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Sammanfattning

Pa uppdrag av Vastra Stambanegruppen har Sweco granskat Trafikverkets
Atgéardsvalsstudie "Véastra Stambanan genom Véstra Gétaland” i syfte att lyfta fram de
aspekter som kan stérka utvecklingen av Vastra Stambanan samt identifiera vardefulla
kompletteringar till utredningen.

Sweco delar Atgardsvalsstudiens slutsats om att punktatgarder i infrastrukturen inte &r
tillrackliga for att mota efterfrdgan p& gods- och persontransporter pa befintlig stracka,
varken p& medellang eller pa lang sikt. For att jarnvagstrafiken ska kunna utvecklas i
enlighet med regionala mal samt tillgodose marknadens behov av langvéaga och effektiva
person- och godstransporter krévs omfattande kapacitetshdjningar.

Det kan emellertid konstateras att Atgéardsvalsstudien saknar en kommersiell vardering av
mojligheterna att utveckla den langvaga person- och godstrafiken pa Vastra
Stambanan. Det framgar inte heller hur féreslagna utbyggnader p& Vastra stambanan
bidrar till en dverflyttning av gods fran vag till jarnvag, framjar godssatsningar i
Goteborgsomradet eller hur klimatmalen kan uppnas. Ett undantag &r foreslagna atgarder
som mojliggor forbikérning av langre godstag.

Strackan Alingsas — Goteborg bor byggas ut som ett samlat projekt med tva nya spar
sa snart finansiellt utrymme finns for att stérsta mojliga positiva effekt ska uppsta och for
att minska restiderna for region-, fjarr och godstag. For att nd méalen om reducerade
restider boér dubbelsparet dras i en ny strackning med hogre hastigheter och inte langs
befintlig bana. Pa sa satt erhalls den mest gynnsamma linjedragningen ur saval
miljoh&ansyn som ur trafikeringsperspektiv. | Atgardsvalsstudien ar emellertid alternativet
dubbelspar i ny strackning langre an befintlig bana.

Tva nya spar Alingsas — Goteborg behover ses over i syfte att identifiera optimal
lokalisering samt med uppdaterade kostnads- och nyttoanalyser. Rekommendationen ar
att detta gors snarast i en fordjupad lokaliseringsutredning for att ge korrekta
ingangsvarden och beslutsunderlag vid upprattandet av den Nationella transportplanen
2018-2029.
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Inledning

Bakgrund

Trafikverket har genomfort en Atgardsvalsstudie for Vastra stambanan genom Vastra
Gotaland. Rekommenderade &tgarder enligt Fyrstegsprincipen har identifierats och utgor
underlag for nasta Nationella transportplan 2018-2029.

Swecos uppdrag har varit att utifrAn Trafikverkets publicerade material utvardera
innehallets tillforlitlighet och belysa olika aspekter som kan vara viktiga for utvecklingen
av jarnvagssystemet pa aktuell stracka.

Bestéllare av utredningen ar Vastra Stambanegruppen, ett samarbete mellan
kommunerna langs Véstra Stambanan mellan Géteborg och Téreboda. Organisationen
arbetar for att tagtrafiken pa Véastra stambanan ska utvecklas och att banans kapacitet
ska sakerstallas for att mota marknadens efterfragan pa person- och godstransporter i
straket.

Véstra stambanan mellan Goéteborg och Stockholm knyter ihop Sveriges tva storsta
storstadsregioner och ar i dagslaget hart belastad. Banans kapacitet, sarskilt pa strackan
Alingsas — Goteborg, utnyttias maximalt vilket medfor stora risker for storningar och
bristande punktlighet. Onskemal om utokad trafik och kortade restider, bade vad géller
person- och godstransporter, kan inte tillgodoses utan att stérre atgarder genomfors.

Avgransning

Det studerade materialet utgérs av Trafikverkets Atgardsvalsstudie "Vastra Stambanan
genom Vastra Goétaland” med tillhérande underlagsrapporter och remissvar. Andra
utredningar géllande Vastra Stambanans utveckling har inte inkluderats i uppdraget.

Vi har valt att fokusera pa de Steg 4-atgarder som foreslagits pa lang sikt, det vill sdga
bortom nuvarande nationella plan for transportsystemet 2014-2025.

Marknad

Den regionala och lokala trafiken &r politiskt malstyrd mot tkat resande och &r i dagslaget
till viss del subventionerad av samhallet. Vastra Gotalandsregionens Malbild Tag 2035
har legat till grund for de trafikupplagg utifrn vilka atgarderna i atgardsvalsstudien
analyseras. Malbilden har ett uttalat regionalt perspektiv och omfattar specifikationer om
antal tag per timme for olika relationer och tidsscenarier.

For den internationella (granséverskridande) och nationella tagtrafiken finns inga tydligt
utpekade mal, den &r i huvudsak affars- och efterfragestyrd. Dock finns en politisk vilja,
utan tydliga styrmedel, om att tka det langvaga resandet med tag och en éverflyttning av
gods fran vag till jarnvag. De transportpolitiska nationella méalen ar generella och gar inte
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2.1

att 6versatta till antal fjarrtdg och godstag per timme till skillnad fran de regionala mal-
bilderna. Detsamma géller malen i EU:s vitbok for transportsystemet, vilka anger att 50 %
av person- och godstrafiken pa langre avstand (>300 km) ska ga via jarnvag eller vatten-
vagar utan vidare specificera utbudet.

Denna skevhet gor att de lokala och regionala malen far stort utrymme och tranger i viss
man ut de kommersiella intressena for jarnvagstransporter pa en avreglerad marknad i
Atgardsvalsstudien. | stéllet antas en 6verflyttning av resande till Gétalandsbanan nér
den ar utbyggd och att godset transporteras den langre kérvagen vaster om Vanern.

Atgardsvalsstudien saknar en kommersiell vardering av méjligheterna att utveckla de
lAngvaga persontdgen och godstrafiken pa Vastra Stambanan. Synséttet ar antingen pa
eller av, utveckling eller avveckling.

Godstrafik

For vissa varor och produkter ar ledtiden avgérande for transportvalet, for andra typer av
gods fungerar transporten som en mellanlagring. Kort kortid mellan tva noder i jarnvags-
systemet kan vara avgorande for transportvalet varfér en utveckling med fler mojligheter
for persontag att kora forbi godstag bidrar till allt Iangre kortid och darmed forlorade
affarer/konkurrenskraft for godstagsoperatorerna. Dessutom ar langa kortider arbetstids-
relaterat vilket kan medfor extra lokforarbyten, dvs. hogre produktionskostnaderna som i
forlangningen paverkar priset pa transporten.

En ny strackning ger inte per automatik en éverflyttning av godstag och darmed lagre
buller och vibrationsnivaer eller farre farliga godstransporter genom samhallen pa befintlig
stracka. Ett satt att [dsa miljoproblematik fran godstag pa Vastra stambanan ar att flytta
problemet till Norge-/Vanernbanan vaster om Vanern. En annan mer kreativ 16sning kan
vara att bygga en ny strackning i mindre kénslig miljo som tidigt styr godstrafiken mot
olika destinationer i Géteborgsomradet och som foretradesvis nyttjas nattetid for att
minska buller och vibrationer i tatorter p& befintlig stracka.

Ur ett kapacitetsperspektiv har godstag och lokaltdg ungefar samma medelhastighet och
bor darfor samkéras pad samma spar. P& strackan Alingsas-Goteborg har godstagen en
nagot hdgre medelhastighet jamfort med lokaltdgen eftersom de har flera stopp for
resandeutbyten. En uppenbar risk som kan medféra ytterligare foérlangning av gods-
tagens kortid ar nya stationer efter strackan om det inte skapas méjligheter fér godstag
att kora forbi lokaltdg med uppehall. Branschféreningen Tagoperatorerna ar ocksa starkt
kritisk i sitt remissvar till att foreslagna atgarder inte bidrar till godstagens framkomlighet
pa lang sikt och som mdjliggor att minst 2 tag/timme kan framforas i persontrafikens
rusningstid.

En viktig parameter, som &r avgdrande for godstransporternas effektivitet och
produktivitet pa jarnvag, ar tagens fylinadsgrad. | Atgardsvalsstudien uppskattar man den
genomsnittliga nettovolymen gods till 400 ton per tag. | dagslaget ansoker jarnvags-
foretagen om att kdra 630 m langa godstag med ett Rc-lok som kan dra 1 600 ton och en
nettovolym gods pa 1000-1200 ton. Till ar 2030 skall det enligt EU-direktiv vara majligt att
kéra annu mera gods med 740 m langa godstag (svenska kravet ar 750 m) och
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linjehastighet 100 km/h pa TEN-T natet, bl.a. p& Vastra stambanan. Vidare innebéar
Sveriges klimatmal for transportsektorn ar 2050 att nettoutslappen av klimatgaser ska ner
till en niva nara noll. | Géteborgsomradet indikerar flera projekt en utokad satsning pa
godstrafiken, bl.a. ombyggnad av Savenas rangerbangard som ska klara 750 m langa
godstag, nyetablering av kombiterminaler anpassade fér 750 m langa godstag, dubbel-
spar p& hamnbanan, Goteborg Hamns planer pa att hantera kade godsvolymer och
utveckling av en ny terminal p& en yta av 220 000 m?2.

Det framgér inte i Atgardsvalsstudien hur féreslagna utbyggnader pé& Vastra stambanan
bidrar till en 6verflyttning av gods fran vag till jarnvag, framjar godssatsningar i
Goteborgsomradet och hur klimatmalen kan uppnas. Ett undantag ar foreslagna atgarder
som mojliggor forbikorning av langre godstag.

Persontrafik

For persontrafiken ar pris, komfort, tillganglighet, snabb och tillférlitlig restid konkurrens-
medel mot andra transportslag. Prisutvecklingen pa biljetter avgors utifran konkurrens-
situationen om olika kundsegment och faststalls utifran foretagsekonomiska analyser.
Komforten utvecklas utifran utvalda kundsegment och marknadsnisch mot ett traditionellt
jarnvéagsforetag eller ett modernt resebolag. Restiden hos de olika kundsegment
vardesétts olika men trenden ar att vi efterstrévar kortare restider som ar tillforlitliga vilket
ocksa utgor ett val tillsammans med tillgangligheten som den enskilde resenaren gor for
att ta sig mellan tva platser.

Regionforstoring ar ett uttalat mal for Vastra Gotaland. Det langvaga resandet inom
regionen och restiden for detta lyfts fram som avgorande for 6kad regionforstoring.
Samtidigt ar styva tidtabeller och hég turtathet styrande for trafikupplaggen, vilket till viss
del forsvarar ett effektivt utnyttjande av banan och kortade restider for de langre
transporterna. | utredningens utvardering av olika atgardsalternativ framstar emellertid
kortad restid, framforallt for langvaga personresor och godstransporter, som underordnat
stravan efter hogre turtathet och dkat utbud. Detta ar troligtvis en féljd av avsaknaden av
tydliga restidsmal for dessa trafikupplagg.

Atgardsvalsstudiens malbild pa lang sikt

Atgardsvalsstudiens malbild p& I&ng sikt baseras pa antagandet att all snabbtagstrafik
mellan Goteborg och Stockholm flyttas 6ver till Gotalandsbanan. Fjarrtadgen langs
strackan antas fa fler uppehall och fungera som regionexpresstag, se figur nedan. Var
bedomning &r dock att det med stor sannolikhet kommer finnas en marknad for snabbtag
pa Vastra Stambanan dven efter Gotalandsbanans éppnande da biljettpriserna for
hoghastighetstdgen antas bli dyrare och att dagens mellanmarknader aven framledes vill
ha tillgang till korta restider. De olika trafikkoncepten kan darmed komma att attrahera
olika kundsegment och olika geografiska mellanmarknader. Bedémningen &r att
antagandet om att i stort sett allt &ndpunktsresande kommer att flytta dver till Gotalands-
banan har paverkat ambitionsnivan vad géller malen for de lAngvéaga resorna i
Atgardsvalsstudien.
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Figur 1. Framtida trafikutbud p& Vastra stambanan enligt Atgérdsvalsstudien.

Atgardsvalsstudiens mélbild fér godstrafiken ger en &n mer oroande bild om utvecklingen,
samtidigt som det sker stora godssatsningar i Goteborgsomradet. | branschen finns en
ambition att forbattra produktiviteten i transporterna genom att nyttja fordonsflottan éver
hela dygnet, inte bara nattetid. Branschféreningen Tagoperatorerna framfor ocksa detta i
sitt remissvar, att minst 2 godstagslagen maste finnas tillgangligt under persontrafikens
hogtrafiktid.

Forvantad effekt

Enligt Atgardsvalsstudien kommer ytterligare sparkapacitet kravas for att nd malbilden pa
l&ng sikt. Har analyseras de olika utbyggnadsalternativen som tas upp i utredningen samt
deras forvantade effekt.

Etappvis utbyggnad

| Atgardsvalsstudien har olika varianter av etappvis utbyggnad studerats. Huvud-
alternativen ar nytt dubbelspar for etapperna Alingsads — Floda/Stenkullen respektive
Floda/Stenkullen — Géteborg samt for hela strackan Alingsas — Géteborg.

Utredningen konstaterar att det ar forst nar hela strackan Goteborg — Alingsas ar utbyggd
till fyrsparssystem som de stora positiva effekterna kan forvantas uppsta. Vid etapp-
utbyggnad forflyttas endast flaskhalsarna i systemet. Med tva dubbelspar mellan
Goteborg och Alingsas kan de langsammare pendeltdgen separeras fran ovrig trafik och
malen om saval kortad restid for region-, regionexpress- och fjarrtdg som hdg turtathet
och tillganglighet for pendeltagen uppnas.
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Tabell 1 nedan &r ett urklipp ur Atgéardsvalsstudiens bedémning av maluppfyllelsen pa
lang sikt och visar tydligt att alternativet med nya spar Alingsas-Goteborg forvantas ge
storst positiv effekt. Anméarkningsvart ar att den kortare strackan Alingsas-Floda ger
samma varde pa restid och punktlighet som Floda-Goteborg och omvént avseende
turtathet till Alingsas trots att flaskhalsen, dubbelspéaret Floda-Alingsas, inte byggs ut.

Atgardskombination

. . . A B C D
Atgardsvalsstudiens mal - -
Befintliat Nya spar Nya spar Nya spar
dubbel 95 Alingsas - | Floda- | Alingsas -
UbDESpAr | ioda Géteborg | Géteborg

Storre och effektivare
arbetsmarknadsregioner.
Punktlighet, restider och turtathet mellan + ++ ++
Goteborg och orter bortom Alingsas samt
mellan Skaraborg och Orebro.

En konkurrenskraftig kollektivtrafik.
Effektiva och bekvama resor dorr till dorr.
Restiderna med kollektivirafik i straket
Alingsas-Goteborg forbattras jamfort med bil.

Effektiva och bekvdama langvédga resor.
Punkilighet, restider och utbud. Galler aven + T4+ ++
andra relationer &n Stockholm — Géteborg.

Férbéattrad kvalitet for néringslivets
transporter.

Kapacitet och transporttider over hela dygnet
for godstrafiken.

Tabell 1. Vardering av mal och utbyggnad Vastra stambanan

3.2 Ny eller befintlig strackning

En utbyggnad langs befintliga bana majliggor etappvis utbyggnad samt separering av
lAngsam och snabbare trafik, vilket ger ett kapacitetstillskott och homogenisering av
hastighetsnivaer. En risk med etappindelning i anslutning till befintlig stracka ar att den
mest gynnsamma linjedragningen ur saval miljohansyn som trafikeringsperspektiv inte
kan erhallas. Med en utbyggnad i ny strackning skulle restiderna kunna minskas for
region- och fjarrtdg da de nya sparen kan byggas med hogre hastighetsstandard och
kortare vag.

| Atgardsvalsstudien verkar méjligheten att kunna dela upp utbyggnaden i etapper
begransat mojliga strackningsalternativ da kopplingspunkter till befintlig bana
efterstravats mellan Alingsas och Goteborg. | underlagsrapporten "Nya spar Alingsas —
Goteborg” beskrivs befintlig bana som langdmassigt kortare an utbyggnad i ny strackning.
Som jamforelse redovisas &ven dagens langdmatning enligt Trafikverkets Linjebok
eftersom den avviker fr&n utbyggnadsetappernas langd pa befintlig stracka.
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e Langdmatning Utbyggnadsetapp Utbyggnadsetapp
racka
Linjeboken (TRV) befintlig stracka ny stracka

Alingsas — Floda/Stenkullen

et ol . o . 14,4 km 15,2 km
(métt fran Alingsas till Floda)
Floda/Stenkullen — Géteborg

24,4 km 27,7 km
(maétt fr&n Olskroken)

Tabell 2. Olika kallor ger olika avstand — Trafikverkets Linjebok resp. Atgardsvalsstudien.

Att alternativet med ett dubbelspér i ny strackning som studerats blir langre an befintlig
bana medfor ocksa att kostnaden for det alternativet beréknas bli hogre (ca 2 mdkr per
delstracka).

Anledningen till att strackan blir kortare vid utbyggnad efter befintlig stracka kan harledas
till partiella linjeratningar. N&r det galler den nya strackningen kan det finnas fog for
férlangning om det kan motiveras, men det geografiska intrycket ar att ny strackning blir
rakare och darmed kan en hogre hastighet erhdllas. Figur 2 nedan illustreras nya
strackningarna geografiskt i motsats till Atgardsvalsstudien som visuellt redovisar en
annorlunda profil dar befintlig linje &r rak och nya strackningar &r kurviga.

Norge-/Vénernbanan

Etapp Partille/Jonsered-Floda Véstra Stambanan

4
® | iseberg

Vdstkustbanan

Figur 2. Geografisk beskrivning av olika utbyggnadsetapper enligt Atgardsvalsstudien.

Ytterligare en parameter som lyfts fram &r "flygande forbigangar”, dvs. nar snabbare tag
kor forbi ett lAngsammare tag pa tva parallella spar i samma korriktning utan att nagot av
tagen behover stanna. Denna stracka har i studien bedomts vara minst 1,5 mil lang for att
uppna funktionen, vilket innebar att deletappen Alingsas-Floda ar for kort. Det kravs
ocksa en mycket hog precision for att ett Idngvaga tag ska traffa sitt tidsfonster vid
"flygande forbigangar” och méjligheterna férsvinner snabbt om tagférseningar uppstar.
Detta forstarks ocksa av att fokus p& kapacitetsutredningen utgar fran trafikering enligt
Malbild 2035 for Vastra Gotaland, inte att forkorta restiden genom hdgre hastighet for
genomgaende regional- och fjarrtdg som framjar utvecklingen av den kommersiella
tagtrafiken.
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Fysiska och ekonomiska férutsattningar

Landskapets karaktér och det trdnga utrymmet som finns efter befintlig strackning ckar
svarigheterna att bygga jarnvag, sarskilt utpekade strackor ar Savenas-Aspen, Lerum-
Floda, Norsesund samt inom Alingsas tatort. Férutsattningarna for jarnvagsutbyggnad péa
dessa strackor ar darfor férenade med stora osakerheter och kraver férdjupad utredning
for att ge en korrekt kostnadsjamforelse mellan utbyggnad i befintlig strécka eller
alternativ jarnvagsdragning pa ny strackning med andra markférhallanden.

En annan aspekt som ocksa paverkar kostnadshilden ar val av byggmetod och val av
jarnvagsteknisk byggteknik. Nar det galler byggmetoden kan exempelvis tunneldrivning i
berg ge lagre kostnader an éppna Idsningar, s.k. "cut-and-cover” som tacks in av ett
betongtrag. Val av jarnvagsteknisk byggteknik kan exempelvis ske mellan traditionella
ballasterade spar till lagre investeringskostnad jamfort med dyrare ballastfria spar (s.k.
"slabtrack”) som forvisso ger lagre underhallskostnad pa lang sikt.

Dessutom maste byggbarheten i narhet till trafikerade spar pa befintlig stracka anpassas
efter tagtrafiken vilket gora att produktionskostnaderna blir hdga. Viktigt att notera ar att
Vastra stambanan fungerar som ett blodomlopp genom Vastra Gotaland. Bryts flodet
pga. langvariga avstangningar vid ombyggnader s& ger det stora konsekvenser pa
resandet och godshanteringen ur flera perspektiv, saval internationellt och nationellt som
regionalt och lokalt.

En rimlig slutsats av detta ar att kostnaderna blir storre for utbyggnad tva spar i befintlig
strackning &n en ny dragning dar stérre hansyn kan tas till landskapet egenskaper och att
konflikten med den dagliga tagtrafiken under byggperioden minimeras.

| Atgardsvalsstudien har en éversiktlig kostnadsbedémning gjorts fér utbyggnad nya spar
mellan Alingsas och Goteborg samt.

SHE € Befintlig Ny strackning
strackning

Alingséas-Floda 5 mdr

Floda-Goéteborg 8 mdr 10 mdr

6 mdr

Alingsas-Goteborg 12 mdr 14 mdr

Tabell 3. Trafikverkets kostnadsbedomning for nya spar i befintlig respektive ny strackning.

Beddmningen av kostnader for nya spar tolkas innehalla tva nya spar inklusive planskild
anslutning till Savenas bangérd for utbyggnad mot Goteborg. Kostnaderna fér mindre
investeringar och upprustning av befintlig jarnvag oavsett val av befintlig eller ny
strackning for tva nya spar ar oklart om de ingar.
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4.1

Samhallsekonomiska kalkyler

Atgardsvalsstudien innefattar samhallsekonomiska kalkyler for de olika utbyggnads-
alternativen. Alternativet nya spar Alingsas — Floda uppvisar storst samhallsekonomisk
I6nsamhet vilket kan harledas till att investeringskostnaden ar lagre an for de tva andra
alternativen. Nya spar Floda — Goteborg far ocksa en positiv nettonuvardeskvot.

Att bygga ut hela strackan Alingsas — Goteborg forvantas ge "stor positiv effekt” pa i
princip alla atgardsvalsstudiens mal i den kvalitativa bedémningen. Den sammanvéagda
samhaéllsekonomiska lI6nsamheten bedéms dock som oséker. De héga investerings-
kostnaderna ger en negativ nettonuvardeskvot. Ett annat, kortare strackningsalternativ an
det studerade, utan kopplingspunkter till befintlig bana mellan Alingsas och Goéteborg,
skulle kunna innebéra minskade investeringskostnader, kortare restider och darmed
hdgre samhallsekonomisk [bnsamhet.

Har bor aven noteras att effekterna och nyttorna av utbyggnaden varderats utifran
Trafikverkets basprognos 2030. Detta innebar att varken antalet prognosticerade godstag
eller persontag paverkas av de atgarder som studeras. De positiva effekter som den
trafikokning ett nytt dubbelspar mellan Alingsas och Goteborg medfor ar ej medraknade.
Basprognosen bygger pa antagandet att endast redan beslutade infrastrukturatgarder ar
medférda. Det &r alltsd inte en prognos 6ver den forvantade efterfrdgan pa tagresor utan
snarare ett scenario over vilket resande som ar majligt givet de kapacitetsbegransningar
som finns i systemet.

Att lata befintliga kapacitetsbegransningar styra resandeprognoserna vilka i sin tur styr
vilka atgarder som bedoms som nédvandiga for att starka kapaciteten leder till ett cirkel-
resonemang. Resandet antas inte tka eftersom tillracklig kapacitet saknas, men om
resandet inte 6kar finns heller inget underlag for att motivera storre kapacitets-
utbyggnader. Ett fyrsparssystem mellan Alingsas och Goteborg torde medféra en
resandedkning pa jarnvag och mojliggéra en dverflyttning fran andra transportslag da
utbudet kan 6ka kraftigt jamfort med om inga utbyggnader genomfors. De positiva
effekterna av detta bor tas med i den samhéllsekonomiska bedémningen av
atgardsforslaget.

Utblick — dubbelspar Alingsas-Goteborg

Nedan presenteras ett antal utblickar i syfte att bredda angreppssattet i arbetet med att
starka Vastra Stambanans kapacitet samt for att ytterligare betona vikten av att ett nytt
dubbelspar Alingsés — Goteborg byggs ut i sin helhet och laggs i en ny strackning.

Separerade eller integrerade trafiksystem

Det svenska jarnvagsnatet ar i huvudsak integrerat. Med det avses att oavsett trafik-
system, t.ex. lokal-, regional-, fjarr- och godstag, framférs tagtrafiken pa gemensamma
spar med sparforbindelser mellan varandra i ett flersparssystem. Det motsatta
forhallandet ar nar trafiksystem skiljs fran varandra, exempelvis sarskilt utformade banor
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for sparvagn och pendeltagssystem kring storstadsomraden, hoghastighetstag samt
godstag till industriomraden. Daremot kan trafiksystem ha olika karaktar av separering;
administrativa (avtal), marknadsdrivna och/eller anlaggningstekniska. Trafiksystem som
ar administrativt och marknadsdrivet separerade kan trafikera ett integrerat jarnvagsnat
medan anlaggningsteknisk separering har fysiskt separerade sparsystem.

Det finns en uppfattning om att separerade system generellt presterar battre &n
integrerade system. Argumenten ar att homogena trafikupplagg med samma medel-
hastighet minskar riskerna for foljdférseningar. Aven teorier om jarnvagens kapacitets-
samband visar att separering av trafiksystem kan vara fordelaktigt for trafik med hdg
frekvens och homogen trafikering eftersom det fungerar mer robust, ger fler tdg och
battre punktlighet &n vid blandad trafikering. Kapacitetsutnyttjande och punktlighet hanger
intimt ihop i s& motto att en for hog belastning i form av antal tAg ger okad risk for foljd-
forseningar oavsett om trafiksystemet ar integrerat eller separerat. Integrerade system &ar
att foredra nar jarnvagssystemet efterstravar mangfald, dvs. man vill nd ut med tagtrafik
till olika kundsegment med olika preferenser i olika relationer. Det forutsatter att det finns
en driftkompatibel jarnvagsanlaggning som kan trafikeras av fordon med olika prestanda,
utformning och trafikupplagg.

| Goteborgsomradet ar statens jarnvagsnat utformat som ett integrerat jarnvagssystem
med viss separering av person- respektive godstrafik med anpassade funktioner, t.ex. pa
Goteborg Central respektive Savenas rangerbangard. Detta ar i huvudsak en marknads-
driven separering och beror framst pa att olika trafiksystem vander sig till olika marknader
(olika resandesegment och godshantering). Dessutom tenderar Goteborg att g& mot ett
systemmaonster som kan jamféras med utvecklingen i Stockholm och kring storre stader
internationellt. Med Vastlanken tar jarnvagen ett steg mot en separering av lokal- och
regionaltagssystemet fran 6vrig tagtrafik. Huruvida detta monster kommer spridas vidare
ut i jarnvagsnatet ar for tidigt att saga.

Framkomlighetspaverkan infrastruktur

Ytterligare en dimension &r den komplexa jarnvagsstrukturen i centrala Goéteborg dar
Olskroken utgor ett "nalsdga” eller ett nav som sorterar tdgen som ska passera till och
fran olika destinationer. | studien tas denna komplexitet med som en hanvisning till andra
pagaende projekt, vilket gor det svart att vardera effekterna av atgarderna pa Vastra
stambanan i sin helhet.

"Goteborgspusslets” dilemma ar att de flesta tagen har beréring med "nalségat”
Olskroken. De beroenden som uppstar paverkar framkomligheten, t.ex. nar tag korsar
varandras korvagar och nar spar vid plattform ar upptaget kan kébildning uppsta. De
effekter som efterstravas pa Vastra stambanan &r kort restid for snabba och
genomgaende persontag, mojliggora for 6kat antal godstagslagen som tidigt kan styras
till ratt destination, samt skapa forutsattningar for att utveckla den lokala och regionala
trafiken. | detta scenario kravs att "Géteborgspusslet” inte ar ett hinder och att strackan
Alingsés-Goteborg inte har framkomlighetsproblem for olika tAgprodukter.
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Strackan Alingsas-Goteborg kan utvecklas bade som integrerade eller separerade
trafiksystem, antingen som anlaggningstekniskt eller marknadsdrivet separerade.
Blandningen av olika persontagsuppldagg och att godstrafiken ar frekvent kraver att
jarnvagsnatet utformas flexibelt och kan erbjuda en mangfald av olika trafiksystem med
olika prestanda och behov. En marknadsdriven separering pé ett fyrsparssystem dar
langsammare lokal- och godstag samsas pa tva spar och genomgaende region- och
fjarrtdg pa tva andra spar ger homogenare trafikering som majliggor fler tdg samt
behovsanpassade uppehallsmonster och restider.

Om vi bortser fran "Goéteborgspusslet” och kapacitetsbegrénsningar 6ster om Alingsas
skulle ett utbyggt fyrsparsystem pa strackan Alingsds-Goteborg i ena riktningen kunna
innebara 4-6 lokaltag hela vagen till Alingsas, 3-4 godstag i persontrafikens rusning och
10-12 tag pa de snabbare sparen. Ett nytt dubbelspar behover inte fysiskt ligga nara det
befintliga dubbelsparet, utan kan med fordel laggas i ny dragning utanfor tatorterna langs
befintlig stracka. Darmed skulle alla godstag kunna styras dver pa de nya sparen nattetid
for att minska stérningar i form av buller och vibrationer.

Framkomlighetspaverkan fordon

| de flesta internationella snabbtagssystem har man efterstravat att bygga jarnvagen sa
rakt som mojligt for att f& ut effekterna av fordonens prestanda och uppna korta restider.
Historiskt har man valt en annan linje i Sverige, att halla nere infrastrukturkostnaderna
och utvecklat ett snabbtag (SJ2000) som skulle kunna kéra pa de befintliga banorna utan
stdrre upprustningar eller linjeratningar. Konsekvensen av detta val har med tiden
inneburit att tdg som har de egenskaper som efterfrdgas pa den svenska infrastrukturen
utgor en valdigt begransad marknad och tdgen maste specialbestalldas fran fordons-
tillverkarna till mycket hoga kostnader eftersom de avviker fran standardutférandet. Den
avgorande skillnaden ar att tdget ar konstruerat med mjuka boggier och korglutning sa att
det kan kora med hogre hastighet pa kurviga banor med god komfort inne i vagnen vilket
ger kortare restider. Uppstickaren MTR Express som konkurrerar med SJ AB har valt en
standardprodukt med stela boggier utan korglutning (FLIRT Nordic, X74) som sitt
snabbtagskoncept mellan Stockholm och Goteborg.

Bild 1. MTR Express snabbtég och SJ AB snabbtég SJ2000.
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Som jamforelse kan namnas att SJ2000 far kora 30 % over skyltad hastighet medan
MTR-tdgen endast far kéra med 10 % Gverhastighet. Pa en avreglerad marknad &r det
mycket viktigt att &tgarda begransningar i infrastrukturen genom att bygga bort kurvor pa
befintligt jarnvagsnat genom linjeratning eller helt nya linjedragningar, dels for att f& en
harmonisering mellan infrastruktur och fordon, dels for att f& marknadssituation med
konkurrens pa lika villkor. En sadan stracka som &ar kurvig och kritisk for att uppratthalla
korta restider &r delavsnitt mellan Géteborg och Alingsas.

En enkel kortidsberakning har gjorts for att illustrera skillnaderna mellan olika tagtyper
och framtida ansats om maxhastigheter pa 200 respektive 250 km/h. | Tabell 3 nedan
redovisas mojlig restid pa strackan Alingsas-Olskroken med utgangspunkt fran att alla
hastighetsvarianter redovisar samma banlangder.

Stracka Kortider (mm:ss)

Alingsas-Floda (18 km) 09:42 08:54 07:54 05:24 04:18

Floda-Olskroken (25 km) 12:54 11:48 10:36 07:30 06:00
Alingsas-Olskroken (43 km) 22:36 20:42 18:30 12:54 10:18
Tabell 3. Olika kortider med olika hastighetsférutsattningar.

Noterbart ar att kortiderna paverkas av banans skyltade hastighet och banans storsta
tillatna hastighet som anges i linjeboken. SJ2000 skulle kunna kora fortare men banans
storsta hastighet tillater inte i vissa kurvor en hastighet mer an ca 20 % 6ver skyltad
hastighet.

Skillnaden mellan SJ2000 och MTR Express ar drygt 2 minuter i kortid. Det har ger dock
inte den verkliga kortiden for dessa tag eftersom det vid konstruktion av tagens tidtabeller
laggs till ett antal kortidspaslag som i huvudsak ar kvalitetsrelaterade. Vid jamforelse
mellan tva likvardiga upplagg med tre mellanliggande stationsuppehall fran Stockholm till
Goteborg ar restiden fér SJ2000 3:05 timmar medan MTR Express har en restid pa 3:19.
Pa strackan Alingsas-Goteborg ar kortiden 25 minuter for SJ2000 och 28 minuter for
MTR Express. Det ger ytterligare skillnader i tidspaslag mellan dessa konkurrerande
snabbtagskoncept som ar fordonsrelaterat.

Tabellen ovan visar att om banans hastighet hojs till 200 km/h eller 250 km/h och
snabbare tag separeras fran langsammare tag far man avsevart kortare restider, framfor
allt vid 250 km/h som ger en halvering av kortiden p& en stracka som ar 43 km. Restids-
vinsten blir &nnu stérre om man raknar pa faktisk kortid, dryg 18 minuter for MTR
Express, vilket tydligt visar pa restidsnyttan med raka jarnvagar med hogre hastighet och
homogena trafikmonster.
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Slutsats

| Trafikverkets Atgardsvalsstudie "Vastra Stambanan genom Véstra Gétaland” framgar att
det finns stora svarigheter att bygga jarnvag langs befintlig stracka och att effekterna av
de olika atgardsforslagen pa steg 1-3-niva ger liten, ingen eller forsamrad effekt for olika
trafiksystem. Dessutom saknas utvecklingsincitament for den nationella trafiken,
snabba persontag och godstag.

Utifran granskningen av Atgérdsvalsstudien kan féljande slutsatser dras och som behéver
Overvagas infér upprattande av den Nationella transportplanen 2018-2029:

o Atgardsvalsstudien saknar en kommersiell vardering av méjligheterna att
utveckla de langvaga persontagen och godstrafiken pa Vastra Stambanan.

e Det framgaér inte hur féreslagna utbyggnader pa Vastra stambanan bidrar till en
overflyttning av gods fran vag till jarnvag, framjar godssatsningar i
Goteborgsomradet och hur klimatmalen kan uppnas. Ett undantag ar foreslagna
atgarder som mojliggor att snabbare tag kan koéra forbi langre godstag.

e Videlar Atgardsvalsstudiens slutsats om att punktatgarder i infrastrukturen inte &r
tillrackliga for att mota efterfragan pa medelldng och lang sikt. En omfattande
kapacitetshojning i form av ett nytt dubbelspar kravs och bér genomféras sé snart
finansiellt utrymme finns.

e Byggnation av ett nytt dubbelspar Alingsas-Goéteborg bor inte delas in i etapper
utan hela strackan rekommenderas utgora ett samlat projekt for att stérsta
mdjliga positiva nytta ska uppsta avseende investeringskostnad, restidsvinster
och utdkat trafikutbud.

e Enlokaliseringsutredning rekommenderas starkt dar alternativet tva nya spar
mellan Alingsas och Goteborg fordjupas ytterligare med avseende pa optimal
lokalisering i syfte att minska restiderna, marknadsmassig separering av olika
tagprodukter, tydliggor byggbarhet och teknikval samt uppdaterade kostnads-
och nyttoanalyser. Bedomningen av effekterna bor baseras pa det resande som
ett utbyggt system forvantas innebara och inte p& Basprognos 2030 som inte tar
hansyn till ej beslutade kapacitetsforstarkningar.
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6 Kallforteckning

Trafikverket, Atgardsvalsstudie Véstra Stambanan genom Véstra Gotaland, Slutrapport
samt underlagsrapporter och remissvar, 2015
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