att mojliggora okad
turtathet mellan Goteborg och Uddevalla.

o Atgardspaket 3: Kapacitetsforstarkning Boras — Herrljunga for att 6ka robustheten i trafiken.

o Atgardspaket 4: Langvaga nationell godstrafik omfattar kapacitetsforstarkning Herrljunga
(Triangelspar), forlangda moétesspar i Vedum och Grastorp samt mellanblocksignaler for att
Oka kapaciteten for godstrafik — saval regelbunden som vid omledning.

e Atgardspaket 5: Funktionell bangard Oxnered omfattar utveckling av bangarden och
stationsfunktionen i Oxnered for 6kad kapacitet (langre tag) och 6kad trafiksikerhet (utan
plankorsningar och plattformsévergangar).

o Atgardspaket 6: Forbigang-, vand och terminalspar i Oxnered for att 6ka kapaciteten pa
Norge-Vdnerbanan, mojliggdra vandning av godstag mellan bandel 652 Alvsborgsbanan och
Norra Norge-Vanerbanan samt mojliggra en framtida anslutning till logistikomradet Trestad
Center.

Jamforelsealternativ omfattar en reviderad version av Trafikverkets Basprognos. Revideringar
omfattar justering av samtidig infart i Vara, Vedum och Ryd samt justering av diverse gangtider for
att matcha en hastighet pa 110 km/h enligt levererade underlag.

6.1. Fordjupning trafikering, resande och utvecklingsambitioner

Trafiken pa Alvsborgsbanan utgérs, som tidigare beskrivits inte av ett trafikupplagg utan flera. De
omfattar dels snabbtagstrafik Uddevalla — Stockholm, Regiontagstrafik Uddevalla — Herrljunga —
Boras, Regiontag Uddevalla/Vanersborg — Goteborg och det omfattar Kinnekulletagen Lidkoping —
Herrljunga —[Goteborg]. Jarnvagen har inte samma roll som region- och pendeltagssystemen kring
Goteborg utan har en mer undanskymd roll. Busstrafiken i regionen syftar till att forsorja arbets- och
studiependling och Alvsborgsbanan syftar till att férsorja tjansteresandet. Resandet ldngs
Alvsborgsbanan har under 2000-talet omfattat i storleksordningen 2 000 tjénste- och turism resor
per dygn. Resandet ldngs banan ar dock inte tillrackligt for att uppna den kostnadstackningsgrad som
langsiktigt efterstravas.

Jarnvagen gar genom tre f d Ian och pendlingsfloden 6ver de fére detta lansgréanserna saknas nastan
helt. Det i kombination med att infrastrukturen inte medgett taktfast timmestrafik gor att bandelens
trafikforsorjning ar begransad och darmed dven antalet resenarer. Jarnvagens enda roll mellan
Uddevalla — Herrljunga ar i praktiken fjarresande med byte i Herrljunga. Det enda storre flodet finns i
straket mellan Lidképing — Grastorp — Vanersborg — Trollhdttan, men infrastrukturen i Hakantorp
satter stopp for forsoken att etablera direktgaende tag. Resandepotential finns dock fran bade
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Grastorp och Vargon i pendlingslagen mot Goteborg. Det medfor att ambitionen att utveckla trafiken
till taktfast timmestrafik kan ses som rimlig. Potentialen utreds i Atgardspaket 1.

Vasttrafiks ambitioner ar att knyta samman Trestadsregionen med frekventa forbindelser och
darmed skapa en attraktivt transportalternativ dven for arbets- och studiependling. Det inleddes
efter 2012 med etableringen av regiontagspendeln Géteborg — Trollhdttan — Vanersborg, vilken inom
de kommande aren kompletteras med utvidgning av pendeltagstrafiken Goteborg — Trollhdttan —
Uddevalla. De potentiella effekterna av denna utvidgning analyseras i Atgardspaket 2.

Mest undanskymd ar trafiken i praktiken pa strackan Boras — Herrljunga. Strackan fungerar som
matarjarnvag till fjarrtagen pa Vastra Stambanan och det saknas ambitioner att utveckla trafiken. Det
forekommer omfattande pendling mellan Boras och Fristad som skots med busstrafik i 20 minuters
frekvens. Jarnvagen skulle tidsmassigt kunna konkurrera med bussen om bandelen fick tatare
trafikering under hogtrafiken. Att parallellt konkurrera med tva alternativa kollektivtrafikupplagg har
av andra Regionala Kollektivtrafikmyndigheter setts som mindre dnskvart, men pagar har som pa
andra stéllen inom VGR. Bussen tar nu de stora resandemangderna, och resandet med jarnvagen i
straket ar begransat. Utvecklingspotentialen &r ocksa begransad utan storre satsning vilket visas i
Atgardspaket 3. | Malbild Tag 2035 finns en ambition att knyta samman arbetsmarknadscentrum
Boras med arbetsmarknadscentrum Skévde — och darmed stimulera den ex-lanséverskridande
pendlingen. Som angetts i kapitel 4.6 skulle ett triangelspar soder om Herrljunga stimulera till mycket
bra restider mellan Boras och Skévde samt fér resande mellan Skaraborg och flygplatsen Landvetter.
Utvecklingspotentialen som en del i ett regionbyggande finns och bor utredas av berdrda parter.

Utover atgardspaketen har en godsanalys genomforts for AVS Alvsborgsbanan. Det omfattar framfor
allt godstransporter till Uddevalla/Uddevalla hamn, men dven andra godskunder langs straket (Boras,
Vara, Vargon och Trestad) samt omledningstrafik. Godsanalysen har validerats i samverkan med
naringslivet och anvants for att bedéma effekter av godsatgarder.

6.2. Befintlig trafik

Resandet langs Alvsborgsbanan omfattar 2 000 resande per vardag, exklusive pendeltagstrafiken till
och fran Vanersborg. Resandet pa strackan Uddevalla — Herrljunga — Boras ar alltsa begransat, men
har en stérre omfattning mellan Vdnersborg — Oxnered samt Hakantorp — Herrljunga. Det kan tolkas
som att linjen Uddevalla — Hakantorp som saknar taktfast tidtabell och som saknar tillracklig frekvens
i mycket begransad omfattning anvands for arbets- och studiependling.
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Figur 30 Resenarsfloden samt pa-och avstigande inom utredningsomréadet i JA. Trafiken pa
Alvsborgsbanan ar begransad och framfor allt &r det mellan Vanersborg — Oxnered samt
Hakantorp — Herrljunga som trafiken har en viss omfattning.
Den analys som genomforts med analysverktyget Sampers och vi kan dra slutsatsen att Sampers-
verktyget fungerar val for strak med pendeltagstrafik uppbyggd for arbets- och studiependling, men
Overskattar resandet pa de 6vriga strackorna (fjarresandet). Det far till foljd att det verkliga resandet
ar ungefar halften sa stor som i analyserna. Dock stammer resandevolymerna val i straken langs
Bohusbanan och Goteborg — Vanersborg, vilket bor beaktas vid utvecklingen av taktfast trafik
Uddevalla — Trollhattan — Goteborg. Det innebar att trafiken i det sistndmnda straket kan utvecklas
mer positivt 3n vad som i Sampers-analysen (se ex Atgardspaket 2). | ovanstaende analys visas
resandet utmed straket 2040 och det resandet r darmed med storsta sannolikhet for hogt berdknat.

6.3. Atgardspaket 1 Hastighetshéjning p& Alvsborgsbanan

Jarnviagen upprustas for narvarande mellan Oxnered och Hdkantorp med uppgradering av
bandverbyggnaden. Det ger en mojlighet att hdja hastigheten om plankorsningarna kan uppgraderas,
om omgivningspaverkan kan begrdansas samt om stationer kan uppgraderas med samtidig infart.
Darmed skulle trafiken kunna bedrivas med taktfast tidtabell pa strackan Uddevalla — Herrljunga. |
nedanstaende tabell indikeras att resandet pa strackan o6kar i begransad omfattning (+100-200
resande) om hastigheten 6kas. Det bor poangteras att Sampers-modellen inte hanterar effekter som
overgang till en taktfast tidtabell, vilket forskningsresultat visar kunna generera upp till 5-10 % mer
resande, vilket kan komma att medféra att resandet i de relationer som Vasttrafik verkligen satsar pa
kan fa en vasentligt hogre resandeutveckling.

Den samhallsekonomiska nyttan med hastighetshojningen ar beraknad till 413 MSEK och
investeringskostnaden berdknas till 140 -200 MSEK. Den stora osdkerheten ror mojligheterna till
uppgradering av sparet vid Flo Mosse samt att sparbytesprojektet under 2020 enbart byter
banéverbyggnaden och inte banunderbyggnaden. Effekterna av detta och effekterna av att
Alvsborgsbanan ursprungligen byggdes som smalsparig jarnviag behéver vidare utredas.
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Figur 31 Skillnad mellan floden i UA1b och JA, 1000 tals resenarer 2040.

Uppgraderingen av infrastrukturen till 140/160 respektive med samtidig infart for att klara den
taktfasta trafikeringen ar samhallsekonomisk I6nsam med en NNK-kvot motsvarande 0,5.

6.4. Trimningsatgard 1 Uddevalla — Trollhattan — Goteborg

Den regionala persontrafiken Goteborg — Vanersborg har utvecklats mycket positivt sedan Norge-
Vanerbanan byggts ut till dubbelspar och en omfattande regionaltagstrafik byggts upp. En
utvecklingsinriktning, som beskrivs i Malbild Tag 2035, ar att forbattra pendlingsmojligheterna inom
Trestadsomradet och fran Uddevalla till Goteborg. restiden via Uddevalla ar ndstan 15 minuter
snabbare dn via Bohusbanan. | ett forsta steg kan detta ske genom att férbattra frekvensen langs
straket till 1 tag per timme och riktning.

Det far till foljd att trafiken 6kar med omkring 400 resande per dag mellan Uddevalla — Trollhattan,
men att det sker minskningar utmed Bohusbanan respektive Norge-Vanerbanan. Det forsta ar en
funktion av att tagen Uddevalla — Trollhdttan — Géteborg blir attraktivare med halvtimmestrafik och
med kortare gangtid Goteborg — Uddevalla (A15 minuter). Det andra &r en funktion av att ytterligare
trafik pa Norge-Vanerbanan minskar attraktiviteten i pendeltagstrafiken pa den strackan. En viss dold
efterfragan kan ligga inne da ett annat upplagg Goteborg — Trollhdttan kan 6verbrygga de
kapacitetstidsmassiga konsekvenserna i analysen UA1lc. En 6kning av trafiken pa strackan Uddevalla —
Trollhattan far saledes inte ske pa bekostnad av restiden pa strackan Uddevalla — Goteborg.
Okningen i resandet mellan Uddevalla och Oxnered motsvarar 400 resande per dygn vid dkad
turtathet Uddevalla — Trollhdttan. Den samhallsekonomiska nyttan av utvecklingen ar negativ, vilket
inte ar en funktion av nyttan med 6kad pendeltagstrafik Uddevalla — Trollhdttan utan enbart att den
negativa nyttan med 6verflyttning fran Bohusbanan samt 6kad kapacitetsbelastning av Norge-
Vanerbanan o6verstiger nyttorna med den 6kande trafiken.
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Figur 32 Skillnad mellan fléden i UA1c och JA, 1000 tals resenarer 2040. Den negativa effekten pa
Norge-Vénerbanan ar en funktion av okat antal tag pa den strackan.
| steg 2 analyseras en utokad trafikering till och fran Uddevalla dar Vasttrafik okar trafikeringen
Uddevalla — Trollhdttan — Goteborg fran ett tag varannan timme till 1 tag per timme. Det sker genom
en begransad kapacitetsokning (moétessparet Kurdd), vilket medfor att antalet resenarer mellan
Uddevalla — Trollhattan - Goteborg 6kar fran 1 400 resande per dag till 2 500 resande per dag.
Resandemangden minskar pa Bohusbanan och svagt pa Norge-Vanerbanan (6kat antal tag). | likhet
med UA1c kan paverkas de samhillsekonomiska nyttorna av att linjen Géteborg — Oxnered blir
dverbelastad. De negativa effekterna kan dock begrinsas pa linjen Oxnered — Géteborg genom en
anpassning av tidtabellslaggningen pa Uddevalla — Géteborg och Karlstad — Goteborg.

Nyttan med utdkad kapacitet pa striackan Uddevalla — Oxnered &r positiv, men 6kad trafikering av
straket Uddevalla — G6teborg via Trollhittan ar negativ som féljd av 6kat kapacitetsuttag Oxnered —
Goteborg. Den samhallsekonomiska nyttan med att bygga ut kapaciteten vid Uddevalla station och
pé strackan Uddevalla — Oxnered kan saledes betraktas som tveksam om inte en mer genomgripande
analys, inklusive kapacitetshdjande &tgarder Géteborg — Oxnered kompletterar denna utredning.

Nyttan med atgarden motesstation Kurod ar samhéllsekonomiskt I6nsam, vilket beskrivs i kapitel 5:5
Trimningsatgard 3).
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Figur 33 Skillnad mellan fléden i UA2b och JA, 1000 tals resenérer 2040.

6.5. Atgardspaket 2 Langvéaga Nationell Godstrafik

Godstrafiken pa Alvsborgsbanan omfattar vagnslaster och systemtag till Uddevalla, systemtag fran
Sodra Sverige till Skogsindustrin i Varmland och det omfattar omledningstrafik. Trafiken till
skogsindustrin i Varmland kommer under den kommande femarsperioden att 6ka varvid alternativet
att kéra via Alvsborgsbanan ékar relativt Varmlandsbanan som dels har hégt kapacitetsutnyttjande
och dels star infor storre reinvesteringsprojekt.

Effektiv och konkurrenskraftig godstrafik utmed Alvsborgsbanan kraver att:

e motessparen i Grastorp och Vedum férlangs till 650 meter.

e vindningsmojligheterna i Herrljunga forbattras genom att den fore detta vaxlings-vallen
byggs om till ett signalreglerat vandspar for godstrafik med 750 meters langd.

e ett triangelspar i Herrljunga for att géra gangtiden konkurrenskraftig.
o Mellanblocksignaler satts mellan Vargon och Grastorp och mellan Grastorp och Hakantorp.

De transportrelationer som berérs ar Hallsberg — Savenas - Uddevalla, Hallsberg — Sdavenas, Falkdping
— Grums/Skoghall. Transporterna Uddevalla — Hallsberg och Grums — Falk6ping omfattar 1-2 tag per
vardag och skulle kunna foras éver till via Alvsborgsbanan. Godstagen Hallsberg — Sdvenés omfattar
1-2 godstag per dag och riktning (forutom omledning) som utgaende fran att jarnvagsbolagen inte far
tidtabellstider under perioden 15:00 — 19:00 ser det som mer attraktivt att ta den langre vagen via
Oxnered och Herrljunga om ett triangelspar finns att tillgd i Herrljunga (undvika riktningsbyte).

De transporter som har nytta av dtgirderna pa Alvsborgsbanan ar:
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e Systemtag med kemiprodukter, byggmaterial och pappers och massa fran Malardalen till
Uddevalla hamn. Transporterna omfattar 150 — 200 000 arston och med férvantad utveckling
berdknas transporterna omfatta 225 — 300 000 arston ar 2040. Det motsvarar ett tag per
riktning och dag sex dagar i veckan. Transporterna avlastar Vastra Stambanan narmast
Goteborg och Norge-Vinerbanan Géteborg och Oxnered.

e Skogsindustrin i Varmland expanderar for ndrvarande sin produktionskapacitet och
darigenom tas allt storre volymer in fran Vastergotland och Smaland. | skrivande stund
ankommer 1-2 godstag per vecka fran Vastergotland till Gruvons bruk, vilket till ar 2040
berdknas oka till 2-3 avgangar per vecka. Transporterna kan med triangelspar, langre
motesspar och upprustad Alvsborgsbanan kéras via Herrljunga — Oxnered till Virmland
istallet for via Laxa och Kil och den hart belastade Varmlandsbanan.

e Jarnvigsoperatdrerna anger ett behov av att anvanda Alvsborgsbanan vid omledning. Detta
sker med ojamna mellanrum men ett snitt anges ungefar en gang per manad. Omledningen
sker i snitt med 5-7 godstag per tillfalle.

e Snabbtagen Uddevalla — Stockholm kan anvanda sig av triangeln i Herrljunga och det ger en
restidsvinst med 20 minuter per riktning.

Transporterna via Alvsborgsbanan omfattar 2,8 godstag per dygn och genererar en nytt motsvarande
1 590 MSEK o6ver kalkylperioden. Investeringen i triangelspar och forlangning av tva motesspar
motsvarar 158 MSEK, vilket ger en NNK-kvot pa +6.

Atgardspaketet Godstrafik dr saledes samhéllsekonomiskt mycket I6nsamt.

6.6. Atgardspaket 4 Trestad (Goteborg — Vanersborg)

| samband med att Norge-Vanerbanan byggdes ut till dubbelspar etablerades en omfattande
pendeltagstrafik i straket Vanersborg — Trollhattan — Goteborg. Trafiken bedrivs med 2 turer per
timme och riktning och kommer nar Vastlanken invigs att kunna forlangas till tre enheter 225 meter.
Bristen i straket &r att stationen i Oxnered inte har plattformskapacitet for att klara 225 meter (170
meter) samt att det saknas tillracklig plattforms- och omloppsnéara uppstéllningskapacitet i
Véanersborg. Ett projekt for att |6sa det sistnamnda har pagatt under ett stort antal ar utan att I6sa
problematiken. Inom ramen for AVS Alvsborgsbanan har ett paket for att mojliggora 225 m tag.

o Atgirden i Oxnered omfattar kapacitetshojande atgard (plattformslangd) och
trafiksdkerhetsatgarder till en kostnad av 77-78 MSEK.

o Atgardsforslaget omloppsnara uppstallning omfattar en utbyggnad av ny plattform och nytt
omloppsnara uppstallningsspar i Vargon. Atgarden har bedémts till 23-24 MSEK och medfor
dessutom att Vargdns samhalle skulle kunna fa direktforbindelser med Goteborg. | ett skede
tva kan stationen utvecklas till en attraktivare knutpunkt dar nuvarande plankorsning ersétts
med en planskildhet. Kostnaden for det sistndmnda har berdknats 67-68 MSEK.

Utredningen féreslar att dtgirderna i Oxnered genomférs for att mojliggéra 250 meter langa tag
mellan Géteborg och Vanersborg. Utredningen foreslar dven att féreslagen atgard i Vargon tas i
beaktande som ett kostnadseffektivt alternativ for att saval bygga omloppsnéra uppstallning i
Véanersborgstrakten som att oka tillgdngligheten till jarnvagstransporter for boende i Vargon.

Atgarden motsvarar en samhallsekonomisk nytta pa 330 MSEK over kalkylperioden, vilket motsvarar
att atgarden kan betraktas som samhillsekonomisk ldnsam/mycket I6nsam med en NNK-kvot pa 1,5.
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6.7. Atgardspaket 5 Terminal-, Vand- och férbigangsspar Oxnered

Godstrafiken mellan Alvsborgsbanan (bandel 652) och Norge Vanerbanan (norr om Oxnered)
behéver gora riktningsbyte i Oxnered. Transporterna omfattar 1 godstdg per vecka och kommer att
utvecklas till 2 godstag per vecka i samband med att bruken i Varmland 6kar sin
produktionskapacitet. Vandningsmojligheterna pa bangérden i Oxnered ar begransade och
godstagen kommer att behova koras ned till Trollhattan och vandas. Tidsvinsten med ett
forbigangsspar ar 20 minuter och strackan ToR &ar 16 km.

Kostnaden for det kombinerade métes-, vand- och terminalsparet har beraknats till 135 MSEK. Den
samhillsekonomiska nyttan har beraknats i AVS Norge — Vanerbanan som samhéllsekonomiskt
[6nsam?3.

6.8. Ovriga trimningsatgarder

Trimningsatgérd 1 (se dven ovan): Driftsplatsen Hakantorp ar knutpunkten mellan Kinnekullebanan
och Alvsborgsbanan. Strackan mellan Lidképing och Vara ar 1ang och medfér att trafiken pa strickan
dras med robusthetsproblem. En motesmaijlighet i Hakantorp skulle forbattra kapacitetssituationen
och darmed robustheten i trafiken. Atgérden har beraknats till 8 MSEK om utbyggnad far ske i
befintligt stallverk (NNK = 1,2).

Trimningsatgérd 2: Borgstena har beskrivits i kapitel 4 omfattar en ny vaxelforbindelse som mojliggor
att stationen uppgraderas till métesstation for regiontagen Boras — Herrljunga. Atgarden bor
genomfdras i samband med uppgraderingen av linjen Boras — Herrljunga och berdknas da kosta 8
MSEK. Atgarden &r extremt samhallsekonomiskt [6nsam (NNK = 12).

Trimningsatgérd 3: Utveckling av driftsplatsen Kurdd till motesstation for att mojliggora okad trafik
och 6kad robusthet mellan Uddevalla och Oxnered samt att méjliggéra en ny timmerterminal vid
Kuréds industriomrade. Atgarden har beréknats till 50 MSEK och genomfors lampligen i samband
utbyggnaden av ERTMS pa strickan Oxnered — Ryr. Den samhiéllsekonomiska nyttan motsvarar 0,1
(samhallsekonomiskt svagt l6nsam) utan att inkludera nyttan av terminallokaliseringen vid
industriomradet. En terminallokalisering kommer att generera ett tag till och fran Uddevalla med
rundvirke framover.

Trimningsatgérd 4: Signaltrimningsatgard bor genomféras vid stationerna i Vargon, Grastorp,
Hakantorp i form av isarflyttade infarts- och utfartssignaler. Isarflyttade signaler goér att man kan fa
kortare avstand mellan tag i samma riktning och underlattar sektionering av kontaktledningen.
Kostnaden beddms till 3,5-4,5 MSEK per driftsplats och utredningen féreslar att det utfors i samband
med att atgarder genomfors langs linjen.

Trimningsatgard 5: Omloppsnara uppstilining for Kinnekulletagen i Herrljunga. Atgarden beriknas
kosta 6 MSEK.

Trimningsatgird 6: Atgarder for forbattrad tillganglighet inom Gréstorps samhélle — dels for boende
och dels for kollektivtrafikresande. Atgarden bedéms kosta 20 MSEK (om en plattformsfoérbindelse i
plan? tillats byggas) eller 65 MSEK om en planskild plattformsférbindelse krévs.

23 Nyttan som vandspar Alvshorgsbanan ar 123 MSEK (BANSEK).

24 Qver tvé spar men utan samtidiga tagrérelser
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6.9. Fortsatt utredningsbehov

Naringslivets transporter: Naringslivet i och kring jarnvagen efterlyser industrispar eller terminaler
dar gods kan omlastas fran vag till jarnvag. Det omfattar framfor allt Trestad center, Vara och Boras.
AVS:n rekommenderar en fortsatt utredning (marknads- och funktionsutredning) for dessa atgarder.
Arbetet bor i enlighet med Trafikverkets riktlinjer drivas av respektive kommun eller av Naringslivet.
Det omfattar for Trestad (Vanersborgs Kommun), Vara (Vara Kommun) och Nordskogen (Boras
kommun). Om mojligt bor dessa atgarder koordineras med andra planerade atgérder i och kring dess
driftsplatser (Trestad/Oxnered samt Vara). Medfinansiering till investeringar kan sékas exempelvis
fran Klimatklivet (Naturvardsverket) eller fran Trafikverkets naringslivspott.

Straket Boras — Skovde: | utredningen har det konstaterats att det finns en potential att utveckla
linjen Boras — Herrljunga med ett triangelspar vaster om Herrljunga. Med ett triangelspar skulle pa
sikt Skaraborg kunna kopplas ihop med Boras och Landvetter - en attraktiv regionférstoring. Linjen
Boras — Herrljunga skulle darmed fa en med framskjuten roll. Det saknas idag upplagg, beslut och det
saknas en upprustad Viskadalsbanan (godstrafik) for att bedéma nyttan av ett triangelspar.
Godstrafiken via straket Varberg — Herrljunga skulle, om Viskadalsbanan uppgraderades for 630
meter |&nga tag, kunna lyfta straket Vastkustbanan — Viskadalsbanan — Alvsborgsbanan — Vastra
Stambanan (6ster om Herrljunga) for att avlasta de hart belastade bandelarna Sédra Stambanan och
Véastra Stambanan (Goteborg — Herrljunga) for godstrafik mellan logistikomradena i Vastra och
Sydvastra Sverige och Mellansverige samt for basnaringens exportgods fran Mellansverige till
Vastkusthamn. Atgarden bedom:s till 215 MSEK, men beddms inte som planeringsmogen.

Knutpunkten Uddevalla: Uddevalla station ar, trots att den geografiskt ar centralt lokaliserad, inte
centralt lokaliserad i forhallande till stadskarnan, till bussterminalen och till huvudstraken genom
Uddevalla. Det har genomférts en funktionsutredning® om en ny lokalisering av stationen for att
Overbrygga dessa brister. Den lokaliseringen avslogs av saval Trafikverket som Vasttrafik. Under
2030-talet kommer stéllverket att bytas och Trafikverket har i samverkan med Uddevalla Stad och
Vasttrafik utgaende fran de nya férutsattningarna genomfért en ny idéstudie kring en framtida
knutpunkt i Uddevalla. Utredningen rekommenderar att ga vidare med resultaten fran utredning i
samverkan med Vasttrafik och Uddevalla Stad. | idéstudien har en ny lokalisering och en ny
utformning foreslagits dar stationen saval geografiskt som flodesmassigt far en vasentligt mer central
lokalisering i Uddevalla stad. Utredningen rekommenderar att fragan drivs vidare i samverkan mellan
Trafikverket, Vasttrafik och Uddevalla Stad.

Funktionell hamn och godsbangard Uddevalla: Uddevalla hamn star infor en storre strukturell
forandring nar den aldre Inre hamnen exploateras av staden och hamnverksamheten koncentreras
till Sorvik och till den nya hamnanldaggningen i Fréland. Trafikverket har genomfort en
funktionsutredning av ny anslutning till hamnen, men dieselvaxlingen mellan stationen och hamnen
kommer med att fortsatta (Trafikverket, 2018). Den nya anldggningen foljer inte definitionen av den
funktionella enheten terminal (Banverket, 2010). Trafiken till och fran Uddevalla har utvecklats fran
400 000 arston ar 2010 till 700 000 arston 2018 och bedéms ha potential att 6ka till 6ver 1 miljon ton
pa 5-10 ars sikt. Trafikverket foreslar av dessa tva anledningar att Kommunen, Uddevalla hamn och
Trafikverket, i likhet med AVS Jarnvagssystemet i Halmstad (Trafikverket, 2020), gor en gemensam
systemoversyn av godsfunktionerna i hamnen och pa godsbangarden (Uddevalla C) for att

%5 Utredningen byggde pa bibehallet stallverk.
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tillsammans utforma en funktionell och konkurrenskraftig jarnvagsanlaggning utgaende fran ett
helhetsperspektiv.

Okad regiontagstrafik Goteborg — Trollhdttan — Uddevalla: Visttrafik planerar att successivt dka
regiontagstrafiken fran Goteborg via Trollhdttan Uddevalla fran dagens trafikvolym till ett tag per
timme och i framtiden tva tag per timme (hogtrafik). Utredningen fastslar att den trafikmangden,
inklusive taktfast tidtabell Uddevalla — Herrljunga och godstrafiken till och fran Uddevalla kraver
partiellt dubbelspar mellan motsvarande Oxnered — Grunnebo. Utredningen rekommenderar att g&
vidare med utredning av partiellt dubbelspar pa strackan.
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7 Forma inriktning och rekommendera atgarder

Syftet med Atgérdsvalsstudien Alvsborgsbanan var att utgdende fran banans nuvarande funktion som
fjarr, region-, gods- och omledningsbana utreda de trafikala och infrastrukturella férutsattningarna
for att utveckla jarnvagens funktion till att vara attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv for samtliga
funktioner. Det ska ske under férutsattningarna att:

e Den foreslagna regiontrafiken — ur ett hela resan perspektiv - bedéms som attraktiv, enkel,
palitlig samt kostnadseffektiv i enlighet med Vastra Gotalandsregionens Malbild 2035
samtidigt som funktionaliteten for fjarr-, godstag och omledningstrafik pa bandelen eller pa
kringliggande bandelar bibehalls eller forbattras.

e Naringslivets transporter for saval reguljar godstrafik som omledningstrafik. pa samt fran/till
Alvsborgsbanan bedéms som attraktiv, enkel, palitlig samt kostnadseffektiv i enlighet med
Trafikverkets Nationella mal.

Atgardsvalsstudien har utgdende fran en trafikal och geografisk bristbeskrivning tagit fram saval
atgardsforslag som atgardspaket for att uppratthalla och utveckla Alvsborgsbanans funktion. |
utredningen foreslas fyra 6vergripande atgardspaket (nationell eller regional plan) samt ett flertal
trimningsatgarder:

Atgiardspaket 1: Taktfast persontrafik p& Alvsborgsbanan genom hastighetshojande atgarder Vargon
— Hakantorp (140/160) samt samtidig infart i Vara och Vedum. Projektet foreslar att atgarden
indelas; Atgardspaket 1a: hastighetshojning Vargon — [Grastorp], Atgardspaket 1b: Hastighetshojning
[Grastorp] — [Hakantorp] samt Atgardspaket 1c: Samtidig infart Vara och Vedum Atgarden bedéms
som samhallsekonomiskt Idnsam (NNK = +0,5).

Atgirdspaket 2: Godsatgarder Alvsborgsbanan for reguljar och omledningstrafik omfattar
triangelspar Herrljunga och férlangda moétesspar i Vedum och Gréastorp. Det mojliggér en forandrad
godstrafik till och frdn Uddevalla hamn med heltag/systemtag via Alvsborgsbanan: till Uddevalla
hamn, till Skogsindustrin i Varmland och for saval reguljar som omledningstrafik fér Vastra
Stambanan. Potentialen bedéms som stor eller mycket stor, d.v.s. 100 000 arston kan bli 500 000
arston i enbart omflyttad trafik, vilket i sin tur minskar kapacitetsbehovet i Géteborgsomradet.
Atgarden beddém:s till 150 MSEK och samhéllsekonomiskt mycket I6nsam (NNK = + 6,0).

Atgirdspaket 3: Den regionala persontrafiken Goteborg — Vanersborg har utvecklats kraftigt och kan
i samband med invigningen av Vastlanken komma krava tag med langder upp emot 250 meter. |
atgardspaket ingdr kapacitets- och trafiksdkerhetsatgarder i Oxnered (78 MSEK) samt ett férslag till
ny plattform och omloppsnara uppstallning i Vargdn (23 MSEK). Forslaget innebar dels att linjen
funktionalitet uppgraderas men dven kostnadseffektiva atgarder for att l6sa den langdragna
utredningen kring plattformskapacitet och omloppsnara uppstallning i Vanersborg. Atgarden medfor
dessutom att Vargons samhalle skulle kunna fa direktforbindelser med Goteborg (NNK = +1,5).

Atgirdspaket 4:: Ett gemensamt Forbigangs-, Terminal och Vandspar vid Oxnered &r ett gemensamt
forslag for att l6sa brister vid Oxnered station kopplat till Alvsborgsbanans funktioner. Atgarden
beriknas kosta 135 MSEK. Nyttan for vindande tag pa Alvsborgsbanan utgdr 123 MSEK och dértill
tillkommer nyttan for funktionen forbigangsspar pa Norge-Vanerbanan.

Trimningsatgéarder: Utredningen foreslar utéver namnda atgardspaket féljande trimningsatgarder.
Trimningsatgérd 1: Kapacitetshdjning Hakantorp.

Trimningsatgard 2: Kapacitetshojning Borgstena.
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Trimningsatgard 3: Terminaletablering och kapacitetshojning Kuréd.

Trimningsatgérd 4: Signaltrimningsatgarder Isarflyttade Infarts- och Utfartssignaler (Oxnered —
Hakantorp).

Trimningsatgédrd 5: Omloppsnara uppstallning for Kinnekulletaget i Herrljunga.

Trimningsatgird 6: Okad tillgdnglighet och forbattrad trafiksdkerhet i Grastorp fér boende och
kollektivtrafikresande.

Fortsatt utredning: Alvsborgsbanan omfattar bandelarna 651, 652, 653 och 654 och har som tidigare
beskrivits ett stort antal funktioner. | utredningen har forslag till ett antal atgardspaket och ett antal
trimningsatgarder foreslagits. Dessa som mojliggor att bandelarnas funktion som fjarr, region-, gods-
och omledningsbana utvecklas mot att vara attraktiv, palitlig och kostnadseffektiv for saval person-
som godstrafik. | utredningen har darutéver fem férdjupningsomraden for fortsatt utredning
identifierats och foreslagits. Det omfattar:

Fordjupningsutredning 1: Naringslivets transporter: behovet av jarnvagstransporter samt terminal-
/industrisparssatsningar i och kring banan i Trestad, Vara och Boras.

Fordjupningsutredning 2: Strakstudie Skévde — Boras for saval person- och godstrafik. Sodra
Alvsborgsbanan knyts till Regionférstoring Skévde — Bords/Landvetter samt till godstrafik i straket
mellan Vastkusten och Mellansverige.

Foérdjupningsutredning 3: Framtida utformning av knutpunkten Uddevalla for 6kad tillgdnglighet och
funktionalitet.

Foérdjupningsutredning 4: Funktionell hamn och godsbangard Uddevalla .

Fordjupningsutredning 5: Kapacitetsforstarkning Uddevalla — Trollhattan for regiontrafik med
taktfast halvtimmestrafik.
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En sammanstéllning av atgarderna och hur de bidrar till malen finns i nedanstaende tabell.

Tabell 6

Sammanstélining av atgardspaket och trimningsatgérder inklusive samhéllsekonomisk nytta.

Attraktiv, e Effektiv och Kostnads-
palitlig och N kapacitetsstark | effektiv resa- | Hallbar resa
Ansvarig Tidshorisont enkel resa slares godstransport | /transport
Trafikal nytta| Kostnad NNK Anmrkning
N . N Hastighetshdjning (Bana + PLK + Buller) VGR 2025-2030 X X X 120 Nytta forbattrad trafiksékerhet vég ej inkluderad

Atgardspaket 1 Taktfast Regional Persontrafik [ o stationsatgarder [VGR 20252030 X X X 414 70 05 INytta forbattrad trafiksakerhet vag e inkluderad

Vandkapacitet Herrljunga Trafikverket 2025-2030 X X 6
Atgérdspaket 2 Langviga Snabb- och godstrafik | Triangelspar norr Herrljunga Trafikverket 2025-2030 (X) X X (X) 1590 112
(Reguljir och Omledning) Mellanblocksignaler bandel 652 Trafikverket 2025-2030 X X X (X) 15

Forlangning bangardar Gréstorp och Vedum Trafikverket 2025-2030 X X 14

" ) . Plattformskapacitet + trafiksikerhet Oxnered VGR 2030-2035 X X X X 78 Tréngselnytta ej berdknad

Atgardspaket 3 Trestad (Goteborg - Vanersborg) Uppstallning Cargbn Trafikverket 2025-2030 X X X 330 23 Nyttsn bet:knajd pa tomtagskdrning
Atgardspaket 4Termina|-, Vind- och ] X X 123 135 n
forbigangsspar Oxnered Férbigangsspar/Vandning Oxnered Trafikverket 2030-2035 Ingar i AVS NVB, nyttan med potentiell terminal Trrestad Center ej medraknad
Trimningsatgérd 1 Kapacitetsékning Hakantorp Trafikverket 2025-2030 X X X X 61 20
Trimningsatgard 2 Kapacitetsokning Borgstena Trafikverket 2020-2025 X X X X 136 8 Forutsattning i samband med FJB (annars 20 MSEK)
Trimningsatgard 3 Kapacitetsokning Kuréd Trafikverket 2025-2030 X X X X 78 50 Kapacitetsnytta Uddevalla C och Godstrafiknytta industrispar ej medraknade
Trimningsatgérd 4 Signaltrimning bandel 652 Trafikverket 2025-2030 X X X X 10 Goérs i samband med andra dtgérder (se ovan)
Trimningsatgérd 5 Omloppsnéra uppstallining Kinnekullebanan Trafikverket 2025-2030 X X 6
Trimningsatgérd 6 Funktionell och trafikséker anldggning Gréstorp Trafikverket 2025-2030 X X X 20-65
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Underlagsrapporter

Bilaga o
Bilaga 1a
Bilaga 1b
Bilaga 1c
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Bilaga 5
Bilaga 6
Bilaga 7
Bilaga 8
Bilaga 9
Bilaga 10
Bilaga 11
Bilaga 13
Bilaga 14

Trafikeringsanalys Alvsborgsbanan

Uddevalla Central

Uddevalla Resecentrum

Godsbangérd och Uddevalla hamn (kommunal rapport)
Atgirder for samtidig infart Ryr, Vara och Vedum

Forbigangs-, vind- och framtida terminalspar Oxnered.

Vargons station — ny omloppsnéra uppstéllning och planskildhet
Hastighetsh6jning Vargon - Hakantorp

Ny métesstation Déatterstorp

Gristorps station — motesstation godstdg och forbattrad resecentrum
Ny utformning Hakantorp

Ny utformning Vara resecentrum

Funktionalitet knutpunkten Herrljunga.

Motesstation Borgstena for persontrafik

Knutpunkten Oxnered

Motesstation Flakeberg/Ulvstorp

87 (90)



88 (90)



Kvalitetsgranskning

Genomford: Ja Nej O Datum: Klicka hir for att ange datum.
Utford av: . el
leac Silie

Datum och underskrift av kvalifetsgranskare

Avslut av studie

Datum och underskrift av ansvarig for genomférande av atgardsvalsstudien

¥/ ) = /ﬁ -
747 \\
...... 174/'/\0\/\\\ B e ST
Godkint - datum och underskx{ft ay chef

89 (90)



@
s TRAFIKVERKET

Trafikverket, Region Vas, Goteborg. Bestksadress: Vikingsgatan 5.

Telefon: 0771-921 921. Texttelefon: 010-123 50 00.

90 (90)



