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VDs forord

Goteborgs Sparvagar AB dgs gemensamt av Goteborgs Stad och Vastra Gotalandsregionen
och ska leverera i enlighet med direkttilldelade avtal under perioden 2020 - 2034. Som
trafikutforare samarbetar vi med bestallarna Vasttrafik och trafikkontoret i Goteborgs Stad
for att mojliggora en tillforlitlig sparvagnstrafik samt ett 6kat resande fran dagens
prognosticerade 102 miljoner delresor till ca 278 miljoner delresor 2040.

Den 24 september 2020 gav styrelsen mig i uppdrag att skapa en produktstrategi som ska
bidra till ett 6kat resande for att langsiktigt starka Goteborg Stads och Vasttrafiks
varumarken i en internationell kontext. Samtidigt ska den leda fram till att vi blir drivande
och ledande i utvecklingen av sparvagnssystemet i Goteborg och Mélndal i enlighet med vart
trafikavtal. Strategin ska ocksa starka bolagets metoder, systemstruktur och effektivitet
under den kvalitetsutvecklingsresa vi just nu genomfor, pa vagen fram till en modern och
hogkvalitativ leverantor av sparvagnstrafik.

Sammantaget visar produktstrategin for 2021 att linjenat, trafikmilj6, depaer och
fordonsflottan behdver moderniseras pa ett koordinerat satt framover. Det arbetet pagar
och intensifieras under aret.

Produktstrategin revideras varje ar och dr Goteborgs Sparvagars ledstang i samarbetet med
kollegorna och vannerna hos bade Vasttrafik och trafikkontoret i Goteborg Stad, som bjuds
in till en férdjupad dialog.

Jag vill passa pa att tacka alla medarbetare som deltagit i arbetet med att ta fram
produktstrategin och lyft blicken mot framtiden, samtidigt som leveranskvaliteten pa dagens
produkt standigt forbattras och utvecklas.

Tack!

Goteborg, 2021-06-16

Hans Nilsson
Verkstallande direktor Goteborgs Sparvagar AB



1 Sammanfattning

Foljande Produktstrategi presenteras som en del av Géteborgs Sparvagars (GS) strategiska syn pa
utvecklingen kopplat till Malbild Koll2035, Goteborg 2035 Trafikstrategi for en nara storstad, Vasttrafiks
och Goteborgs Sparvagar AB gemensamma Affarsutvecklingsplan (AUP) samt de mal som beslutats av
Vasttrafik/Goteborgs Sparvagars affarsledning for respektive forum enligt Partnerskapsmodellen. Den av
GS foreslagna strategin stracker sig fran 2020 till 2040. Under 2021 planeras en linjenatsutredning for
sparvagn att startas upp av Vasttrafik, denna produktstrategi kan med fordel tas med i detta
utredningsarbete.

Under de senaste tio aren har det varit marginella forandringar i sparvagnstrafikens linjenat, tidtabell och
fordonspark. Emellertid 6kade resandet for sparvagnstrafiken markant mellan 2014 och 2019 for att
sedan radikalt minska i och med Covid-19s paverkan pa samhallet. Dessa stora 6kningar av resendrer som
skedde fore 2020 innebar positiv utveckling kring vissa aspekter, sa som resandemal och elférbrukning
per delresa. Samtidigt, eftersom trafikeringen inte anpassades efter det nya resandebehovet, innebar det
en negativ paverkan pa bland annat punktligheten. Detta, tillsammans med en férklaring hur dagens
linjenat med tillhérande tidtabell samt fordonskapaciteten ar utformad, beskrivs ndarmare i bakgrunden.

Goteborgs och Molndals befolkningar forvantas 6ka under de kommande 20 aren och manga
nybyggnationer kommer att fardigstallas omkring befintliga och planerade sparvagnsspar. Resandet
beddms inom nagot ar atervanda till 2019s hoga nivaer, for att sedan kontinuerligt fortsatta oka. Detta
stéller hoga krav pa bland annat framkomlighet, hallplatser och fordonspark. De sex nya sparstrackor som
ar planerade att anlaggas de narmsta 20 aren kommer att ha en stor paverkan pa linjenat, tidtabell och
fordonsbehov och forslag pa hur detta kan komma att se ut har tagits fram i en helhet.

Nar Covid-19 restriktionerna forsvinner sa géller det att vidta effektiva atgarder for att sdkerstalla att
resandet atergar till 2019-arsnivd omedelbart, ndgot som beddéms ske snabbare fér sparvagnstrafiken i
forhallande till andra trafikslag. For att sparvagnstrafiken i Goteborg skall fortsatta vara ett attraktivt
alternativ for resenadrerna galler det att stélla héga krav pa verksamheten. Punktlighet, framkomlighet och
robusthet behdver forbattras. Systemeffektiviteten behover hojas och klimatavtrycket behéver minskas
ytterligare. Detta ligger i linje med de mal som finns uppsatta i Malbild Koll2035 och Goteborg 2035
Trafikstrategi for en nara storstad. For att kunna uppna dessa mal forutsatts det att en rad atgarder
arbetas med nér det géller bland annat framkomlighet, fordonspark och trafikering. De mal som GS satt
upp, tillsammans med de atgarder som behover goras for att uppna dem, finns uttryckta i GS
utvecklingsbehov tom 2040. Detta sammanfattas sedan i strategins slutsatser och rekommendationer.

Depakapacitet i systemet som &r tillhandahallet for GS har 6ver tiden inte tillgodosett forandrade behov
pa ett tillfredsstéllande satt. Det som med sakerhet gar att konstatera ar att férandrade behov inte mots
upp av férandringar avseende depakapacitet somlost dver tiden. Att mota forandrade
underhallsforutsattningar samt tillhandahalla underhallskapacitet sémlost r en komplex utmaning och
kraver ett strukturerat och metodiskt tillvagagangssatt grundat i vedertagna arbetsmodeller och dessa
insikter har pa senare tid gjorts.

Framtida forandringar i fordonsparken kraver ett ihardigt arbete som maste tidsmassigt ligga i fas med
forandringar pa fordonsflottan samt den linjenatsutveckling som ligger framfor oss.

Att GS framfor en i huvudsak allt for alderstigen fordonsflotta undgar knappast nagon. Effekterna av en
allt for gammal fordonspark ar en icke andamalsenlig tillganglighet och tillforlitlighet, och dessutom
moter inte fordonen inte de tidsenliga samhallskrav som forvéntas av resendrerna gallande komfort,
framkomlighet och funktion. De kommande férandringarna pa linjenat och den fortsatta
befolkningstillvaxten i staden staller stora krav pa ett fungerande kollektivtrafiksystem som &r bade
tillforlitligt samt tillgangligt. Det fordonsutvaxlingsskifte som ar paborjat med ersattandet av
sparvagnsmodell M28/29 &r den forsta av flera nddvandiga forandringar som maste till for att mojliggora
den trafikutveckling som staden beh&ver och som ger en hallbar robust mobilitetsldsning. Aven
ersattandet av sparvagnsmodellerna M32 och M31 behover planeras och beslutas i nartid.



2 Inledning — det har ar Goteborgs Sparvagar
2.1 GS uppdrag och agardirektiv from 2020

Ingangsvardena for GS verksamhet ar flerfaldiga och omfattande. Grunderna stadgas i bland annat:
Principavtal 2018 mellan Vastra Goétalandsregionen och Goteborgs stad, Huvudavtal 2018 mellan Véastra
Gotalandsregionen och Goteborgs stad, Aktiedgaravtal 2019 mellan Goteborg Stads Kollektivtrafik AB
och Vésttrafik AB samt Agardirektivet frdn 2019. Agardirektivet anger féljande &ndamal och uppdrag

till bolaget:

Andamal
e GoOteborg stad och Vastra Gotalandsregionens mal med bolaget ar att tillgodose Goteborgs stads
och Vastra Gotalands ldns behov av en effektiv, miljo- och kvalitetsmassig sparvagstrafik samt
dartill hérande tjanster och produkter inom trafikomradet.

Uppdrag
Bolaget har till foremal for sin verksamhet att:
e Driva sparvagstrafik inom Goteborg stad och Molndal stad i enlighet med trafikavtal med Vasttrafik.
e Utfora underhall, drift, och reinvesteringar av bananlaggningen i enlighet med Huvudavtal
avseende ansvar for sparvagstrafikens bedrivande i Goteborgs stad och Mdélndal stad daterat 28
juni 2018 samt i enlighet med avtal med Goéteborg stads trafikkontor.
e Utfora servicetjanster som bygger pa kommunikationsteknik med anknytning till bolagets
verksamhet i dvrigt.

Leveranskraven stadgas i bland annat Vasttrafik Avtal sparvagstrafik Goteborg och MélIndal 2020,
Trafikkontoret Utférandeentreprenadavtal, Overlatelseavtal, Trafiksdkerhetsavtal, Sarskild
trafikledningsavtal samt Kommunikationsteknikavtal 2020. Samtliga leveranser ska genomféras enligt
avtalslangden 15 ar under perioden 2020 — 2034.

Verksamheten ar sa kallat direkttilldelad och ej upphandlad. En direkttilldelad verksamhet har saledes
inget naturligt konkurrensférhallande, men bor jamfora sin verksamhet med 6vriga trafikoperatorer pa
marknaden ur ett produktivitets- och effektivitetsperspektiv.

Samtliga grunder och leveranser for Goteborgs Sparvagar tolkas av Goteborg Sparvagars styrelse i ett
inriktningsdokument for verksamheten 2020, till VD samt dennes Affarsplan att arbeta for:

e  Kontinuerlig resandeutveckling

e  Trafik- och internsdker verksamhet

e  Ersatta sparvagnsmodellerna M28/M29 med M33/M34
e Nojda samarbetspartners Vasttrafik och Trafikkontoret
e Nojda medarbetare

e  Effektiv produktion

e  Hallbar verksamhet

e  Kvalitativ verksamhet

e  Formellt och utvecklande styrelsesamarbete

2.2 Agarstruktur from 2020

Fram till och med 2018 har koncernen GS bestatt av moderbolaget Goteborgs Sparvagar AB samt
dotterbolagen GS Buss AB och GS Trafikantservice AB. Fran 2019 omstrukturerades koncernen genom
att Vasttrafik kopte 15 procent i bolaget Goteborgs Sparvagar AB. Vasttrafik ar saledes bade delégare
samt bestallare. Samtidigt bildade var dgare Goteborgs Stadshus ett nytt moderbolag: Goteborgs Stads
Kollektivtrafik AB. | koncernen ingar Goteborgs Sparvagar AB, GS Buss AB och GS Trafikantservice AB.



2.3 Avtal 2020 —-2034

Trafikkontoret i Goteborgs Stad dger sparvagsanlaggningen i Goteborg. Vasttrafik ansvarar for
kollektivtrafiken i Vastra Gotaland. Fran och med 2020 tilldelas GS ett nytt avtal for drift och underhall
av sparvagnstrafiken av Vasttrafik. Dessutom har trafikkontoret i Goteborgs Stad tilldelat GS avtalen for
drift och underhall av sparvagsanlaggningen i Géteborg och Moélndal samt trafikledning av sparvag och
samarbete kring trafiksdkerhet.

2.4 En modern och attraktiv sparvag i en for medborgaren modern storstad. Kvalitet i en
internationell framtidskontext

Goteborgs Stad och dess medborgare konkurrerar nu och i framtiden gallande tillvaxt, arbetstillfallen,
boendekvalitet och livskvalitet i ett internationellt perspektiv. For att GS ska kunna vara delaktiga i

denna konkurrens maste GS organisation arbeta for att Goteborg ska bli “bast att bo och verka i

Europa”. Detta innebar att GS produkt maste mata sig med andra sparvagnssystem som finns runt om i
varlden. En organisation som mater detta ar Eurogroup tram benchmark. Staden Lyon i Frankrike blev
2019 utsedd till Varldens basta sparvagnssystem. Totalt mater man tio parametrar: Erbjudande,
Sparvagslinjepotential, Hastighet, Betalningslosningar, Multimodalitet, Leverans, Resurseffektivitet,
Resande, Dynamik och Ekonomi.

GS har inte varit med i benchmarkingen tidigare. GS har satt upp som mal att vara med i matningen och
att 2022 na topp 5 - 10 samt 2030 na topp 1 - 5. Genom goda kvalitetsresultat bidrar GS till att
Goteborg blir “bast att bo och verka i Europa”.

2.5 Organisation och Kvalitetsutvecklingsresa from 2020

Under 2020 sjosattes en ny organisation pa GS med malet att leverera en saker verksamhet med fokus
pa kvalitet, standig utveckling och forbattring. Tillsammans ska vi 6ka var produktivitet och effektivitet,
samtidigt som vi skapar en tydlig ekonomisk uppféljning och framatriktad planering. Viktiga
malsattningar ar nojda agare, nojda resenédrer, ndjda medarbetare och lagefterlevnad.

Organisationen bestar av nio avdelningar varav fyra ar stodjande: Ledning och kommunikation, HR och
kultur, SKIP och férbattring samt Ekonomi och upphandling; och fem ar operativa: Marknad och produkt,
Trafikledning och information, Trafikpersonal och service, Infrastruktur och driftsakring samt Fordon och
driftsakring.

Ledning och kommunikation SKIP och forbattring

Trafikpersonal och Infrastruktur Eﬁg;(:]g

service och driftisakring

Marknad och produkt | Trafikledning och information

| fokus for var kvalitetsutveckling star naturligtvis vara resenarer och alla medarbetare som gor det majligt att
ta sparvagnen varje dag, aret om. Nu handlar det om att forbattra forutsattningarna for vara sparvagnsforare
och alla medarbetare inom fordonsunderhall och infrastruktur.

Vi satter tillsammans upp nya system for ledning, planering och uppféljning. Vi ska ocksa ta hand om
behoven av modernisering och digitalisering for att oka effektivitet och produktivitet. Successivt ska vi 6ka
var férmaga till leveranser dar GS ingar som en del i en systemhelhet av kollektivtrafik.



3 Syfte med GS Produktstrategi

Produktstrategin syftar till att ge forutsattningar for att GS ska kunna leverera service till resendrerna med en
modern och hallbar produkt under avtalsperioden, men aven att forbereda for leveranser efter 2034. For att
lyckas med detta sa behover det sakerstéllas att infrastruktur samt resurser ar véal planerade, anpassade till
behovet, pa plats i ratt tid. Detta da infrastruktur och resurser sasom spar, fordon samt depaer har lang
ledtid i anskaffande men dven lang livstid. Detta innebar att man maste planera och prioritera for helheten
pa lang sikt vilket ger en mojlighet att gora ratt sak i ratt tid.

3.1 Affarsplan Vasttrafik

Vasttrafik antog en ny Affarsplan under 2019 som stoder arbetet for en kollektivtrafik pa jamlika villkor. Den
nya Affarsplanen ar viktig for arbetet med handlingsplanen och for att na de mal som strategin pekar ut. |
Affarsplanen for 2019 - 2022 introduceras den nya visionen Hallbart resande som norm. Afférsidén ”Vi gor
det enkelt att resa hallbart” beskriver vad Vasttrafik behover gora for att na visionen och de styrande malen:
”Affarsidén innebar att invanare i Vastra Gotaland enkelt har tillgang till ett hallbart resande och att vi har en
attraktiv kollektivtrafik som tar ansvar for alla resenarsgrupper med minskad miljopaverkan.”

3.2 Synkronisering med huvudstrategi Malbild Koll2035
I Malbild Koll2035 finns det bade generella mal for kollektivtrafiken i Goteborgsomradet samt specifika for
sparvagnstrafiken. All information nedan ar tagen fran Malbild Koll2035.

Stadsbana och Sparvagn
Sparvagnstrafik definieras till tva koncept:

e Stadsbana knyter ihop langre strak med ett mycket stort resande, erbjuder direktresor till city och kor
normalt pa egen bana med planskilda korsningar — separerad fran annan trafik — och har langre mellan
hallplatserna.

e Sparvagn knyter ihop strak med ett stort resande och erbjuder direktresor till city. Sparvagn kor pa
egna banor; i stadsmiljo dar det ar trangt kan de koras i blandtrafik med Citybuss.

Stadshana och Sparvagn Utpekade strak

= Stadsbana
mes Sparvagn, huvudbana
Sparvagn, lokalbana

Figur 1
Sparvagnstrafiken utgér stommen i storstadsomradets kollektivtrafiksystem. De delar av sparvagssystemet

dar det storsta resandet finns, i kombination med langt avstand till city, ar utpekat som Stadsbana.
Stadsbanans infrastruktur ar saledes en delmangd av dagens befintliga sparvag och bestar av fem ben —som



kompletteras med nya sparstrackningar for en sammanhallen innerstadsring — och ett ben ldngs Dag
Hammarskjoldsleden. Stadsbanan knyter samman flera tunga strak och tyngdpunkter. Med innerstadsringen,
som i olika snitt kan trafikeras av bade stadsbane- och sparvagnslinjer, nas dven stora malpunkter inom
innerstaden. Ovriga strék ingar i det som kallas huvudnatet, som utgérs av befintliga radiella strék (rétt) och
som trafikeras av 6vriga sparvagnslinjer. Allélanken anvands av stadsbanelinjer i nordostlig-sydvastlig riktning
under malbildens tidshorisont. Det finns dven ett antal strackor, speciellt i centrala Goteborg, som klassas
som lokalbana (gront).

Dessa trafikeras med sparvagnslinjer — det finns inga rena lokallinjer — som pa kortare stracker darmed kan
ha lagre framkomlighet. Alla hallplatser ska vara anpassade for atminstone 45-metersvagnar.

Resendrens kvalitetsmdl
Nedan féljer en kort summering av resenarens kvalitetsmal enligt Koll 2035. Ett par delmal som enbart
kunnat forknippas med buss har inte tagits med.

Restid

e  Maximalt 30 minuter mellan tva tyngd-/malpunkter.
e Maximalt 15 minuter till City fran alla tyngdpunkter.
e  Maximalt 25% langre tid, hallplats till hallplats, med kollektivtrafik jamfért med bil.

Utpekade strak och bytespunkter .
() msemen ¢
= 5iadshana
e Sparvagn
Citybuss
s Metrobuss
s | inbana

I’llﬂ.l.l.'




Tyngdpunkter

Bergsjon/Rymdtorget

Partille centrum

Brunnsbotorget

Selma Lagerl6fs torg

City

Vallhamra torg

Frélunda torg

Varvaderstorget

Gamlestadstorget

Wieselgrensplatsen

Malpunkter

Chalmers

Sorred

Lindholmen

Abro

MélIndals sjukhus

Ostra sjukhuset

Sahlgrenska sjukhuset

Turtathet

e Tidtabellslost dagtid = maximalt 5-7 minuter mellan turerna (som kan vara olika linjer).

e Maximalt 10 minuter mellan turerna 6vrig tid. Sent pa kvallen maximalt 15 minuter och nattetid
maximalt 30 minuter mellan turerna.

e  Byten far maximalt ta 5 minuter.

Palitlighet
e  Samma restid oavsett tid under huvuddelen av dygnet.
e Resendrerna ska kunna lita pa avgangstiderna.

Byten
e  Maximalt ett byte for att ta sig mellan tva tyngdpunkter.
e Det gar att resa direkt till City fran alla tyngdpunkter.
o Uppfylla kvalitetsmal gallande byten.

Komfort

e Det finns alltid sittplats pa bussar och sparvagnar i lagtrafik och maximalt halvfullt bland
staplatserna i hogtrafik.
e Akkomforten ar lika god som med bil.

Enkelhet
e Enkelt att forsta linjenatet och det ar stabilt dver tid.

Trygghet
e | huvudsak bemannade fordon.
e Manga resenarer och kort vantan under kvallar och natter.
e  Hallplatsmiljoer och anslutande gang- och cykelvagar upplevs som trygga.

Specifika mal for sparvagns linjendt
Stomnaétet, som sparvagnstrafiken ar en del av, ska kdnnetecknas av att det erbjuder trafik som gar att

lita pa, under alla veckans dagar, aret om. Ur ett systemperspektiv kravs da ett enklare linjeuppléagg. Det

finns ocksa ett behov av att forenkla och fortydliga linjenatet sa att det blir mer lattoverskadligt for
resendrerna. Principen bor vara férre linjer med hogre turtathet.
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Genomgaende, langa linjer med hogt turutbud innebar att det ar majligt att resa snabbt och att na de
flesta malpunkter med hogst ett byte. Farre antal linjer &r lattare att kommunicera och forsta for
resendren. Linjerna kan ha alternativa start- och slutpunkter, vilket innebar hogre turtathet och en
begripligare struktur. Sa &r manga tunnelbanor uppbyggda

och dven vissa moderna bussystem. STADSBANEKRYSSET

| medborgardialogen framkom det att under kvallar och

natter, ar viktigt med kort avstand till hallplatsen samt att Linsmansgindea Bagered
det &r viktigare att det ar manga méanniskor ombord an att " "4
restiderna ar korta. Detta behover beaktas vid planeringen . ﬁ.,fi . Berpsib
av linjenat och trafikering. “'-H .-":"f 3 o
Med en utbyggd Stadsbana i Dag Hammarskjoldsstraket “"x\_ ﬁ,:,-’ﬁ
2035 kommer de sex Stadsbanebenen i storstadsomradet "-.,f’ T
vara balanserade, da man 6nskar liknande resenarstryck :r"v L‘-‘_H '
langs med linjens olika delar for att kunna anpassa turtdthet __.=l-;=_"x e
och fordonsmodell, enligt féljande: _,;:"h, 1"1\
iF LY

e  Angered-Frolunda .;-:-'ﬁ{ "‘-.h

e  Molndal-Lansmansgarden Friflisda B Dag Hammar- Malndal

e  Bergsjon—Dag Hammarskjoldsstraket shadldant el

Figur 3

De balanserade benen utgor ett kryss med skarningspunkt pa Polhemsplatsen vid Centralstationen.
Utformningen av denna plats ar av storsta betydelse for att intentionerna i malbilden ska kunna uppnas.
Fram till att Dag Hammarskjoldsstraket ar utbyggt rader obalans i spartrafiken. Detta kan |6sas genom
att tva eller flera linjer trafikerar Bergsjobenet men med olika andpunkter.

Robusthet

Nagot som ofta tas upp i Malbild Koll2035 &r att robustheten i systemet behover 6kas och hur olika
|6sningarna paverkar den. Ofta géller detta strackor dar det enbart finns en genomfart, exempelvis Gota
Alvbron och Gamlestaden, eller platser dar manga linjer trafikerar, exempelvis Brunnsparken, som vid
trafikstopp innebar stora stérningar for kollektivtrafiken. Genom att komplettera dagens nat med ett
antal strategiskt valda lankar skapas genvagar och forbifarter som kortar restider och 6kar robustheten.

3.3 Understrategi: Linjenats- och tidtabellsstrategi

Linjenats- och tidtabellsstrategin ar en av de tre understrategier till Produktstrategin. Syftet med
linjenats- och tidtabellstrategin ar att ldgga en grund infér det gemensamma arbete som kommer att
ske tillsammans med Vasttrafik, Goteborgs Stad och Mélndals Stad. Malet med arbetet ar att ge en
tydligare bild av de mal och forutsattningar som finns for att bedriva en god kollektivtrafik med
sparvagn langre fram i tiden och for att veta i vilken riktning Goteborgs Sparvagar i stort, och
Trafikutvecklingen specifikt, ska réra sig mot. Linjenats- och tidtabellsstrategin ar aven avgorande for att
kunna orientera sig kring nar forandringar behover vara pa plats for att minimera risken att befinna sig i
samma situation som 2019, da kapaciteten inte rackte till.

Denna linjenats- och tidtabellsstrategi ar tankt att vara ett levande dokument som uppdateras utefter
att ny information presenteras. Den kan anvandas bade som ett verktyg vid arbete med
Affarsutvecklings- samt trafikplan men ocksa internt pa bolaget som ett sammanfattande dokument
over trafikutvecklingsarbetet.

Onskas tillgang till Linjenats- och tidtabellsstrategin i sin helhet gar det bra att kontakta
Trafikutvecklingsenheten pa GS.

3.4 Understrategi: Fordonsstrategi

Fordonsstrategin syftar till att skapa en plan for vagnsflottans sammansattning som ar nara knuten till linjenats/
tidtabellsstrategi och depastrategi. Malet ar att ha en robust trafiksattning av moderna, tillforlitliga sparvagnar
med hog forutsagbarhet 6ver framtida investeringar.
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| dagslaget kor GS en vagnsflotta bestaende till stor del av fordon med hog alder och aldersspridning. Vissa
fordonsmodeller har genomgatt livslangdsférlangningar och bestar delvis av moderniseringar av dldre modeller.
De senaste aren har fordonsflottan varit statisk i sin sammansattning. Den stora férandringen som skett under
20 ar ar M32, déar forsta vagnen anlande till Goteborg 2004. Fran och med 2021 och framat kommer M33 och
M34 att integreras i fordonsflottan.

For en fordonsflotta som moter linjenatets utvecklings och prognostiserade resandeutveckling enligt Malbild
2035 kravs dels en modernisering av fordonsflottan, dels en forvaltningsstrategi med langsiktigt perspektiv.
Detta innebér att i forvag planera for utrangering/inkop for att sdkra god tillganglighet och tillforlitlighet, samt
for att fa god reservdelstillforsel och en modern attraktiv resandekvalitet.

Fordonsstrategin innefattar darfor bade att styra en 6vergangsperiod, och att framéver sékra mangden vagnar
som kravs for att trafikera linjenatet i korrekt kapacitet, samt att sékerstalla att fordon finns i tillracklig
utstrackning till underhall, utbildning och livscykelaktiviteter.

3.5 Understrategi: Depastrategi
For att klara av det underhallsatagande som aligger GS for de fordonstyper som finns i vart produktutbud inom
ramen for inganget Trafikavtal tillhandahalls fyra depaer som var och en idag fyller en viktig funktion.

/ copian O \ Depaerna har geografisk spridning, enligt figur 5, i staden
= © ' for att mota de trafikutsattningsbehovet och mojliggora

en dndamals-enlig fordonsspridning sa att tidtabellsenlig

trafik kan koras.Fordandringar i depder éver tid har en

@ direkt koppling till fordonsflottans samt linjenatets

utveckling éver tiden.

Depakapaciteten som finns i systemet skapar
forutsattningar for att mota underhallsbehoven som
genereras och mojliggor i vilken omfattning linjendtet
och den utforda trafiken kan utvecklas. For att méta en
prognostiserad resandeutveckling enligt Malbild 2035 ar
el det vasentligt att analysera och utvardera vilken
Majorna [ Slottsskogen ) Ringdn ][ Rantorget ]  underhéliskapacitet som finns, s att nodvindiga
anpassningar kan goras avseende depakapacitet sa att
det inte hindrar utvecklingen.

o

Figur 4

3.6 Mojliggora en modern och attraktiv sparvagsresa i en for medborgaren modern storstad.
Produkten maste klara av att jamforas i en internationell kontext

For att kunna erbjuda ett sparvagssystem med kvalitet, som &r modernt och attraktivt, samt klarar av att
jamforas i en internationell kontext, maste GS organisation med en tydlig produkt mota varje resenars behov vid
varje resetillfalle.

Resendrens behov &r att transportera sig fran A-B. GS maste da séledes fokusera pa att leverera
produkterbjudandet: tidtabell, trafikmiljo, fordon och forarservice.

e Tidtabell:
o Resendren planerar sitt resande baserat pa en tidtabell med hog turtathet, som ar enkel att forsta, med
ett trafikutférande som ar palitligt, ar tidseffektivt samt som levererar en hog punktlighet.

o Trafikmiljo

o Resendren vill vid ankomst till hallplats-, bana- och linjenat kanna trygghet, uppleva miljon hel och ren,
vara enkelt att hitta, enkelt att komma fram och veta att trafikmiljon utvecklas i en kollektivtrafikhelhet.
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e Fordon
o Resenaren vill kdnna trygghet, uppleva miljon hel och ren, kdnna komfort med sittplats eller staplats utan
trangsel, uppleva fordonet trafiksakert och fa trangselinformation i sin mobiltelefon.

e Fdrarservice
o Resendaren vill ombord fordonet uppleva ett trafiksakert framférande, en kunnig sparvagnsforare, en
kommunikativ forare som ger trafikinformation och stérningsinformation samt ar hel och ren.

Tidtabell Trafikmiljo, Fordon Forarservice
bana/linjenit

Turtathet Trygghet Trygghet Trafiksdker

Enkelhet Helt och rent Helt och rent Kunnig

Palitlighet — TSG Enkelhet Komfort Kommunikativ

Reshastighet Framkomlighet Trafiksdkert Storningsinformation

Punktlighet Utveckling Trangselinformation Hel och ren

Moderna

3.7 Mojliggora en hallbar trafiklosning

Néstan ett varv runt jorden — sa langt kor GS sparvagnar en vanlig vardag. Den hallbara resan med kollektivtrafik
ar vart framsta bidrag till ett grénare Goteborg. Varje vardag reser ndstan 400 000 resenarer med GS. Samtidigt
arbetar vi med att minska var totala miljopaverkan fran hela verksamheten och bidra till att uppfylla Goteborgs
Stads program och planer, exempelvis deras miljo- och klimatprogram. Under varen 2021 genomférdes bade
klimatberakningar, for att se var i vardekedjan vi har var storsta klimatpaverkan, och en miljéutredning, for att
tydliggora var miljopaverkan. Utifran rapporterna har GS identifierat fem betydande miljéaspekter att satta mal
inom och arbeta utifran for att minimera miljopaverkan. Den mest betydande miljéaspekten ar klimatpaverkan
fran inkdp av varor och tjanster men vi behover dven forbattra var kemikaliehantering, avfallshantering,
energieffektivisering samt bullerpaverkan i stradvan mot att vara ett hallbart kollektivtrafikféretag.

GS skall mojliggéra en modern, saker och trygg arbetsmiljo dar personalen har goda férutsattningar att utfora
sitt arbete pa ett kvalitativt satt med ratt verktyg och ratt kompetens. Vart arbete handlar alltmer om hur vi kan
forebygga och forhindra ohélsa hos vara medarbetare och agera proaktivt for att 6ka frisknarvaro och eliminera
risken for skador, kopplat till arbetsmiljo. Vi arbetar aktivt med att utveckla vara scheman for att matcha trafiken
och ge en god balans mellan arbete och fritid. Vi samverkar tillsammans med de fackliga representanterna for
Kommunal och Vision for att fa ett battre helhetsgrepp om medarbetarnas arbetsmilj¢ och hitta I6sningar.
Utvecklandet av infrastrukturen fér sparvagnstrafiken ar en viktig del i arbetsmiljoarbetet vilket ger féraren
battre forutsattningar att leverera en sdker, modern och attraktiv produkt till resenar.

Ett av GS kdrnvdrden ar Vi satter sdkerheten framst”. Det betyder att vi tar ett proaktivt sakerhetsansvar for att
sakerstalla att inga medarbetare eller resendrer ska skadas av var verksamhet. Vi deltar i Vasttrafiks projekt med
trygghetsvardar. Vi genomfor ocksa projekt tillsammans med Vasttrafik och organisationen Tryggare Sverige, for
att skapa okad trygghet i sparvagnstrafiken.

Transportstyrelsen ger tillstand for sparvagnstrafiken och foljer upp att vi bedriver ett trafiksdkert arbete. De gor
aterkommande revisioner av var trafik- och sdkerhetsstyrning. Vi styr verksamheten med stod av
Sakerhetsordningen (SAO) som &r vart interna regelverk kopplat till trafiksdkerheten. Utéver grundutbildningen
deltar alla, inklusive sparvagnsforare, i minst en dags sakerhetsutbildning varje ar. Tillsammans med
Trafikkontoret i Goteborgs Stad, som ager spar och ledningar, foljer vi upp platser dar det sker manga tillbud och
olyckor for att genomfora forebyggande atgarder och 6ka sakerheten.

| vart verksamhetsledningssystem, Sparet, jobbar vi med GS process- och metodutveckling for standiga
forbattringar. Vi har processorganisationer runt om i verksamheten och alla avdelningar har tagit fram skarpa
nyckeltal for sin verksamhet.

GS finansieras i huvudsak av skattemedel och maste sdkerstalla produktivitet och effektivitet for en god
ekonomisk hushallning. Bolaget ags av Goteborgs Stad samt Vasttrafik och styrs darfér av medborgarna genom
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representation i bolagets styrelse. Bolaget styrs dven av de krav som trafik- och entreprenadavtalen stéller.

Bolaget maste darfor sakerstalla en hallbar balans mellan ekonomi, miljé samt social verksamhet.

4 Historik — bakgrund tom 2020

Under de senaste tio aren har de flesta forutsattningar inte andrats namnvart nar det géller exempelvis
spar, linjenat, tidtabell och fordon. Daremot har resandet 6kat markant, for att sedan radikalt minska
2020, och den forsta etappen pa depa Ringén 6ppnade 2020. Nedan presenteras GS forutsattningar
samt de utfall som detta har lett till.

4.1 Kvalitetsutveckling tom 2020

Nedan presenteras hur GS sparvagnstrafik har presterat de senaste 10 dren matt utifran olika
kvalitetsfaktorer. Nagra av matten har analyserats kontinuerligt under dessa ar medan vissa ar valda och
undersokta till denna produktstrategi.

4.1.1 Antal resenérer

Nedan foljer antalet delresor pa sparvagnstrafiken mellan 2010 och 2020. Mellan 2014 och 2019 ¢kade resandet

markant for att sedan radikalt minska 2020 i och med Covid-19s paverkan pa samhallet.

Forandring jamfort med

Ar Antal delresor foregaende r

2010 103 212 788

2011 114 702 860 11%
2012 106 362 324 -7%
2013 117 707 192 11%
2014 111117 159 -6%
2015 113 000 203 2%
2016 118 856 877 5%
2017 123490 199 4%
2018 131 009 944 6%
2019 140 968 552 8%
2020 94 899 311 -33%

Nedan ses fordelningen av delresor mellan olika linjer mellan januari 2010 och januari 2021.
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4.1.2 Punktlighet

Nedan féljer GS punktlighet, samt de mal som fanns uppsatta for respektive ar fér sparvagnstrafiken.
Punktligheten har legat relativt lagt under manga ar, en bit under malet.

Under hosten 2018 var punktligheten véldigt 1ag och férare blev alltfor ofta sena till andhallplats vilket
paverkade deras arbetsmiljo och resenarerna negativt. Ett arbete sattes darfor igang for att férsoka
komma till ratta med punktligheten.

Den laga punktligheten hdanger dock ihop med valdigt manga faktorer och en del av dem ligger utanfor
GS mandat. Att punktligheten har 6kat markant 2020 beror dock inte pa punktlighetsatgarder utan pa
att Covid-19 bidrog till ett minskat resande och farre rorelser i centrum.

Punktlighet 2010-2020

84%

82%

80%
78%
76%
72%

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

N Punktlighet e Ma3l

Figur ©

4.1.3 Kommersiell punktlighet

Den kommersiella punktligheten beskriver hur punktligheten ser ut pa de 10 hallplatser som har flest
pa- och avstigande sparvagnsresenarer, vilka dessa ar kan ses nedan. Detta har tidigare inte matts varpa
anpassningar i Vasttrafiks system nu haller pa att bestéllas for att kunna ta fram denna typ av
punktlighet, det kommer forhoppningsvis att vara pa plats efter sommaren 2021.

Detta delkapitel uppdateras senare.

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

2020

Brunnsparken

Centralstationen

Jarntorget

Korsvdgen

Valand

Gamlestads Torg

Marklandsgatan

Hjalmar
Brantingsplatsen

Angereds Centrum

Frélunda Torg
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Nedan gar det att se exakt hur manga pa- respektive avstigande sparvagnsresenarer per dag det var pa
de tolv mest frekventerade héllplatserna under 2019.

Pastigande per hallplats Avstigande per hallplats

Brunnsparken 36 040 Brunnsparken 35 045
Centralstati... 28 760 Centralstati... 29 967

Jarntorget [ 19845 korsvagen [N 19 422
Korsvagen [N 16 541 Jamtorget [N 17 700
valand [ 12 124 valand [ 12516
Gamlestads... [N 9 967 Gamiestads... [ o 9a6
Marklandsg... - 9 487 Marklandsg... - 9533
Kungsports_.. - 9413 Angered Ce... - 9432
Hiaimar Bra... [ © 255 Frolunda To... [ s eo4
Angered Ce... - 8930 Kungsports... - 8673
Frolunda To.. [ 7287 Hjaimar Bra... [ 7847
Redbergspl... [l 6413 Redbergspl... [l & 626
Figur?

4.1.4 Systemeffektivitet
Matrisen nedan jamfor olika aspekter av systemeffektiviteten. De teman som ar markerade med en
asterisk (*) finns dven med i den jamforelse mellan olika sparvagnsstader som Trafikkontoret bestallt.

All data dr dnnu inte insamlad varpa detta delkapitel kommer att behéva uppdateras. Se kapitel 4.2.5
for mer information kring produktionskostnad.

| 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020

Erbjudande

Oppettider per dag

(mandag-torsdag)* 21,5 21,5 21,5 21,5 21,5 21,5 21,5 21,5 21,5 21,5 21,5

Antal turer per timma i
eftermiddagspeak 149 152 167 166 164 164 164 166 174 173 173

man-fredag*

Antal sparvagnskilometer

per befolkning och &r** 23,4 233 23,8 24,3 23,7 23,5 23,2 22,8 23,0 22,6 22,0

2

Sparvagslinjepotential

Antal delresor per dag
per befolkning i Goteborg 0,49 0,54 0,49 0,54 0,50 0,51 0,52 0,54 0,56 0,60 0,40
och Mdlndal.

Hastighet

Hastighet i hela systemet

Hastighet mellan
hallplatser i stadskarnan

Leverans
Antal olyckor | 660 585 487 524 595 630 502 531 479 508 442
Antal tillbud® | 2140 2289 2262 2211 2289 2840 2863 3619 2779 2376 2403

Punktlighet® | 79,70% | 81,14% | 80,14% | 78,51% | 78,96% | 80,07% | 80,64% | 81,19% | 76,77% 76,51% 80,68%

Resurseffektivitet

Antal delresor (miljoner) | 1032 | 114,7 | 1063 | 1177 | 111,1 | 1130 | 1189 | 1235 | 131,0 141,0 94,9
Antal delresor per tur | 112 120 106 117 110 113 117 122 126 137 9%
Antal delresorper | o | o0 26 g2 777 | 78 | 823 | 860 | 8290 9,64 6,60
produktionskilometer
Ekonomi

Produktionskostnad per

produktionskilometer : : : ) 66,13 | 62,68 | 6384 68,39
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4.1.5 Produktionskostnad

Det finns olika satt att titta pa produktionskostnad. Det sdtt som presenteras nedan ar kostnaden per

erbjuden tagkilometer. Analysen omfattar helhetsperspektivet, hur stora de arliga omkostnaderna fér GS
inklusive overhead-kostnader ar, jamfért med antalet kilometer som kérs. Antalet kilometer kan skilja sig ar
till ar, bade pa grund av den bestéallda grundtabellen men ocksa vilka planerade omldggningar som gors.
Sparvagens kostnader ar till viss del rorliga utifran antalet korda kilometer, exempelvis kostnaden for el,
medan manga kostnader ar fasta och paverkas inte ndmnvart av kortlivade skillnader i sparvagnstrafiken.

2010-2016 sa ingick Banteknik i Affarsenhet Teknik varpa jamforbara siffror inte finns.

Tagkilometer Vagnskilometer Budget Sparvagn Kostnad/tagkilometer
(tusen) (tusen) (tusen)
2010 13 465 16 543 - -
2011 13547 16 677 - -
2012 13 962 16 865 - -
2013 14 488 17377 - -
2014 14 308 17031 - -
2015 14 347 16 989 - -
2016 14 437 17 150 = =
2017 14 366 16 765 949 981 66,13
2018 14716 17 383 922 340 62,68
2019 14 629 17 326 933901 63,84
2020 14 371 16 736 982 795 68,39

Klimatavtryck

Det finns manga olika satt att titta pa GS klimatavtryck. Eftersom sparvagnarna drivs pa el som ar
miljomarkt och elen kommer fran vindkraft, ar vagnarnas framférande koldioxidneutralt. Hade elen inte
varit miljomarkt hade denna elférbrukning 2020 inneburit ett utslapp pa 6 053 ton

koldioxidekvivalenter. Aven om elen dr miljdmarkt finns det badde miljdmassig och ekonomisk
motivation att sanka elférbrukningen.

Tva satt att félja upp energieffektiviteten ar elforbrukningen per delresa och elférbrukning per
vagnskilometer. Detta gor att det gar att jamfora energieffektiviteten under en ldngre tid da bade
trafikeringen och antalet delresor kan variera. | diagrammet nedan gar det att se en minskning i
elforbrukning under 2020, detta beror dels pa reducerad trafikproduktion och kraftigt minskat resande
till foljd av Covid-19. Det beror dven pa att den nya depa Ringon etapp ett Oppnade vilket innebar lagre
elforbrukning till foljd av effektivare utsattning.

. . Elforbrukning Antal Elforbrukning per Total Total
Elforbrukning o . . . . . .
sparvagn[kWh] Delresor sparvagn per vagnskilomet vagnskilometer energiférbrukning | energiférbrukning
P e delresa [kWh] er (tusen) [kWh] (kWh) per delresa (kwWh)
2010 103 212 788 16 543
2011 114 702 860 16 677
2012 106 362 324 16 865
2013 59216 676 117 707 192 0,50 17 377 341
2014 56 902 040 111117 159 0,51 17 031 334
2015 57 048 663 113 000 203 0,50 16 989 336
2016 58954 178 118 856 877 0,50 17 150 344
2017 57 754 067 123 490 199 0,47 16 765 3,44 69 061 948 0,56
2018 57 625 555 131 009 944 0,44 17 383 331 68 860 059 0.53
2019 56 335904 140 968 552 0,40 17326 3925 72 392 441 051
2020 48 424 440 94 899 311 0,51 16 736 2,89 57 783 800 0,61
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Ytterligare ett intressant matt ar att titta pa hela verksamhetens energiférbrukning per delresa for att se
huruvida utokning av verksamheten i form av ytterligare depaer, ny utrustning osv bidrar till fler
delresor eller e]. Pa sikt ska GS totala energiférbrukning per delresa minska, trots utékning av
verksamheten. GS ska helt enkelt bli mer energieffektiva per delresa. Detta ar endast aktuellt till den
niva dar det fortfarande ar billigare att energieffektivisera an att 6ka férbrukningen, och da av
fornyelsebar energi.

Scope fér klimatavtryck | Klimatavtryck CO%e

2020 2019 2018
Scope 1: Totalt 249 395,7 424,1
Scope 2: Totalt 161 284,94 295,3
Scope 3: Totalt 6930 43,26 42,5
Totala utslapp 7340 723,90 761,8

Scope 1: egendgda och leasade fordon samt lackage kdldmedia
Scope 2: energianvandning (el, fjarrvarme, fjarrkyla, naturgas) samt sparvagnarnas elanvadning

varor och tjanster, avfallshantering fran egna verksamheten och tjdnsteresor

* Under 2020 har foljande kategorier lagts till: lackage kéldmedia, fjarrkyla, samtliga poster i scope 3 férutom tjansteresor.

Scope 3: inkdpta varor och tjanster, bransle och energirelaterade aktiviteter, kapitalvaror, transport och distribution av inkopta

Figur 8

Det finns andra aspekter inom verksamheten som paverkar féretagets klimatavtryck och detta mats
utifran standarden Greenhouse Gas Protocol (GHG-protokollet). Tidigare har klimatavtrycken bestatt av
bolagets direkta klimatpaverkan fran egna och leasade fordon (Scope 1) samt bolagets indirekta
klimatpaverkan i form av forbrukning av el, fjarrvarme och fjarrkyla (Scope 2) men fran och med 2020
gors en betydligt mer omfattande redovisning dar bolaget kompletterar med berédkningar inom inképta
varor, kapitalvaror och tjanster samt transporter, distribution och avfallshantering (Scope 3 enligt A
Corporate Accounting and Reporting Standard). | och med att omfattningen av Scope 3 utokas, gar inte
det totala resultatet att jamfora med tidigare ar. Daremot gar det att utldsa att det har skett en
forbattring inom Scope 1 och 2 dar vi trots mindre utékning av scopen har minskat vart klimatavtryck
vilket framst beror pa minskad produktion pa grund av Covid-19.

Det gé&r ocksa att titta pa faktorer s& som utsldpp av partiklar och buller i stadsmiljé. Aven om statistik
annu saknas ar det sistndmnda en fraga som GS arbetar med i form av installation av
smorjningsstationer i sparnatet och ett automatiskt system for avlyssning och registrering av gnissel i
kurvor pa 10st M32:or. Eftersom sparvagnarna drivs med el &r motorbullret mycket lagre an for
fossildrivna fordon. | och med att sparvagnar gar pa réls, istallet for dack, blir partikelutslappet mindre
an hos buss och bil. Dessutom kommer den storsta kvantifierbara kallan av microplaster fran
vagtrafiken. Ar 2020 slappte vagtrafiken ut cirka 8000 ton microplaster genom slitage av fordonsdéck,
vagbeldggning och vagfarg. Genom att uttka sparvagnstrafiken i forhallande till andra trafikslag och
mojliggora for fler resenarer sa ar vi med och bidrar till minskade utslapp av microplaster i naturen.

4.1.6 Framkomlighet

Under de senaste tio aren har utvecklingen kring spararbetena lett till att de stracker sig over fler dagar
och under langre tid, respektive dygn. Arbetena ar vanligen mer komplexa i och med att de oftare gar in
i varandra, samt att fler arbeten genomfors parallellt. Vastlanken och andra stora projekt, sdsom
Hisingsbron, har medfort stora samt langa omlaggningar. Detta paverkar ocksa busstrafiken som i sin
tur paverkar sparvagnstrafiken. Ett exempel pa detta ar trafiklosningen vid Akareplatsen vilket allt for
ofta skapar lasningar och kobildning. Med fler byggen i narheten av spar har ocksa risken for
luftledningsras 6kat. Detta da tunga transporter gar 6ver spar, varpa det blir an viktigare att sakerstalla
infrastrukturforutsattningarna och robustheten i sparvéagstrafiken, med bland annat triangelspar samt
forbindelsespar.

Idag trafikerar tio av tolv sparvagnslinjer Brunnsparken tillsammans med cirka atta busslinjer. | och med
att sa manga linjer passerar att det inte finns andra narliggande kérvagar, blir systemet mycket sarbart.
2015 oppnade Stenpiren vilket gav ytterligare en korvdg vaster om Brunnsparken samt ytterligare en
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moijlighet att dela upp linjenatet vid planerade och akuta omléggningar. Brunnsparken ar dock
fortfarande en mycket sarbar flaskhals for kollektivtrafiken, da Chalmerstunneln blir den enda lanken
mellan véstra och dstra Goteborg vid en trafikstérning i Brunnsparken.

Férutom spéret vid Stenpiren och kopplingen mellan Torp och Ostra Sjukhuset har sparnatet sett
likadant ut sedan 2003. | och med att inga ytterligare spar har byggts har linjeforlangningar i sparvagns
linjenat inte kunnat goras, detta galler exempelvis sparet pa Lindholmen som har skjutits fram under
cirka 15 ar. Detta innebar att det fortsatt ar manga fordonsrorelser i centrum, nagot som skulle ha
kunnat minskas med ett utdkat sparvagnslinjenatet dar farre fordonspassager kravs for att uppna
samma kapacitet som buss.

Sparvagns infrastruktur har genomgatt forbattringar de senaste 10 aren. Till exempel har vissa strackor
fatt nya signaler for att kunna magasinera fler vagnar, exempelvis i Chalmerstunneln och mellan Hjallbo
och Storas. | MoIndal har vandslingan forbattrats bland annat genom en effektivare hallplats.
Vandslingan vid Ostra Sjukhuset har blivit dubbelspérig och det har byggts spar fran Solrosgatan och
Munkebackstorget. Hallplatsen samt vandningsmojligheten i Angered blev mycket battre nar
hallplatserna byggdes om sa att de kan inrymma tre olika linjer samtidigt.

Ett antal tyngd- och malpunkter nar idag inte upp till malet i Malbild Koll2035, om maximalt 15 minuter
till City trots att det finns direktresor. De tyngd- och malpunkter som nas med befintliga eller planerade
spar och som idag inte nar upp till malet, beskrivs i tabellen nedan. Det ar inte specificerat i Malbild
Koll2035 vilket transportsatt som ska sta for den tidsmassigt korta resan in till city men néar det géller
sparvagn finns det, férutom att behalla direktresorna, en mangd olika atgarder kring infrastrukturen
som behover arbetas med. Detta skulle ocksa 6ka uppfyllelsen av malet kring maximalt 30 minuter
mellan olika mal- och tyngdpunkter, samt malet om maximal restidkvot pa 1,25 jamfort med bil.
Observera att City i dagslaget raknas som Brunnsparken, Centralstationen, Nordstan,
Kungsportsplatsen, Domkyrkan, Gronsakstorget, Lilla Bommen och Stenpiren (hallplatser inom
vallgraven).

Tyngd-/malpunkt Restid till City idag

Angered 18 min

Frélunda 19 min

Kungssten 17 min

Maolndal 20 min (dock 13 min med Vasttagen)
Molndals Sjukhus 19 min

Opaltorget 23 min

Rymdtorget 21 min

Selma Lagerlofs Torg 16 min

Ostra Sjukhuset 18 min (dock 11 min med Svart Express)

4.2 Linjenatsutveckling tom 2020

Nedan presenteras hur linjenatet, med dess natstruktur, tidtabell och produktionskilometer, ser ut nu
och hur den har utvecklat sig de senaste tio aren. Det kommer att pavisas sa har det inte skett nagra
stora fordandringar under denna tidsperiod.

4.2.1 Linjestruktur

Dagens linjenat har sett ut som nedan sedan lanken via Stenpiren 6ppnade 2015. Innan det var det,
med undantag for sma skiftningar mellan linje 13 och 14, forlangningen av linje 2 till Mélndal 2011 och
linje 5 till Ostra Sjukhuset 2012, 2003 som &ndringar gjordes. Linjenatet byggdes da utifran att alla linjer,
med ett fatal mindre undantag, skulle ha samma turtathet. Detta innebar att antalet linjer pa en stracka
anpassades efter kapacitetsbehovet. Resandet har sedan den senaste storre linjestrukturféréandringen
2003, okat med drygt 80%, fram till 2019. Numera ar vissa linjer inte balanserade i olika andar, ett
tydligt exempel ar linje 11 som har ett tungt jobb mellan Bergsjon och Majorna men som har relativt fa
resendrer ut mot Saltholmen (féorutom under sommaren da manga ska ut till havet).
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4.2.2 Tidtabell

Utifran linjenatet definierar tidtabellen hur ofta och nar pa dygnet sparvagnar ska ga pa respektive linje.
Detta paverkas av vilket dagsbegrepp det dr (mandag-torsdag, fredag, |6rdag respektive sondag) samt

vilken tid pa aret (vinter- eller sommartabell, lov, helgdagar osv.).

Olika tabeller

Det finns i dagslaget fyra olika grundtabeller for sparvagn som utgor trafikeringsaret. Nedan presenteras

deras uppldgg i generella termer.

Vintertabell

| dagslaget stracker sig vintertabellen mellan mitten pa augusti till mitten pa juni nastkommande ar med
undantag for att det under vardagar pa lov samt under helgdagar kors en annan trafikering. Andra
sondagen i december sker tabellbytet for respektive trafikbolag for att félja EU-standard.

Under vintertabellen ser mandag till fredag likadana ut fram till ca klockan 21:30. Trafiken startar upp
cirka klockan 3:30. De har en morgon- och eftermiddagspeak, dessa stracker sig idag klockan 6:30-9:00
samt 15:00-18:00 dar turtatheten for respektive linje ar 6-10 minuter. Mellan dessa peakar ar
turtatheten cirka 10 minuter men kommer december 2021 troligen att byta till 12 minuter.



Lordag och sondag har ett liknande trafikmonster med en senare uppstart, fran cirka 4:45 och de har en
peak som stracker sig cirka klockan 12:00-18:00, pa lérdag ar turtdtheten som mest 10 minuter medan
den pa sbndagar ar 12 minuter.

Kvallstid ser fredag och l6rdag likadana ut, med 12-15-minutersturtathet under sen kvall och 20-30-
minutersturtathet nattetid fram till klockan 29:00. Kvallar sondag och méandag-torsdag delar ocksa
upplagg fran ca klockan 21:30.

Sommartabell

Sommartabellen stracker sig idag under nio veckor mellan mitten pa juni till mitten pa augusti med start
pa en mandag och slut pa en séndag. Den ar i sin tur uppdelad i tva olika tabeller, sa kallade B- och C-
tabell, dar B-tabellen under vardagar har 12-minutersturtathet klockan 7-19 medan C-tabellen har 12-
minuters turtdthet klockan 12-19. Helgerna trafikeras under bagge tabeller med 15-minutersturtdthet
cirka klockan 11-21. B-tabellen stracker sig under totalt tre veckor, oftast fordelat som tva veckor i
bdrjan och en vecka i slutet av sommaren.

Hur lang sommartabellen bor vara, och nar den bor vara, diskuteras varje ar da resandet andrar sig med
tiden. Vad som fortsatter att vara ett behov ar mojligheten att semestra forare som har laglig ratt att
vara lediga i juni-augusti (4 semesterveckor x 3 perioder) vilket krdver en reducerad tidtabell.

Lovdagar

Fran och med december 2020 koérs det pa vardagar under sport-, pask-, host- och jullov med en speciell
lovtabell. | dagsléget ar den uppbyggd sa att alla linjer, med undantag av linje 7 och 11, har 10-minuters
turtathet under morgon- och eftermiddagstrafiken. Turtatheten for linje 7 och 11 under samma tider
dras ner till 9-minutersturtathet. Mellan morgon- och eftermiddagstrafiken ar det samma turtdthet som
under ordinarie vintertabell. Linje 13 mellan Sahlgrenska och Wieselgrensplatsen dras in helt.

Helgdagar

Olika helgdagar, och i vissa fall dagar runt omkring en helgdag, har olika trafikering beroende pa typ av
helgdag samt vilken dag helgdagen infaller pa. Detta har en mindre paverkan pa sparvagnstrafiken pa
daglig basis och exakt trafikering bestams av Vasttrafik. En justering som borjade anvédndas fran och
med december 2019 var att sparvagnstrafiken gick over till att trafikera julafton som en sondag istéllet
for l6rdag utan nattrafik, ovriga affarer trafikerar fortfarande som en lérdag utan nattrafik.

Dagens uppldgg i linjendtet

Nar linjenatet GS anvander idag skapades var det planerat att alla linjer skulle ha samma turtathet
respektive tid pa dygnet med ett fatal korta undantag vid behov. Behovet pa respektive stracka
matchades istéllet av att antalet linjer skiljer sig at, fran en linje upp till fyra pa samma stracka. Eftersom
resandet totalt sett har 6kat mycket mer an man da kunde forutspa har man behévt 6ka turtatheten
och detta olika mycket utifran resandet pa respektive stracka i natet. Detta har lett till en ojamn
tidtabell med ojamn fasning.

| dagslaget stracker sig turtatheten mellan 6- och 30-minuterstrafik pa olika linjer olika tider pa dygnet.
Olika linjer har olika turtdthet under samma tid pa dygnet och vissa linjer har dessutom fatt nagon/ett
par extraturer, for hela eller delar av strackan, intryckta under kortare tidsspann i morgonpeaken. Detta
paverkar ofta fasningen negativt pa sa satt att trafikplaneraren far prioritera antingen fasningen sa att
alla turer pa en stracka gar jamnt eller att respektive linje far en jamn fasning. Eftersom det gar olika
manga linjer pa samma stracka (en till fyra pa ytterbenen och upp till fem linjer pa samma spar i
centrum) kan turtatheten bli upp till cirka 39 turer per timma i en riktning.

Linjernas uppstarter sker vid olika tidpunkter. Det finns huvudlinjer som kors dven efter klockan 24
(vissa strackningar kortas dock ner fran cirka klockan 20) medan de linjer som inte anses vara
huvudlinjer kors in till depa efter midnatt.

4.2.3 Produktionskilometer

Nedan foljer produktionsstatistiken for sparvagnstrafiken mellan 2010 och 2020. Som kan ses i tabellen
sa har antalet utférda kilometer inte férandrats nagot namnvart de senaste 10 aren, detta trots att
delresorna mellan 2010 och 2019 6kade fran 103 miljoner till 140 miljoner delresor per ar, se kapitel
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4.1.1.

Produktionsstatistik 2010-2020
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Figur 10

4.3 Fordonsutveckling tom 2020

Den fordonsflotta som kors av GS bestar av fem fordonstyper (varav en ar under inforande). Fordonen
har en stor niva av inb6rdes variation som bidrar med en stor del komplexitet i de kompetenser och
stodfunktioner som kravs. De aldre fordonen har svart att leva upp till resendrers forvantningar pa en
modern sparvagnsresa.

Fordonsmodell Inférandear Antal idag
M28 1965 (56 ar) 55st
M29 1972 (49 ar) 56st

M31 (f.d. M21) 1984 (37 ar) 80st
M32 2004 (17ar) 64st
M33 2021 <40

Fordonen har haft lang driftsperiod i férhallande till leverantérernas specificerade teknisk livslangd. De
atgarder som har tagits for att driftsdkra vagnarna har inte haft den langa livslangden i atanke, utan de
har hanterats efterhand. | grafen nedan syns livslangd fér nuvarande forum, och den av leverantérerna
specificerade tekniska livslangden for till exempel M32. Observera att denna livsldangd inte
noédvandigtvis dr 6nskvard eller genomforbar med den bristande vagnskvalitet M32 som levererades av
AnsaldoBreda.
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Fordonsmodellerna har under sin driftstid genomgatt diverse revisioner, livslangdsforlaningar och
stérre omkonstruktioner. De har dock en grundkonstruktion som &r foraldrad. M28 och M29 har vid ett
flertal gdnger planerats for att utrangerats, vilket har bidragit till att nddvandiga atgarder for att
driftsékra dem har asidosatts. | och med den undermaliga kvaliteten pa leveransen av M32 sa beholls
pedalvagnarna M28 och M29 trots att de skulle ersattas av M32.

Effekterna av en foraldrad fordonsflotta ar flertaliga och bidrar till manga problemstéliningar. De aldsta
vagnarna ar elektromekaniska med |Iag del elektronik, medan de nya fordonen ar elektroniska med
datoriserade system. Detta medfor att depastrategin ar komplex, da arbetsplatser och personal
behdver vara starkt diversifierade.

Tillgang pa material kraver en stor insats av GS administration, da ingenjorer, verkstadspersonal och
inkopare behover ersatta obsolet material, ofta med omkonstruktion som nédvandig atgard.

Den fordonsanskaffning av M32 som skulle modernisera flottan har inte motsvarat
kvalitetsforvantningarna, vilket har bidragit till en situation dar ovriga fordonstyper behover
kompensera for detta kvalitetsgap. Detta har medfort en obalans i livscykelkostnader for bade fordon
samt infrastruktur. Fordonsmodellen nollstalldes aldrig under fordonsovertagandet, och vagnen har inte
fatt en mid life-revision. Rost, sprickor i kaross, gangegenskaper och tillganglighet/tillforlitlighet moter
inte de forvantade vardena fran anskaffningen. Idag saknas motpart pa tillverkarsidan med kapacitet att
omkonstruera M32 till ett fordon som moter de kraven som stélldes vid anskaffningen.

Alla dessa variabler ar en effekt av en fordonsforvaltning dar det har saknats langsiktigt perspektiv och
integration med trafikmal och depakapacitet. Fordonsflottan har i brist pa detta tillatits degenereras.

Vid anskaffning av ny fordonsmodell M33 har lardomar fran tidigare anskaffningsprojekt beaktats pa ett
fortjanstfullt satt som medfort att M33 nu indikerar att den kommer att méta de krav som stélls pa en
fordonstyp géllande modernitet, resandeutvecklings- samt resendrskrav.
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4.3.1 Antal fordonstyper
Goteborg trafikeras totalt av 265 sparvagnar i fyra olika modeller, dar de aldsta vagnarna ar fran mitten

av 1960-talet. Se nedan matris for mer detaljerad specifikation.

mM28 M29 M31 M32 mM33
Vagnstyp Pedal Pedal Led Led Led
Leveransar 1965-1967 1969-1972 1984-1992 2004-2013 2020-2022
Tillverkare ASJ, Hagglund & Soner, ASEA/ABB, Ansaldobreda, Bombardier,
Linkoping Ornskoldsvik Vasteras Pistoia Italien |Bautzen, Tyskland
Vagnsnummer 701-770 801-860 300-305, 307-380 401-465 490-529
Langd 14,2m 14,2m 30,6m 29,5m 33m
Max. antal
. 38 36 81 87 75
sittande
Max. antal
o 78 82 109 104 155
staende
Laggolv Nej Nej Ja, i mittdelen Ja Ja

4.3.2 Antal dimensionerande fordon

For att klara trafikbehovet idag tillgangliggors ca 208st fordon under vardagar och under helg behdvs 154 st
fordon pa lérdagar samt 113st fordon pa sondagar. Sa har ser behovet ut i ett normalldge men variation
forekommer i samband med helgdagar och lov.

Detta behov férandras over perioden enligt nedan figur.
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4.3.3 Antal reservfordon
Under 2018-2020 har fordonsflottan aktiviteter sett ut enligt foljande:

Fordelning aktivitet Pedalvagn mM31 mM32
Trafiksatt 66% 82% 64%
Reserv 21% 4% 2%
Underhall 7% 8% 17%
Avstilld revision/Héandelse 4% 5% 16%
Ovning och utbildning 2% 1% 1%

Notera dock att i den forda statistiken sa har vagnar avstéllda for olyckor raknats samman med rostrevision och
dylikt. M32 ar darmed inte mer olycksdrabbad, men har haft en stor mangd tillkommande atgarder som orsakat
att stora delar av fordonsflottan har transporterats till t.ex. Tjeckien.

Det ar tydligt att pedalflottan anvands som reserv nar det finns 6verkapacitet (helger, sommartidtabell osv). Den
har en sammanlagd andel Trafiksatt/Reserv pa 87% vilket motsvarar M31. M31 kors mycket aktivt, med lag
reservkapacitet och nar Trafik/Reserv pa 86%. M32 har séllan majlighet att vara reserv, da den kréver en
anmarkningsvart stor mangd underhall och revision. Den ar tillgédnglig runt 66%.

Med en schablon for nyanskaffningar ar det rimligt att berdkna en tillgénglighet for trafiksattning pa 85% for

24




framtida vagnsleveranser. Standard vid nyanskaffning ar 85-90% (exklusive utbildningsfordon).

Fordelning aktivitet

Ideal (M35, M36)

Trafiksatt 85%
Underhall/Revision 5%
Handelse 4%
Ovning och utbildning 1%
Reserv 5%

4.3.4 Totalt antal fordon
Under perioden har fordonsflottan sammansattning sett ut enligt féljande sett till antal 6ver tid:

‘ 2004 ‘ 2005 ‘ 2006 ‘ 2007 ‘ 2008 ‘ 2009 ‘ 2010 ‘ 2011 ‘ 2012 ‘ 2012 ‘ 2014 ‘ 2015 ‘ 2016 ‘ 2017 ‘ 2018 ‘ 2019 ‘ 2020 ‘

M28 62 62 62 62 62 62 62 62 62 62 62 59 59 59 59 59 55
M29 58 58 58 58 58 58 58 58 58 58 58 58 58 58 58 58 56
M31 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80 80
M32 2 2 10 15 20 31 40 52 65 65 65 65 65 65 65 65 64
4.3.5 Produktionskilometer per fordonstyp
Aren 2009-2019 sa producerade fordonsmodellerna féljande kilometer:
Fardade km 2009 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 2016 2017 2018 2019
(totalt)
M28 3041 | 3030 |3140 |2841 |3088 |2849 |3024 |2885 | 2594 |2554 | 2776
M29 2987 | 3069 | 3101 |2922 |3220 |2913 | 2716 | 2633 | 2459 | 2660 2 550
(Pedaler,totalt) | 6028 | 6099 |6241 |5763 (6307 |5762 |5740 | 5518 | 5053 | 5214 | 5325
M31 7 548 7 557 7611 7372 7 686 7 587 7 529 7151 7 410 7 482 7420
M32 2475 | 2851 | 2894 |3651 |3434 | 3532 |3842 |4496 | 4363 | 4566 | 4378
Foérdelning av vagnsmodeller
Pedaler 38% 37% 37% 34% 36% 34% 34% 32% 30% 30% 31%
M31 47% 46% 45% 44% 44% 45% 44% 42% 44% 43% 43%
M32 15% 17% 17% 22% 20% 21% 22% 26% 26% 26% 26%

Notera att data ar baserat pad matarinstallningar. Detta ar alltsa inte enbart kilometer i trafik, utan aven 6vning,
rangering och dylikt. Notera att M32 infors stegvis fram tills 2014. M31 har genom aren varit stommen i
vagnsflottan. M32 har istallet medfort att pedalvagnar M28 och M29 delvis har kunnat sattas av som reserver.

4.3.6 Systemeffektivitet

| figuren nedan framgar andelen fordon som varit tillgangliga for produktion i forhallande till den totala

fordonsflottan under de senaste 10 dren. Har redogdrs dven for fordonens formaga att fullgora sitt uppdrag utan
att drabbas av tekniska storningar. Dessa tva faktorer visar pa en 1ag teknisk leveransférmaga som innebar stora
utmaningar ur ett underhallsperspektiv och en betydande ineffektivitet. Har synliggors ocksa fordonsparkens
bristande formaga att tillgodose resendrernas krav pa tillganglighet.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Resurseffektivitet

Andel tillgingliga . . . . 0 . ) . 0 . o

e | 05% | 877% | 860% | 82.8% | 801% | 83,7% | 86.0% | 87.0% | 861% | 860% | 86,6%

_Fordonens | o) | 9300 | 9329 | 93,1% | 93,3% | 941% | 94,9% | 959% | 960% | 962% | 962%
tillférlitlighet

Andel turer med
tillganglighetsanpassat
fordon

69%

69%

69%

64% 72%

69%

71%

73%

74%

73% 73%
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4.3.7 Arbetsmiljo
Forarplats och resendrsmiljo skiljer sig stort mellan fordonsmodellerna.

M28 och M29

Pedalvagnarna M28 och M29 saknar AC for férarplats eller resenarer. Detta har medfort att
skyddsorganisationen har hotat om skyddstopp pa grund av hogre forvantningar pa arbetsmiljon. | dagslaget sa
gar dessa vagnar ej i sommartrafik. Tillgdngligheten for resenarer som kraver laggolv (funktionsvarierade,
pensionarer, barnvagnar) ar 1ag pa dessa vagnar vilket orsakar frustration hos passagerare som kan behdéva vanta
in nastkommande vagn.

M31

Vagnsmodell M21 byggdes om till M31 genom att inféra en laggolvs-del, men bestar i huvudsak av
resendrsutrymme som nas via trappsteg. Vagnen saknar AC for resendrer (och kommer ej att fa detta efter
revision enligt nuvarande kravspecifikation) men har AC for forarplatsen. M31 har en hog niva buller i sig, sarskilt
i den pabyggda laggolvsdelen.

M32

Vagnsmodell M32 har tagit emot manga anmalningar fran forare gallande forarstol, férarhandtag,
koregenskaper och klimat. Vagnen betraktas som varm sommartid och kall vintertid. AC-systemet var en del i
Trafikkontorets skiljedom med AnsaldoBreda, och projekt pagar for att atgarda det. Forarstolen har anpassats
ett flertal ganger. Det finns dven en hog niva av sidoslagskrafter som paverkar foraren, 9ggr hogre an
medelvardet, da det ar en lang havarm mellan férarplats och forsta hjulaxeln.

Tillhérande detta finns dven att M32 har stela truckar istallet for rorliga boggin, och darmed “trycker” sig igenom
kurvor. Detta bidrar till krafter pa vagnen, kurvskrik i gatumiljon samt hog forslitning pa sparen.

M33

Vid framtagandet av M33 sa involverades forarkaren, skyddsorganisationen samt intresseorganisationer for
funktionsspecificerande i ett tidigt skede. Inledande tester och provkorningar har inte indikerat nagra vasentliga
brister pa férarens arbetsmiljo.

4.4 Depautveckling tom 2020

Under perioden har undermalig forvaltningsstrategi for depaer medfort att de anlaggningsresurser som
GS brukar i sitt atagande degenererats over tiden. Forvaltningsstrategi och férvaltningsansvar for
depaer har under denna period varit otydlig bade gallande ansvar och utférande, dessutom har en
tydlig strategi saknats for att tillgodose behov 6ver tid pa ett effektivt och andamalsenligt satt.
Grundliga kapacitetsanalyser har heller inte gjorts vilket ocksa bidragit till att depaanpassningar och
utvecklingsinsatser inte skapat tillrackligt goda forutsattningar for att optimera forvaltningen av
fordonsflottan.

Att driftsattningen av depa Ringon etapp tva forsenats medfor att befintliga depaer pafrestas och utfor
sadant som de inte varit dimensionerade for. Detta har ocksa bidragit till en otydlig och spretig
underhallskapacitet samt underhallsstrategi 6ver denna period.

Att depafunktioner och varierande grad av funktionskapacitet finns pa olika depaer medfor att det finns
flaskhalsar inbyggda i grundforutsattningarna. Ett tydligt exempel pa detta ar depa Ringdn etapp ett,
dar utvandig klottersanering enbart kan utféras pa fordonets hogra sida. Detta innebar att klotter inte
kan saneras pa ett effektivt satt. Ett annat exempel pa flaskhalsar eller begransningar ar att det saknas
en lyftlina for fordonstyp M32 i driftdelen och detta medfor utdkade rangeringsbehov for att utfora
vissa underhallsinsatser.

Att under perioden ha en fordonsflotta pa 265 enheter men inte ha dimensionerande och
andamalsenliga deparesurser skapar stora begransningar i hur underhallsatagandet kan utforas, dvs nar
en stor ineffektivitet byggs in i grundfoérutsattningar blir det i praktiken omojligt att kompensera for
detta fullt ut.

Depafunktion samt fordonskompabilitet redogors tabell 4.1 utan hansyn tagen till hur funktion och
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kompabilitet forandrats 6ver tiden. Anpassningsbehoven for depaer har en direkt korrelation till hur
fordonsflottans sammansattning férandras under perioden. | samband med att fordonsflottans
sammansattning forandras eller da fordon byggs om skapar detta anpassningsbehov i depaerna for att
mota nya krav och behov.

Rantorget Majorna Slottsskogen Ringon, E1
Takarbetsplats M31, M32 M28. M29, M31, M32, M28. M29, M31, M32, M28. M29, M31, M32,
M33 M33
Gravarbetsplats M31, M32 M28. M29, M31, M32 M28. M29, M31, M32, M28. M29, M31, M32,
M33 M33
Fordonslyft M31, M32 M28. M29, M31 M33
Fordonstvatt utvandig M28. M29, M31, M32, M28. M29, M31, M32,
M33 M33
Fordonstvatt invandig M28. M29, M31, M32, M28. M29, M31, M32, M28. M29, M31, M32,
M33 M33 M33
Sanering (klotter) M28. M29, M31, M32, M28. M29, M31, M32,
M33 M33
Hjulsvarv M28. M29, M31, M32,
M33
Malning M28. M29, M31, M32
Riktningsarbeten M28. M29, M31, M32
Hjulmatning Manuell méatning
Komponentunderhall M28. M29, M31, M32

Tabell 4.1 Depdfunktion samt fordonskompabilitet

Rantorget som driftsattes 1985 har under perioden fungerat som huvuddepa foér fordonstyperna M31
samt M32 efter att dessa fordonstyper inférdes i produktutbudet.

Utover detta har dven depan tillhandahallit tjanster som komponentunderhall, fordonsmalning samt
platarbeten for samtliga fordonstyper. Under perioden har depan anpassats for att tillfora nodvandig
depakapacitet. Dock ar hallen inte optimerad for M32 utan var i grunden konstruerad for att moéta
behoven fér M31 primért. Merparten av allt underhall fér M32 utférs dock pa Rantorget. Under
perioden har Rantorget ocksa bidragit med komponentunderhall, malningsarbeten pa fordon samt
platarbeten som exempelvis riktning av fordon efter kollisioner.

Utifran ett strategiskt perspektiv ar depan mycket viktig och laget har méjliggjort en effektiv
trafikutsattning da depan ocksa har en stor uppstéllningskapacitet samt ligger geografiskt bra sa att
systemet kan matas med fordon pa ett effektivt satt.

Depa Majorna har under perioden fungerat som huvuddepa foér fordonstyperna M28 och M29, men
enklare underhall utfors aven pa fordonstyperna M31 och M32 for att mota trafikutsattningsbehoven.
Forutsattningar i depan begrénsar vilka uppgifter som kan genomforas. Depan som driftsattes 1921, har
haft en undermalig férvaltningsstrategi vilket medfor att nédvandiga upprustningar prioriterats bort.
Fastigheten har idag manga brister vilket begransar den underhallskapacitet som depan tillfér. Depans
grundkonstruktion samt boendemiljo i anknytning till depan begrénsar dessutom vilka anpassningar
som kan goras for att mota nya fordonsbehov om inte depan genomgar en stérre ombyggnad eller om
inte en ny depa med dndamalsenlig kapacitet och funktioner tillférs genom nybyggnation.

2012 driftsattes depa Slottsskogen for att tillfora underhallskapacitet samt tillhandahalla ytterligare en
central bendgen utsattningsnod. Depan har pa senare tid anpassats for att ar 2018 sta klar som en
leveranssajt for M33-projektets leveransfas. Detta har varit en viktig del i GS strategi for att erhalla en
god mottagningskapacitet samt att skapa formaga att genomféra produktverifiering under
kontrollerade former utan att dessa insatser konkurrerar med driftbehoven. Erfarenheter fran M33-
projektets leveransdel har ocksa forstarkt idén av att konceptet med en leveranssajt som ar avskild fran
driften ar gynnsam bade ur ett kvalitets- och kapacitetsperspektiv.

Nar depa Ringdn etapp ett blev klar och driftsattes under 2019 kunde den dessvarre inte fungera som
tankt eftersom depan hade stora brister. Det innebar att depan inte kunde tillféra tankt
underhallskapacitet och har i praktiken tagits i bruk forst under andra kvartalet 2020. Depans
utformning skapar stora begrénsningar i vilka ataganden som kan utforas. Detta har resulterat i att de
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underhallsaktiviteter som planeras och utférs pa denna plats ar mycket begransade. Detta har saledes
paverkat den planerade trafikutsattningen fran denna nod till den grad att depans initialt planerade
utsattningskapacitet inte uppnas. Att depan ocksa upprattats utifran ett “etapp tva perspektiv” har
ocksa medfort en del begransningar i hur fordon stélls upp samt bidragit till att fordon rangeras i en
storre omfattning an som prognostiserats.

4.5 Hallbarhetsutveckling tom 2020

GS trafikavtal ar direkt-tilldelat och foretaget har darfor inget naturligt konkurrensférhallande. Trots det
bor verksamheten jamforas med 6vrig marknad och det ar bland annat detta som undersoks i féljande
delkapitel.

4.5.1 Kollektivtrafikens marknadsandel i forhallande till andelen motoriserade resor i Vastra
Gotalandsregionen

Kollektivtrafikens motoriserade marknadsandel ar andelen kollektivtrafikresor i forhallande till alla resor
med motorfordon inklusive kollektivtrafik. 2011 var kollektivtrafikens motoriserade marknadsandel
25%. 2014 hade kollektivtrafikens motoriserade marknadsandel 6kat till 28% och 2018 hade den 6kat
till 33%. Anledningen till forbattringen 2017, se diagrammet nedan, var till stor del for att matmetoden
forandrades.

50%
40%
33% 33%
- e o= =@ 33%
30% -9
28%
l’_\})
20% 22%
10%
0%
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 maltal utblick
2020 2035

e N\ arknadsandel Vastra Gotaland - @= Maltal
Figur 12

4.5.2 GS marknadsandel i foérhallande till andelen motoriserade resor i Vastra Gotalandsregionen
Under 2011 gjordes cirka 267 miljoner resor med Vasttrafik vilket innebar att de 114,7 miljoner resor

som gjordes med sparvagn stod for 10,7% av de motoriserade resorna i Vdstra Gotalandsregionen.

Under 2014 gjordes 278 miljoner resor med Vasttrafik vilket innebar att de 111 miljoner resor som
gjordes med sparvagn stod for 11,2% av de motoriserade resorna i Vastra Gotalandsregionen.

De 355 miljoner resor som gjordes med kollektivtrafik i Vastra Goétalandsregionen 2019 stod fér 33% av
de motoriserade resorna. Detta innebar att de 141 miljoner resor som 2019 skedde med sparvagn
representerar 13,1% av de motoriserade resorna i Vastra Gotalandsregionen.

2011 2014 2019

Goteborg sparvégars

marknadsandel i férhallande till
andelen motoriserade resor 10,7% 11,2% 13,1%
generellt i Vastra Gotalandsregionen
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4.5.3 GS antal resande i forhallande till Ovriga kollektivtrafikslag i Vastra Gotalandsregionen

Som kan ses i diagrammet nedan sa har sparvagnstrafiken, trots ett 6kat antal delresor, tappat marknadsandelar
jamfort med de andra kollektivtrafikslagen i Vastra Gotalandsregionen. Under det senaste decenniet har
kollektivtrafiken byggts ut kraftigt i Vastra Gotaland och resandet har 6kat kraftigt. Daremot har det, som
tidigare papekats, inte skett nagon storre utbyggnad av sparvagnstrafiken vilket sannolikt ligger bakom de
minskade marknadsandelarna jamfort med 6vrig kollektivtrafik i Vastra Gotalandsregionen.

Ar Antzjl delre.sor Antaledelresor Andel d?lresor
Vasttrafik Sparvagn med sparvagn
2010 227 000 000 103 212 788 45,5%
2011 258 000 000 114 702 860 44,5%
2012 261 000 000 106 362 324 40,8%
2013 278 000 000 117707 192 42,3%
2014 278 000 000 111117159 40,0%
2015 282 000 000 113 000 203 40,1%
2016 303 000 000 118 856 877 39,2%
2017 322 000 000 123490 199 38,4%
2018 339 000 000 131 009 944 38,6%
2019 355 000 000 140 968 552 39,7%

4.5.4 GS kostnad i forhallande till ovriga kollektivtrafikslag i Vastra Gotalandsregionen

Nedan sammanstélls kostnaderna for sparvagn jamfort med utfallet av Vasttrafiks direkta trafikkostnader for
perioden 2010 till 2020. Observera att sparvagns kostnader inkluderar de overhead-kostnader som férdelats pa
sparvagnstrafiken och att kostnaden som Infrastruktur och driftsakring, fd Banteknik, star for inte ar inkluderad.
Detta for att jamforelsen med busstrafiken, som inte inkluderar vagunderhall i sina kostnader, ska bli korrekt.

Sparvagn star for cirka 12% av Vasttrafiks direkta trafikkostnader vilket kan jamforas med att cirka 40% av
delresorna i regionen gors med sparvagn. Detta innebar att sparvagn, i de miljoer vi verkar, ar ett mycket
effektivt satt att transportera vara resenérer.

2010-2016 sa ingick Banteknik i Affarsenhet Teknik varpa jamforbara siffror inte finns.

Sparvagns kostnader Utfall Vasttrafiks direkta Andel
[mkr] trafikkostnader [mkr]

2010 s 4 626,42 =
2011 - 5062,30 -
2012 s 5424,31 =
2013 - 5789,73 -
2014 s 6 043,50 =
2015 - 6 301,56 -
2016 s 6 769,77 =
2017 949,98 7 210,10 13%
2018 922,34 7 653,70 12%
2019 933,90 7 887,70 12%
2020 982,80 8 225,00 12%

4.5.5 GS klimatavtryck i forhallande till motoriserade resor i Vastra Gotalandsregionen
| dagsldget finns ingen data kring klimatavtryck fér de motoriserade resorna i Vastra Gotalandsregionen
tillganglig, varpa en jamforelse inte annu inte kan goras. Detta delkapitel uppdateras enligt senare.

4.5.6 GS klimatavtryck i forhallande till 6vriga kollektivtrafikslag i Vastra Gotalandsregionen
| tabellen nedan visas hur stort koldioxidutslappet for respektive kollektivtrafikslag var 2019 jamfort
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med dess andel av resandet. | och med att sparvagnarna gar pa miljomarkt el ar koldioxidutslappet fran
elen noll.

Andel av resandet Andel av koldioxidutslappet

Buss 52% 69%
Sparvagn 40% 0%
Tag 6% 5%

Fartyg 2% 26%

Andel av koldioxidutslappen per trafikslag i Vasttrafiks omrade 2019.

Genom att titta ur ett bredare perspektiv, som i kapitel 4.1.6, och mata utifran GHG-protokollet, gar det
att fa en battre jamforelse. Data for de andra kollektivtrafikbolagen i Vastra Gétalandsregionen har dock
inte kunnat tas fram. Aven ur ett smalare perspektiv, s& som partikelutslapp vid kérning och buller, finns
inte data tillganglig for en jamforelse.

Detta delkapitel uppdateras senare.

5 Framtid - demografisk utveckling tom 2040

2019 bodde det cirka 579 000 personer i cirka 286 000 bostader i Goteborg. Nedan presenteras den
befolkningsprognos som Gdteborgs Stad forvadntas ha. Statistiken dr framtagen av enheten Statistik och Analys
pa Goteborgs Stads stadsledningskontor under rubriken Kommunprognos berdknad 2020 fér Grsskiftena 2020-
2040.

Ar 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
Befolkningsmangd 586 509 593 639 600 900 608 040 615 076 622 246 629 472
Ar 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Befolkningsmangd 636 506 643 590 650 731 657 890 665 028 672 148 679 250
Ar 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040
Befolkningsmangd 686 386 693 554 700 763 708 010 715 300 722 634 730016

| jamforelse med befolkningsmangden 2020 spas dkningen vara 6,1% till 2025, 12,2% till 2030, 18,3% till 2035
och 24,5% till 2040. | MoIndals kommun forvantas befolkningsmangden 6ka kontinuerligt och na 78 000
personer 2025. Under GS avtalsperiod 2020 — 2034 kommer befolkningen i Goteborgs Stad ha 6kat med cirka
100 000 invanare.

5.1 Nybyggnationer

Under de kommande 20 aren finns manga byggprojekt planerade, detta innefattar bostader,
arbetsplatser och ovriga tillflyktsmal. Nybyggnationerna ar planerade i hela staden och néastan alla
sparvagnsstrackor berors av denna planerade tillstromning av boende eller besokare. Exempel pa
bostadsprojekt ar Fixfabriken i Majorna, ett flertal projekt vid Opaltorget, Chalmersbostader vid Landala
och lagenheter i Kalltorp samt vid Gamlestads Torg fér att ndmna ett fatal. Aven andra typer av
byggnationer som kommer att paverka resandet med sparvagn ar planerade, exempelvis Lisebergs nya
vattenpark som férvantas ha 500 000 arliga gaster. Under de ndrmsta tre aren finns det ingen plan pa
att kompensera de nybyggnationer som sker narmast med en 6kad trafikering.

| vissa omraden som inte har sparvagnsspar i dagslaget, men dar det finns planer pa sparutbyggnad, se
kapitel 6.1, finns det omfattande byggnationsplaner. P& Lindholmen haller Karlatornet pa att byggas och
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Karlastaden &r planerad vilket kommer innebéra ytterligare cirka 1 900 bostader, forskolor, kontor,
butiker samt restauranger pa en redan hogt belastad stracka. Vid Backaplan, ut mot Brunnsbo, planeras
bland annat bostader, ny livsmedelsbutik och en vardinrattning. Vid Sédra Anggarden, vid sidan om den
framtida Dag Hammarskjolds boulevard, planeras uppemot 20 000 bostdder som kommer att behodva
en utbyggd kollektivtrafiklosning.

For en mer utforlig sammanstallning av nybyggnationer som paverkar sparvagnstrafiken, se Linjendts-
och Tidtabellsstrategi i sin helhet genom att kontakta Trafikutvecklingsenheten pa GS.

| rapporten Bostadsférsérining i Géteborg fran 2014 bedémdes utbyggnadspotentialen for innerstaden
och mellanstaden 2022 till 2035 vara cirka 45 — 55 000 bostader (dér potentialen for omraden utanfor
mellanstaden inte ar inraknat). | samma rapport visar nedan karta en struktur 6ver hur staden vill
utvecklas genom fortatning av fler bostader och fler verksamheter inom den redan byggda staden.
Genomgangen av utbyggnadspotentialen inom mellanstaden ar inte heltackande, den har gjorts utifran
en strategi dar de utpekade omradena maste utvecklas och kopplas samman for en sammanhallen stad,
mer stadsliv, battre kollektivtrafik och 6kad byggvilja. Pa kartan gar det att se att manga av platserna ar
fokuserade kring befintliga och planerade sparvagnsspar, nagot som indikerar att sparvagn kommer att
fa ytterligare fler resendrer under de kommande 15 aren.
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6 Framtid - infrastrukturutveckling tom 2040

Manga infrastrukturella forutsattningar kommer att forandras for sparvagnstrafikeringen under de
kommande dren. | detta kapitel presenteras de andringar som finns planerade, och de som annu inte
finns planerade men som behdéver atgardas, kring nya och befintliga spar samt hallplatser.

6.1 Nya sparstrackor
Under de kommande 20 aren planeras ett flertal nya sparstrackor att byggas. | de flesta av projekten
uppges flera artal for fardigstallande da olika kéllor ger olika besked!

6.1.1 2024/2026: Engelbrektslanken

Figur 14

Syftet med Engelbrektslanken &r att kunna mojliggora sparvagn och cykelbana pa Engelbrektsgatan. Det
framsta syftet ar att skapa en sparvagsférbindelse mellan Sédra vagen och Skanegatan for att gora
sparvagnsnatet mer robust och mindre sarbart. Syftet med Engelbrektslanken ar i dagslaget inte att
trafikera strackan med nagon ny sparvagnslinje, detta kan eventuellt bli aktuellt langre fram. Att ha en
koppling i det aktuella laget ar viktigt for att kunna leda om sparvagnstrafik vilket behovs for
genomférandet av flera framtida projekt i Goteborg bland annat ombyggnad av Drottningtorget,
byggnation av Alléstraket, Bangardsforbindelsen och renovering av kanalmurarna ldngs Stampgatan.

Strackan ar beslutad och forvantas vara fardigstalld 2024 eller ytterligare langre fram.
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6.1.2 2025/2026: Lindholmsallén
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Strackan Lindholmsallén ar planerad men fardigstallandedatumet har tidigare blivit framskjutet till
2024, vilket skulle innebara trafikstart 2025. | genomforandestudien kring Lindholmsallén skriver man
dock att projektet forvantas vara klart for trafikstart forst i november 2025 (vilket bor leda till en
forandring i tabellskiftet i december 2025).

Sparet langs med Lindholmen har varit planerat att ga fran Lindholmen i h6jd med rondellen vid
Plejadgatan utmed Lindholmsallén och genom Frihamnen till den nya Hisingsbrons norra broféste. Den
planeras ha hallplatserna Frihamnen/Pumpgatan, Regnbagsgatan och Lindholmen54F och
busshallplatserna vid Regnbagsgatan och Pumpgatan slas samman till en ny hallplats som placeras i hojd
med Pumpgatan. Vandslingan vid Lindholmen planeras vara enkelsparig med ett uppstallningsspar efter
att sparvagnen kort ut ur vandslingan.

6.1.3 2024-2035: Kanalmurarna renoveras

Kanalmurarna, merparten pa bagge sidorna kanalen, mellan Stora Hamnkanalen och Fattighusan
behover genomga omfattande renoveringar. Renoveringen ar planerad. En forutsattning for att borja
genomfora dessa renoveringar ar att Engelbrektslanken har 6ppnats for trafik. Allélanken kommer inte
att vara fardigstalld nar renoveringarna startar men skulle vara 6nskvard vid manga av de olika
etapperna for att kunna ha genomgaende sparvagnstrafik i 6st-/vastlig riktning. Renoveringen innebar
bland annat att spar 1 pa Centralstationen behdéver stdngas av men ocksa olika ldgen i Brunnsparken
samt Stampgatan i olika etapper. Renoveringens projektledare férmodar att renoveringen startar
2024/2025 och att de borjar med antingen etapp 1-2 eller etapp 4-7, se karta nedanfor. Varje etapp
forvantas ta ca 1 ar men genom att genomfora vissa etapper samtidigt gar det att minska tidsbehovet
for respektive etapp.
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Figur 16

De olika renoveringsetapperna foreslas innebéra ytterligare sparbyggen, bade permanenta och
tillfalliga. Exempel pa dessa ar att ldgga till en vansterkurva fran snabbsparet till Stampgatan, spar
langs med Norra Hamngatan fran Brunnsparken till Domkyrkan samt spar fran snabbsparet till
Brunnsparken bakom Posthotellet. Exakt vilka alternativa strackningar som kommer att anvandas ar i
dagslaget inte klart.

6.1.4 2028/20XX: Allélanken

Tidigast mojliga inriktad trafikstart ar 2027-2028.

Straket planeras att ga langs Parkgatan fran Nordstan
Viktoriagatan, via Polhemsplatsen till Nordstans

hallplats. Malet ar att avlasta Brunnsparken som

redan idag har uppnatt maxkapacitet samt att det

ska ga snabbare att ta sig genom centrum.

Polhemsplatsen

Ett politiskt stadllningstagande om att paborja
genomforandestudie och detaljplanearbete behover
darefter fattas. Ansvaret for utredningen delas
mellan Goteborgs Stad och Vasttrafik.

Figur 17
6.1.5 2029/2035: Brunnsbo
Brunnsbo &r den andra etappen av sparvag och citybuss pa strackan Brunnsbo-Linné via Lindholmen som ingar i
Sverigeforhandlingen. Ny sparvag och citybusstrak mellan Brunnsbo och Backaplan ger férutsattningar for att
mota den exploatering som sker langs straket med en ny och kompletterande kollektivtrafik. Vid Brunnsbo byggs
pendeltagsstation som forvantas vara klar december 2027. Genom att anlagga sparvag till Brunnsbo gar det att
koppla samman resmoéjligheterna for de
resendrer som ska fran pendeltagen till
Hjalmar Brantingsplatsen och vidare mot
centrum eller Hisingen.

Inriktad trafikstart ar 2030. Enligt Goteborgs
Stad Stadsutveckling planeras bygget starta
2026 och vara redo for trafikering 2029.

ETTRLL T

i 18
Eftersom det arbetas valdigt lite med projektet, Figur

forutspas det att det kan vara annu langre fram som det blir klart, uppskattningsvis 2035.
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Prelimindra hallplatser ar Brunnsbotorget, Anekdotgatan, Tingstadsvass och Hjalmar Brantingsplatsen.
Vid omradet kring lerakersmotet ger Detaljplanen fér Handel mm vid Backavdgen inom stadsdelen
Backa i Goteborg utrymme for eventuell framtida sparvagn och gatan forbereds for eventuell framtida
sparvagn aven om inga politiska beslut finns om/nar denna kan byggas ut. Ytterligare utbyggnad mot
Backa for att tdcka det kapacitetsbehov som redan idag finns dar finns med i framtidsvisioner.

6.1.6 2035/2036: Lindholmsforbindelsen
{ : ; Lindholmsférbindelsen ar den tredje och sista
etappen av sparvag och citybuss pa strackan
Brunnsbo-Linné via Lindholmen som ingar i
Sverigeforhandlingen. Byggstart planeras till 2027
och trafikeringsstart till 2035. Analys pekar mer pa
2037 men genom forcering av tidplanen, uteblivna
overklaganden eller upphandling parallellt med
overklaganden kan ett fardigstdllande vara féljande:
lag bro 2037, hog bro 2034-2035 och tunnel 2036.

2. Gota .?Ivf'
. -] 211

3 Stighrget

(och Bangatan) 74l | mars 2021 beslutade bade Vasttrafiks styrelse och
. { Trafikndmnden att det ska vara en tunnel under

Gota Alv for Lindholmsférbindelsen. Besluten gér nu

vidare till kommunstyrelse och kommunfullmaktige

samt regionstyrelse och regionfullméktige eftersom

projektet delas med Vastra Gotalandsregionen.

Strackan ska knyta ihop Hisingen med fastlandet pa
ytterligare ett satt, avlasta de centrala delarna av
stan samt skapa nya resvanor. Hallplatser planeras
vid Lindholmen, Stigbergstorget/Masthuggskajen
samt Linnéplatsen och det forvantas ta mellan 4,8
och 6,3 minuter att ta sig mellan Lindholmen och
Linnéplatsen, beroende pa vilket alternativ som
valjs, dar tunnel ar snabbast.

4. Lignéplatsen
{in(e@ Iternativskiljande)

Figur 19

6.1.7 2040/20ZZ: Dag Hammarskjolds boulevard

Aven om det inte finns beslut pa att det ska laggas spar ldngs med Dag Hammarskjoldsleden sa finns det
dock en inriktning for detta da alla tre alternativ i Oversiktsplan fér Géteborg férdjupad fér Hégsbo-
Frélunda med Dag Hammarskjéldsleden planeras for

att bygga ut denna lank. Dock forutspas det att denna

stracka inte kommer att vara klart férran 2040-2050.

Hallplatser for lanken ar tankta att vara Marklandsgatan
Marklandsgatan, Tunnlandsgatan, Marconimotet och
Jarnbrottsmotet. Utformandet av Marklandsgatan Tunnisndegatan

kommer langre fram, det finns eventuellt en maojlighet

att bygga en trevagskorsning vid Marklandsgatan i

samband med denna lank vilket skulle méjliggora Marconigatan
kopplingen Majorna — Dag Hammarskjold.

Vandslingornas utformande ar ocksa av intresse.

En remissutgéva pa Fordjupning av Oversiktsplan for
Hogsbo-Frélunda har tagits fram och skall ha samlat in Jambrott
samtliga synpunkter senast den 28 juni 2021.

Figur 20
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6.1.8 Efter 2035/2072

| Malbild Koll2035 behandlas vilka utokade behov kring sparnatet som kan finnas efter 2035, bade
gallande befintliga strackor som skulle kunna uppdateras till snabbare stadsbana samt nya
sparstrackningar som det eventuellt kan finnas behov av. Nedan presenteras nya sparstrackningar som
kan komma att bli aktuella efter 2035.

Brunnsbo — Litteraturgatan — Kérkarlens gata

Detta blir en forlangning av sparet fran Brunnsbo till Kérkarlens gata. | malbilden fér 2035 ingar att
uppdatera strackan till citybusstrak forberedd for sparutbyggnad. Eftersom kundrakningssystemet
redan 2019 visade pa att det ar trangt pa de stombusslinjer som gar langs denna stracka, sarskilt fran
Backa Kyrkogatan, sa skulle detta vara en 6nskvard byggnation.

Lindholmen — Eriksberg — Ivarsberg — Varvdderstorget

Precis som ovan ingar det i malbilden att uppdatera strackan mellan Lindholm, via lvarsberg, till
Varvaderstorget till citybusstrak férberedd for sparutbyggnad. Om bostadsbyggnationen fortsatter kan
det dven har bli aktuellt att bygga spar for sparvagnstrafik.

Norra Alvstranden — Gropegdrdsgatan — Lénsmansgdrden

Den sa kallade Gropegardslanken diskuterades redan i K2020 men i arbetet med Malbild Koll2035
ansags det inte att behovet motiverade denna investering till 2035. Pa langre sikt ansags den kunna
vara intressant for att 6ka robustheten och erbjuda fler resmojligheter mellan Biskopsgarden och
Lansmansgarden till vdstra innerstaden och véstra Goteborg. Sedan Malbild Koll2035 fardigstalldes har
det planerade bygget av linbanan till Lundby avbrutits varpa denna lank skulle kunna bli mer intressant.

Férldngning stréket Dag Hammarskjéldsleden
Detta skulle innebara att sparet langs med Dag Hammarskjoldsleden byggs ut séderut langs med
Sardleden, vag 158, for att tacka upp for boende i exempelvis Askim.

Spartunnel Kortedala — Angeredsbanan

| Malbild Koll2035 presenteras en spartunnel mellan Bergsjobanan vid Runstavsgatan och
Angeredsbanan vid Alelyckan som att den bor vara fardigstalld inom malbildens tidshorisont fram till
2035. Det foreslas en nyanlagd sparvag med stadsbanestandard i tunnel, strackan ar cirka 1,8 km.
Denna byggnation far inga kommentarer i Godkdnnande av Handlingsplan 2020-2024 for att na Malbild
Koll2035 och antas darfor ligga annu langre fram i tiden jamfoért med projekten som tas upp i
foregaende delkapitel fram till 2035.

Méindal Innerstad — Abro industriomrdde

| MélIndal finns i dagslaget inga konkreta planer pa utbyggnad av spar men det som skulle kunna bli
aktuellt om dryga 10 ar &r att forlanga sparen ut mot Abro industriomrade. En mindre forstudie har
gjorts men utbyggnaden har bedémts som ekonomiskt omotiverad de narmaste aren.

6.2 Befintliga sparstrackor

For att nd malen om maximalt 15 minuter till city fran tyngd- och malpunkterna, maximalt 30 minuter
mellan respektive tyngd- och malpunkt samt en restidskvot pa maximalt 1,25 jamfoért med bil sa maste
atgarder tas i sparnatet. Det finns olika atgarder som kan utforas for att géra sparvagnsresan snabbare.

Genom att utga fran tabellen i kapitel 4.1.3 sa gar det att se vilka strackor som behover arbetas med for
att na malen. Forutsattningarna kan andras i och med hur man valjer att hantera hallplatserna enligt
foregaende kapitel men vissa strackor kommer att behova fler atgarder an dessa.

Redan idag finns det fran varje tyngd- och malpunkt som trafikeras av sparvagn minst en linje som gar
den snabbaste vagen in till centrum. Linje 1 fr&n Ostra Sjukhuset undantas fran detta da den skulle
kunna spara cirka 2 minuter genom att ga via Svingellanken istallet for via Svingeln och Ullevi Norra. |
det foreslagna linjenatet behalls dessa snabba lankar mellan tyngd- och malpunkter samt centrum vilket
gor att linjestrackningen inte paverkar tiderna.

Pa nagra strackor finns det idag alternativ att resa med buss eller tag som gar snabbare dn med
sparvagn da de hoppar over flera hallplatser. | Malbild Koll2035 framgar det inte att ett visst trafikslag



ska sta for den snabba resan vilket skulle kunna innebéra att andra trafikslag an sparvagn kan vara den
som uppfyller malet. De strackor som klassificeras som stadsbana bor daremot ses dver da dessa per
definition ska ha en hogre genomsnittshastighet.

Nedan presenteras de olika strackorna som togs upp i tabellen i kapitel 4.1.3 dar restiden behdéver bli
kortare for att nd malet och déar sparvagn idag ar det snabbaste alternativet.

Angered

Det har tillkommit fler signaler i tunnlarna pa Angeredsbenet, senast sommaren 2020 tillkom en signal
mellan Storas och Hammarkullen fér att kunna magasinera fler tag i Hammarkullstunneln.
Angeredsbanan blir dessutom testobjektet for att se om det gar att genomfora en hastighetsékning pa
spar, fran maximalt 60km/h till 70km/h. Det forvantas genomfdras till 2022 och skulle innebéra att det
gar att spara in 1-2 minuter i varje riktning pa strackan mellan Angered och Gamlestads Torg. Detta
skulle innebara att det &r nara att uppna malet om maximalt 15 minuter fran Angered till centrum.

Frélunda och Opaltorget

Det finns flera tidsmassigt likvardiga satt att ta sig mellan Frélunda och centrum. Darmed skulle det inte
vara nodvandigt att arbeta med hastigheten for just sparvagn. Om man daremot dven tittar pa att
resvagen fran Opaltorget till centrum sa ar sparvagn idag det snabbaste kollektivtrafiksattet att ta sig
fram. Om restiden genom olika I6sningar kan kortas pa strackan mellan Frélunda och centrum gagnas
dven resvagen mellan Opaltorget och centrum.

Det finns planer pa att 6ka hastighetsgransen pa strackan men det behdver goras en utredning kring att
ta bort en hallplats for att kunna genomféra hastighetsokningen. Om det ar mojligt, ur ett
helhetsperspektiv, att ta bort en hallplats aterstar att se.

Kungssten

Det har tidigare funnits snabbare vagar att ta sig direkt fran Kungssten till Stenpiren med buss men
denna trafik har lagts om vilket gor att sparvagn idag ar det snabbaste sattet att ta sig till centrum, det
tar dock mer @n 15 minuter. Just strackan genom Majorna ar i dagslaget svar att paverka.

Méindal och Méindals Sjukhus

Strackan mellan MélIndals Innerstad och Korsvagen ar av stadsbanestandard dar sparvagn kor pa egen
banvall. Trots detta uppfylls inte malet att ta sig till centrum fran Molndals Sjukhus pa maximalt 15
minuter. En resenar kan na Goteborgs centrum fran Molndals Innerstad genom att ta taget men dven
denna resa med sparvagn skulle forbattras med atgarder for strackan Mélndals Sjukhus till centrum.

Det finns dnskemal hos Trafikkontoret om att 6ka hastigheten mellan Korsvagen och Mélndal men hur
stadsbyggnationen utvecklas kommer att paverka mojligheterna

Rymdtorget

Det planeras nu for att addera ytterligare signaler i tunnlarna upp till Bergsjon. Detta berdknas vara
klart senast 2022 och innebar att det kommer att ga fortare att ta sig fram i tunnlarna. Det finns ocksa
planer pa att langre fram eventuellt hoja hastighetsbegransningen pa denna stracka. Restiden fran
Rymdtorget till centrum hade kortats avsevart om tunneln mellan Kortedala och Angeredsbanan hade
byggts men detta spas ligga langre fram &n 2035.

Selma Lagerléfs Torg

For att na malet kravs det att resan fran Selma Lagerlofs Torg blir tva minuter snabbare. Resan forvantas

inte blir kortare i och med sparutbyggnaden till Brunnsbo da ett byte mellan buss och sparvagn tar tid.
Daremot skulle en ytterligare utbyggnad av spar till Korkarlens gata vara en effektiv |6sning for att
uppna malet med sparvagn.

Ostra Sjukhuset

Genom en, nastan, direktresa fran Ostra Sjukhuset till centrum med buss uppfylls malet fér denna
stracka. Det finns dock potential att snabba upp denna stracka for sparvagn genom att bland annat
avyttra en eller flera hallplatser. Strackan mellan Munkeb&ck och Ostra Sjukhuset skulle eventuellt klara
en hastighetshojning men bland annat langden pa stoppstrackor skulle behova utredas forst.
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Centrum

Utover de ovan ndmnda strackorna utanfor centrum skulle sparnatssystemet paverkas positivt att fa
battre forutsattningar inne i centrum, nagot som skulle gagna flera maltal. Kollektivtrafiksignaler med
hogre prioritet for sparvagn och buss, att de planerade sparen blir av for att avlasta de strackor som gar
pa maxkapacitet samt en tydligare politik att prioritera kollektivtrafik &r nagra av l6sningarna for att
forbattra hastigheterna inne i centrum. Specifikt behover Brunnsparken avlastas, bade genom andrade
linjedragningar och genom fler spar att sprida ut linjerna pa. Detta krdver Allélankens utbyggnad, vilket
dven ar nodvandigt for kanalmurarnas renovering 2024-2035.

6.3 Hallplatser

Nagot som paverkar linjernas strackningar och genomsnittshastigheter ar antalet hallplatser, deras
placering samt utformning. Trafikkontoret och Vasttrafik ar ansvariga for olika delar nar det galler
hallplatsernas placeringar och utformning.

6.3.1 Hallplatsforlangningar

| Malbild Koll2035 framgar det att alla hallplatser ska vara anpassade for atminstone 45-metersvagnar. |
Godkédnnande av Handlingsplan 2020-2024 fér att nG Mdalbild Koll2035 tas dagens forhallande samt
framtidens behov av hallplatsforlangningar upp. Hallplatsforlangning innebar att dagens
sparvagnshallplatser forlangs for att mojliggora trafikering med 45 meter langa sparvagnar utover
dagens 30-33 meter langa vagnar. Hallplatser langs en hel linje maste forlangas om den nya
trafikeringen ska bli mojlig. Den storsta kapacitetsbristen finns langs med sparvagnslinje 5 och 11 vilket
gor de prioriterade. Féljande ar ett utdrag fran Godkdnnande av Handlingsplan 2020-2024 fér att ng
Madlbild Koll2035.

Hallplatsforlangningen bidrar till att 6ka kapaciteten i sparvagnssystemet utan att 6ka antalet
fordonsrorelser, vilket &r nodvandigt for att fa plats i stadsrummet. Merparten av hallplatserna kraver
ingen omfattande utbyggnad men det finns ett mindre antal som skulle behdva storre atgarder. Det
finns dock ytterligare utredningsbehov for att peka ut specifika atgarder for respektive hallplats samt
korsningar som behovs for att trafikera med langre sparvagnar.

Det pagar ett arbete med att ta fram en kalkyl for forlangning av hallplatser fér sparvagnslinje 5 och 11
dar medel for finansiering foreslas avsattas genom att upp till 100 miljoner kronor ianspraktas fran den
Gemensamma sparvagspotten. Utdver finansiering fran sparvagspotten rekommenderas att parterna
ansodker om statlig medfinansiering, fran regional infrastrukturplan, stadsmiljoavtal eller annan
finansieringskalla.

Kommunfullméaktige godkande den 10 september 2020 att medel fran den Gemensamma potten for
sparvagsutbyggnad ianspraktas med maximalt upp till 200 mnkr (I6pande prisniva) for
hallplatsforlangningar, varav stadens del av investeringen uppgar till maximalt 50 mnkr under
forutsattning att regionfullmaktige beslutar likalydande. Nar investeringsbeslut sen ska fattas sa kan
stadens beslut hanteras av trafiknamnden vilket &r en férdel da det tidsmassigt kan komma att bli
brattom for att kunna soka frigjorda medel for statlig medfinansiering fran regional infrastrukturplan
nar utredningsunderlaget finns framme. Utredningen for linje 5 och 11 ar klar och nu behéver
medfinansieringsavtalet bli klart. Trafikkontoret ar redo for att paborja hallplatsforlangningar ut mot
Langedrag under hosten 2021, i samband med redan planerade avstangningar, nar avtalet ar klart.

I malbild Koll2035 konstateras att det efter 2035 kan finnas behov av att kora 60-metervagnar,
framforallt pa Angeredsbanan och sedan Frolundastraket. Eftersom det med dagens infrastruktur inte
ar lampligt att kora med sa langa vagnar i centrum, behovs fler atgarder an hallplatsforlangningar.

6.3.2 Nedstangning av hallplatser

| Malbild Koll2035 framgar det att hallplatserna ska ligga relativt glest pa stadsbanestrak. Bade langs
med stadsbane- och sparvagnsstrak finns det idag hallplatser som inte anvands i sa stor utstrackning
och/eller som ligger véldigt ndra inpa en eller tva andra hallplatser. Genom att stanga ner dessa
hallplatser skulle man, utan att ha allt for stor negativ paverkan pa hallplatsens resenarer, kunna tka
genomsnittshastigheten for vagnarna och darmed korta ner kortiden for bade vagn och resenarer.
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| rapporten Hdllplatser att avveckla for sparvagn, som Trafikutvecklingsenheten haller pa att ta fram,
beskrivs vilka hallplatser i sparvagnsnatet som skulle kunna tas bort eller slas ihop med en nérliggande.
Detta baseras pa gangvag till hallplatsen innan eller efter, resandeunderlaget fran hallplatsen samt
vilken tidsbesparing ett borttagande skulle medféra. | rapporten undersdks det om féljande hallplatser
bor avyttras:

e Klintens vdg

e Roddféreningen
e Sanatoriegatan
e Attehdgsgatan

e Bdckeliden

e  Bokekullsgatan
e lana

Historiskt har det visat sig att det blir mycket farre kundreaktioner genom att sla ihop tva hallplatser an
att enbart ta bort en. Detta innebar dock en hégre kostnad, da tva hallplatser behdver tas bort och ny
byggas, men kan vara aktuellt pa vissa platser.

6.3.3 Hallplatsers utformning

Hur en hallplats utformas kan ha stor paverkan pa resenarernas trygghet samt av- och pastigningens
flode. Det ska vara 6ppna, ljusa, frascha hallplatser med god belysning, garna med CCTV system. Det ska
finnas tillrackligt med plats bade fér vantade resenéarer och fotgangare som vill ta sig forbi, annars
uppstar trangsel som paverkar bade passagerarflode och sakerhet negativt. Nivaskillnaden mellan
fordon och plattform bor minimeras, gors det i tillrdcklig utstrackning kan till och med behovet av ramp
forsvinna vilket skulle spara mycket tid. Placering av vaderskydd medfor var pa fordonet passagerarna
valjer att ga pa, exempelvis om alla vaderskydd langs en linje ar placerade langst fram pa hallplatsen far
den framre delen av vagn trangsel medan den bakre ar glesare. Vaderskydd som stracker sig langs med
hela hallplatsen, sa som hallplats Nordstan som nu gors om, underlattar problemet. | andra stader har
de ocksa arbetat med att markera i marken var dorréppningarna ar vid ankomst for snabba upp av- och
pastigning.

39



7 Framtid - GS utvecklingsbehov tom 2040

Under de kommande 20 aren andras forutsattningarna for sparvagnstrafiken. Sparnatet planeras att vaxa,
nya sparvagnar bedoms kodpas in och aldre vagnar fasas ut. Antalet delresor férvantas 6ka och kapaciteten
kommer att behova justeras med ett andrat behov. Nedan foljer de prognoser och mal som GS kommer att
arbeta mot for att na det 6vergripande malet att bli en av de béasta sparvagnsstaderna i Europa.

7.1 Kvalitetsutveckling tom 2040
Nedan presenteras GS kvalitetsmal for de kommande 10 - 20 aren for att kunna uppratthalla och forbattra
trafikutforandets kvalitet.

7.1.1 Antal resenérer
Har nedan presenteras prognoser for hur resandet med sparvagn forandras de narmaste 20 aren. De har
tagits fram pa tre olika satt;

1. Rak 6kning med 3% per ar enligt Vasttrafik Affarsutvecklingsplan
2. Rak 6kning med 3% enligt Vasttrafik Affarsutvecklingsplan, samt paverkan av ny natstruktur

3. GS trafikutvecklingsenhets prognos utifran historik, pre Covid-19, samt paverkan av ny natstruktur

Alla prognoser, forutom den Trafikutvecklingsenheten gjort, utgar fran Sparvagns affarslednings prognos
om att resandet 2022 ska ha atergatt till den niva som var 2019. | bilaga 2 finns de utférliga prognoserna for
alla ar mellan 2015 och 2040, nedan finns en sammanfattning av respektive del. Kopplat till detta finns
ocksa det separata Exceldokumentet Resandeprognos 2021-2040.

Prognoserna ar i dagslaget mycket osdkra i och med de forandringar som skett det senaste aret pa grund av
Covid-19. Det ar osdkert hur lange rekommendationerna kring begransat resande géller, hur snabbt en
eventuell dtergang till tidigare resmonster sker och om pandemin har férandrat ménniskors beteende
langsiktigt, och darmed deras resmonster. GS maste darfor sakerstalla forbattrad kvalitet i trafikutférandet,
somlost sakerstalla tillférande av nya fordon och infrastruktur samtidigt som offensiv lokal marknadsforing
av produkten genomfors for atertagande samt utveckling av resandenivaerna over tid.

Rak 6kning med 3% per dr enligt Viésttrafik Afférsplan

I AUP &r malsattningen att resandet 6kar med 3% de kommande tre aren (malet sattes innan Covid-19 kom
att paverka resandet). Denna prognos forutsatter att malet kommer att fortsatta att vara 3% arlig kning
efter att resandet 2022 har kommit tillbaka till 2019 arsniva.

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Antal delresor (milj.) 113 119 123 131 141 95 102 135 145 150
Vs foregaende ar 5,2% 3,9% 6,1% 7,6% -32,7% | 26,3% | 17,6% 3,0% 3,0%
Vs 2015 5,2% 9,3% 15,9% 24,8% -16,0% 6,0% 24,8% | 28,5% | 32,3%

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

Antal delresor (milj.) 154 159 163 168 173 179 184 189 195 201
Vs foregaende ar 3,0% 3,0% 3,0% 3,0% 3,0% 3,0% 3,0% 3,0% 3,0% 3,0%
Vs 2015 36,3% | 40,4% | 44,6% 49,0% 53,4% 58,0% 62,8% | 67,7% | 72,7% | 77,9%

2035 2036 2037 2038 2039 2040

Antal delresor (milj.) 207 213 220 226 233 240
Vs foregaende ar 3,0% 3,0% 3,0% 3,0% 3,0% 3,0%
Vs 2015 83,2% | 88,7% | 94,4% | 100,2% | 106,2% | 112,4%
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Rak 6kning med 3% per Gr enligt Vidsttrafik Affdrsplan, samt pGverkan av ny ndtstruktur
Prognosen forutsatter samma mal som ovan med tillagget att resandet férvantas 6ka med nybyggnationer av
spar. Lindholmsallén, Allélanken, Brunnsbo, Lindholmsférbindelsen och Dag Hammarskjoldsleden star for de

extra okningarna och ¢kningar/6verflyttningar fran andra kollektivtrafikslag, kvantitativt ar de uppskattade av

Trafikutvecklingsenheten.

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Antal delresor (milj.) 113 119 123 131 141 95 102 135 145 150
Vs foregaende ar 5,2% 3,9% 6,1% 7,6% -32,7% | 26,3% | 17,6% | 3,0% 3,0%
Vs 2015 5,2% 9,3% 159% | 24,8% | -16,0% | 6,0% | 24,8% | 28,5% | 32,3%
2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034
Antal delresor (milj.) 154 166 171 176 184 192 198 203 210 216
Vs foregaende ar 3,0% 8,0% 3,0% 3,0% 4,0% 4,5% 3,0% 3,0% 3,0% 3,0%
Vs 2015 36,3% | 47,2% | 51,6% | 56,2% | 62,4% | 69,7% | 74,8% | 80,1% | 85,5% | 91,1%
2035 2036 2037 2038 2039 2040
Antal delresor (milj.) 233 240 247 255 262 278
Vs foregaende ar 8,0% 3,0% 3,0% 3,0% 3,0% 6,0%
Vs 2015 106,3% | 112,5% | 118,9% | 125,5% | 132,2% | 146,2%

GS trafikutvecklingsenhets prognos utifran historik, pre Covid-19, samt paverkan av ny ndtstruktur
Trafikutvecklingsenhetens bedémning har gjorts utifran resandedkningar innan Covid-19 och med hansyn till
nybyggnation av spar, vilket innebar bade nya och 6verflyttade resor till sparvagn. Nagot som kan analyseras
vidare dr nar behovet att dka sparvagn ar mattat, hur manga resor i genomsnitt per dag kan en géteborgare gora
(dven om det saklart ar manga som bor utanfér kommunen som nyttjar sparvagnstrafiken ocksa). Har motsvarar
resandet 2035 att alla manniskor bosatta i Goteborg i snitt skulle gora 1,13 delresor per dag med sparvagn.

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Antal delresor (milj.) 113 119 123 131 141 95 102 135 145 149
Vs foregaende ar 5,2% 3,9% 6,1% 7,6% -32,7% 7,3% | 32,3% | 7,5% 3,0%
Vs 2015 5,2% 9,3% 15,9% | 24,8% | -16,0% | -7,9% | 19,4% | 28,4% | 32,3%
2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034
Antal delresor (milj.) 152 165 171 178 185 196 203 210 218 225
Vs foregaende ar 4,0% 8,0% 4,0% 4,0% 4,0% 6,0% 3,5% 3,5% 3,5% 3,5%
Vs 2015 34,9% | 457% | 51,6% | 57,6% | 63,9% | 73,8% | 79,8% | 86,1% | 92,6% | 99,4%
2035 2036 2037 2038 2039 2040
Antal delresor (milj.) 246 254 263 272 282 302
Vs foregaende ar 9,0% 3,5% 3,5% 3,5% 3,5% 7,0%
Vs 2015 117,3% | 124,9% | 132,8% | 141,0% | 149,4% | 166,9%
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7.1.2 Punktlighet

Nedan beskrivs GS mal gallande punktlighet. For att na upp till malet 2022 och 2030 kommer det att
kravas stora atgarder kring framkomligheten, uppdaterade kortider och vagnparkens status.

Utfall 2018

Utfall 2019

Mal 2020

Mal 2021

Mal 2022

Mal 2030

Punktlighet
(-0,5—3,0 min)

76,7%

76,5%

78%

82%

80%

86%

7.1.3 Kommersiell punktlighet

| och med att den kommersiella punktligheten for de senaste tio aren dnnu inte tagits fram har mal for

de kommande 20 aren inte bestamts. Detta delkapitel uppdateras senare.

7.1.4 Systemeffektivitet
Malen kring systemeffektivitet ar inte helt fardigdefinierade i dagslaget. Detta delkapitel kommer att
uppdateras enligt senare

2021 | 2022 \ 2023 \

2024 \ 2025 | 2026 | 2027 \ 2028 \ 2029 \ 2030

Erbjudande

Oppettider per dag
(mandag-torsdag)*

21,5

21,5

21,5

21,5

21,5

22 22

22 22

22,5

Antal turer per timma i
eftermiddagspeak
man-fredag*

173

173

173

173

173

186 186

191 191

209

Antal
sparvagnskilometer
per befolkning och

ar**

21,0

21,0

22,0

22,0

22,5

24,0 24,0

25,0 25,0

27,0

Sparviagslinjepotential

Antal delresor per dag
per befolkning i
Goteborg och Molndal.

0,49

0,57

0,58

0,59

0,60

0,64 0,66

0,67 0,69

0,71

Hastighet

Hastighet i hela
systemet [km/h]

21,5

21,7

21,9

22,2

22,4

22,6 22,8

23,1 23,3

23,5

Hastighet mellan
hallplatser i
stadskarnan [km/h]

Leverans

Antal olyckor % vs fjol

-5%

-5%

-5%

-5%

-5%

-5% -5%

-5% -5%

-5%

Antal tillbud* % vs fjol

10%

10%

10%

10%

10%

10% 10%

10% 0%

-10%

Punktlighet*

82,0%

80,0%

76,0%

78,0%

78,0%

78,0% | 82,0%

84,0% | 84,0%

86,0%

Resurseffektivitet

Antal delresor
(miljoner)

102,1

135,0

145,2

149,6

154,0

166,4 @ 1714

176,5 | 183,6

191,8

Antal delresor per tur

120

137

141

145

150

154 159

164 169

174

Antal delresor per
produktionskilometer

8,47

9,64

9,92

10,23

10,53

10,85 @ 11,17

11,51 | 11,86

12,21

Ekonomi

Produktionskostnad
per
produktionskilometer

7.1.5 Produktionskostnad
Malen kring produktionskostnad ar inte bestdmda i dagslaget. Detta delkapitel uppdateras senare.
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7.1.6 Klimatavtryck

Genom att enbart titta pa det direkta utsléappet av koldioxidekvivalenter i form av den el vi anvander for
framférandet av sparvagnar har GS redan natt noll eftersom elen vi koper in ar miljdmarkt och bestar till
100 % av vindkraft, detta ar nagot GS bor fortsatta med. Darmed blir det mer intressant att folja upp och
forbattra GS elférbrukningen per delresa samt per vagnskilometer. Verksamhetens totala klimatavtryck
enligt GHG-protokollet samt partikelutslapp och buller kommer dven att analyseras.

Ett av malen inom energieffektivisering ar att sparvagnarnas elférbrukning per delresa ska minska med 10%
till &r 2030 jamfort med 2019 ars niva. 2019 ars niva valdes da det i hogre utstrackning anses vara ett
normalar jamfort med 2020 som ar paverkat av covid-19.

Bakgrunden till malsattningen utgoérs av information om utrangering av befintlig sparvagnsvagnsflotta till
mer energieffektiva alternativ samt verksamhetsutvecklingsenheten prognos om ¢kat antal resande.

Ett annat mal for energieffektivitet ar den totala energiférbrukningen per delresa som ska minska med 13%
till ar 2030 jamfor med 2019 ars niva. Den innefattar alltsa dven fastigheternas och verksamhetens
mojlighet att energieffektivisera fram till ar 2030 vilka anses ha nagot hégre potential an sparvagnsflottan.

Elférbrukning Delresor . mal . Mal Total mal

L . . . | elférbrukning Antal .. . . .

likriktarstatio | (Trafikutveckli | . . . . elférbrukning | energiférbruk | energiforbruk

likriktarstation | vagnskilometer . .
ner (prognos) ngsenhetens or delresa (prognos) per vagnskm | ning (prognos) ning per
[kWh] prognos) P prog [kWh] [kWh] delresa
[kwh]

2020 48 424 440 94 899 311 0,510 16 736 2,89 57 783 800 -
2021 54 240 000 113 000 000 0,480 64723921 0,570
2022 60 450 000 130 000 000 0,465 71746 156 0,552
2023 63 450 000 141 000 000 0,450 74 979 632 0,532
2024 64 092 000 147 000 000 0,436 75320021 0,512
2025 64 296 000 152 000 000 0,423 75042 207 0,494
2026 67 650 000 165 000 000 0,410 78 490 096 0,476
2027 67 887 000 171 000 000 0,397 78 378 317 0,458
2028 68 352 000 178 000 000 0,384 78 611 980 0,442
2029 68 820 000 185 000 000 0,372 78 724 402 0,426
2030 70 756 000 196 000 000 0,361 80364 199 0,410

7.1.7 Framkomlighet

Ett av malen for Planeringsforum ar Restidshastigheten 6kas pd samtliga linjer med bibehdllen eller 6kad god
sdkerhet och arbetsmiljé. Delmalen ar satta enligt foljande (ett medelvarde av planerad restidshastighet pa
samtliga linjer mandag-fredag, kl. 15-18):

Ar Medelhastighet Procer.i.tuelcl skilln?d Kommentar
[km/h] mot féregaende ar
2020 21,5 Planerad restidshastighet
2021 21,5
2022 21,7 1%
2023 21,9 1%
2024 22,2 1%
2025 22,4 1%
2026 226 1% Lindholmensallén féirdigstélld,“nytt linjenat
samt leverans av M34 &r klar
2027 22,8 1%
2028 23,1 1% Allélanken fardigbyggd
2029 23,3 1% Leverans av M35 &r klar
2030 23,5 1%
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For att kunna uppna malet om en okad restidshastighet maste framkomligheten forbattras. Féljande aktiviteter,
som stracker sig dver manga bolags och avdelningars mandat samt ansvar, ar beskrivna som férutsattningar for
att skapa en battre framkomlighet.

Nya spar

o Engelbrekts lanken 2024

e Lindholmsallén 2026

e Allélanken 2028

e Brunnsbo 2030

e Lindholmsforbindelsen 2035

o Dag Hammarskjolds boulevard 2040

Nytt linjenat/justeringar
e | samband med 6ppnandet av respektive ny sparstracka ovan.

Signaler
e Prioritering framkomlighet. Snabbare atgard vid uppmarksammat fel.
e Fler anldggningar som tillater fler &n ett fordon at gangen.

Hallplatser

e Hallplatsforlangning

e Borttagning av hallplatser.
e Utformning av hallplatser.

Trafikslag i vdagen

e Separera sparvagn och buss pa hallplatser.
e Minimera personbilstrafik i City.

e Minimera taxiverksamhet i City.

e Minimera parallellkérning med buss i City.

Fordonsflotta

e M342023-2027

e M352027-2030

e Utformning interior for snabb lastning.

Underhall fordon och bana

e Minimera stoppande fel.

e Minimera storningar ex. kontaktledningar, vaxlar.
e Minimera storningar fran arbeten i spar.

e Minimera hastighetsbegransningar.

Korstil
e Hogre hastighet pa tillaten stracka.

| Malbild Koll2035 framgar det att resenarerna 6nskar sig ett palitligt system. For att undvika driftstérningar far
olika delstrackor inte 6verga sin maxkapacitet nar det géller antal fordonspassager per timma och linjer bor
spridas ut Over olika strackningar i natet. En vandslinga, med endast ett spar, bor i regel enbart ha en ordinarie
linje som vander dar for att undvika att vagnarna kommer i fel ordning. For att motverka kéer pa hallplatser bor
inte allt for manga linjer dela hallplatslage, detta galler bade fér sparvagnar och bussar.

For att effektivt kunna I6sa driftstorningar behover vissa grundfoérutsattningar vara pa plats. Det ska
finnas vandslingor i natet som inte nyttjas av planerad trafik for att kunna genomféra kortvandningar
vid behov. Aven triangelspér och férbindelseldnkar &r av stor vikt att f& pa plats for att sdkerstélla en
hallbar robusthet i sparvagnstrafiken.

En viktig del i att forbattra framkomligheten ar separationen mellan sparvagn och andra trafikslag, som
exempelvis buss. Detta ar prioriterat for att kunna 6ka restidshastigheten och minimera risken for
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forseningar men ocksa for att minska slitaget pa ralsen da buss har ett hogre axeltryck an sparvagn, som
fordelar trycket ojamnt 6ver ralsen, vilket leder till dyrare underhallskostnad av banan, fler spararbeten
och en samre |6sning for resenar.

7.2 Linjenatsutveckling 2040/2036/2030/2028/2026

| Malbild Koll2035 framgar det att resenarer dnskar ett stabilt linjenat dver tid. Detta har under de
senaste 17 aren uppnatts, da den enda férandringen av sparvagns linjenatet under dessa ar var 2012,
nar linje 5 forlangdes till Ostra Sjukhuset, och 2015, d& Stenpiren éppnade och linje 1 och 9 delvis lades
om att trafikera detta nya spar. Genom att enbart gbéra mindre justeringar varje gang en ny sparstracka
tas i bruk, gar det att i stor utstrackning uppfylla resendrernas énskemal. Det kan dock vara nédvandigt
att gora storre forandringar i linjenatet men da ar det battre att gora detta vid ett tillfille, sa att
resendrerna inte behdver lara sig ett nytt linjenat vid flera tillfallen.

7.2.1 Linjestruktur

De foreslagna linjenaten lutar sig mot féljande principer. Dessa ar framtagna utifran de mal och
onskemal som satts upp enligt Vasttrafik Affarsutvecklingsplan, Planeringsforum, Goteborg 2035
Trafikstrategi for en nara storstad samt Malbild Koll2035.

e Genomgaende linjer

e Uppdelning av linjer — stadsbana och sparvagn

e Tva linjer per stadsbanestrak, en linje per sparvagnsstrak

e Dela upp korvagar genom centrum — farre linjer genom Brunnsparken

e Max en linje i enkelspariga slingor

e Minst 40 och maximalt 60 min/linje i restid

e Inga linjer som gar olika vagar mitt i strackningen, daremot kan linjer vid behov avslutas tidigare
vissa turer

e Spara slingor till Trafikledningen

e Turtidthet — delbart med 3/4/5

e Falinjejusteringar utefter forandrade sparforutsattningar

For att linjenatet ska uppfylla resendrernas krav/onskemal om stabilitet kommer forslag pa linjenat for
2040/207Z, da alla de planerade nya sparen beraknas vara pa plats, att presenteras forst. Varje
sparbyggnation kommer sedan att bygga upp dessa forslag och justeringar kommer att vara sa minimala
som mojlighet just for att uppratthalla denna 6nskade stabilitet. Linjenatsjusteringar kommer enbart att
ske nar sparnatet forandras da detta ar lattare att motivera for resenédrerna, detta ar anledningen att
linjendtet kommer att justeras forst 2026 nar Lindholmsallén ar fardigstalld, alternativt annu senare
beroende pa upplagget kring kanalmurarnas renovering.

2040/202Z: Dag Hammarskjolds boulevard

Det finns en stor osdkerhet nar Dag Hammarskjolds boulevarden, med utbyggda spar, berdknas vara pa
plats. Den tas dnda med i denna linjestrategi da det anses troligt att sparstrackan kommer att byggas,
att 6ppnandet av den kommer att fa en stor paverkan pa sparvagns linjenat och att Malbild 2035 har
tagit hansyn till den. Till 2040/20ZZ foérvantas alla i rapporten namnda sparbyggen vara fardiga: Dag
Hammarskjolds boulevard, Lindholmsforbindelsen, Brunnsbo, Allélanken, Lindholmen och
Engelbrektslanken. Goteborgs befolkning férvantas ha vuxit till 730 000 personer och antal
sparvagnsresenarer beraknas vara mellan 112 och 167% storre dn under 2015.

Alla linjer skulle ga kontinuerligt hela trafikdygnet. De fetmarkerade pa stadsbana samt alla
sparvagnslinjer behdver ha en hog turtathet medan de ej fetmarkerade pa stadsbana kan gad med en
ldgre turtathet. Det gar ocksa att anpassa vagnsmodell/-langd pa respektive linje. For mer information,
se kapitel 7.2.2.
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2040/207Z: Forslag 1

Nedan foreslagna linjenat har en linje som gar mellan Tynnered och Maélndal vilket medfor farre
genomgaende resor utan byten. Troligen ar det for fa linjer pa Lindholmen och i Majorna. Kopplingen
Chalmers — Centralen omradet saknas.

Stadsbana:

¢ Tynnered — Linnéplatsen — Jarntorget — Stenpiren — Brunnsparken — Centralstationen — Ullevi Sédra
— Korsvagen — Molndal

e Frolunda — Sahlgrenska — Korsvagen — Ullevi Sodra — Redbergsplatsen — Gamlestads Torg —Angered

e Dag Hammarskjold — Linnéplatsen — Hagakyrkan — Allélanken — Polhemsplatsen — Gamlestads Torg —
Angered

e Dag Hammarskjold — Sahlgrenska — Vasaplatsen — Allélanken — Polhemsplatsen — GamlestadsTorg —
Bergsjon (kan kortas till Kortedala)

e Liansmansgarden — Nordstan — Centralstationen — Gamlestads Torg — Bergsjon

e Biskopsgarden — Brunnsparken — Valand — Korsvagen — Mélndal (kan kortas till Eketragatan ochLana)

e Wieselgrensplatsen — Lindholmen — Linnéplatsen — Sahlgrenska — Korsvigen — Virginsgatan —Ostra
Sjukhuset (varannan tur till Ostra Sjukhuset) (OBS: Wieselgrensplatsens vindslinga behdver byggas
om for 45-metersvagnar) (Detta skulle dock franga konceptet om att skilja stadsbana och sparvagn
sa gott det gar.)

e Lindholmen — Nordstan — Ullevi Sédra — Korsvagen — Lana

Sparvagn:

e Saltholmen — Mariaplan — Ekedal — Jarntorget — Stenpiren — Grénsakstorget — Vasaplatsen —
Guldheden (kan kortas till Kungssten)

e Hogsbo — Linnéplatsen — Annedal — Valand — Brunnsparken — Lilla Bommen — Hjalmar
Brantingsplatsen — Brunnsbo (kan kortas till Linnéplatsen)

e Marklandsgatan — Mariaplan — Chapmans Torg — Jarntorget — Hagakyrkan — Valand — Brunnsparken
— Centralstationen — Ullevi Norra — Virginsgatan (kan kortas till MX? och Harlanda)

ANGERED

GUNNILS

olvik &
GSE
ANDA 0
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BRUNNSBO
=
y‘jl
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3000 m

Figur %1

Se foljande lank for att ta del av kartan i verktyget Remix.
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https://platform.remix.com/map/d6d51080?latlng=57.69869,11.9503,10.956,p0,b-6.75

2040/207ZZ: Forslag 2

Detta forslag ser Trafikutvecklingsenheten fler fordelar med dn forslag 1. Problemen med Tynnered —
Molndal samt otillracklig trafik pa Lindholmen I6ses har, dock &r det enbart en linje som gar pa Dag
Hammarskjolds boulevard. Det sistnamnda skulle kunna I6sas genom en hogre turtdthet pa denna linje.
Jamfort med forslag 1 sa utokas trafiken i Majorna och via Redbergsplatsen. Kopplingen Chalmers —
Centralen omradet finns inte har heller men kan kompenseras av en stombusslinje.

Har gar alla linjer tvdrs genom centrum till en destination dar sparvagn bor vara det snabbaste kollektiva
resealternativet vilket medfor farre byten. Linjerna ar utspridda pa alla strackor i centrum for att uppna
battre framkomlighet. Linjenatet frangar delvis devisen med en linje per sparvagnstrak for att ge
kapacitet at Majorna dar resandebehovet ar stort dven om det inte rdknas som stadsbana.

Stadsbana:

Tynnered — Linnéplatsen — Jarntorget — Stenpiren — Brunnsparken — Centralstationen — Gamlestads Torg —
Bergsjon

Frolunda — Sahlgrenska — Korsvagen — Ullevi Sodra — Redbergsplatsen — Gamlestads Torg —Angered

Dag Hammarskjold — Linnéplatsen — Jarntorget — Hagakyrkan — Allélanken — Polhemsplatsen — Gamlestads
Torg — Angered

Lansmansgarden — Brunnsparken — Valand — Korsvdgen — Mélndal

Biskopsgarden — Nordstan — Centralstationen — Gamlestads Torg — Kortedala

Lindholmen — Nordstan — Centralstationen — Ullevi S6dra — Korsvagen — MéIndal

Wieselgrensplatsen — Lindholmen — Linnéplatsen — Sahlgrenska - Korsvigen — Virginsgatan — Ostra Sjukhuset
(vid behov, exempelvis var tredje tur) (OBS: Wieselgrensplatsens vandslinga behover byggas om for 45-
metersvagnar) (Detta skulle dock franga konceptet om att skilja stadsbana och sparvagn sa gott det gar.)

Sparvagn:

Saltholmen — Mariaplan — Ekedal — Jarntorget — Hagakyrkan — Alléldnken — Polhemsplatsen —Svingellanken —
Redbergsplatsen — Ostra Sjukhuset

Hogsbo — Linnéplatsen — Annedal — Valand — Brunnsparken — Lilla Bommen — HjalmarBrantingsplatsen —
Brunnsbo

Marklandsgatan — Mariaplan — Chapmans Torg — Jarntorget — Hagakyrkan — Valand —Brunnsparken —
Centralstationen — Ullevi Norra — Kalltorp (lagre turtathet)

MX/Kungssten — Jaegerdorffsplatsen — Jarntorget — Stenpiren — Gronsakstorget — Vasaplatsen —Guldheden
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Se foljande lank for att ta del av kartan i verktyget Remix.

2035/2036: Lindholmsférbindelsen

Nar Lindholmsforbindelsen ar klar gar det snabbt att ta sig mellan Lindholmen och fastlandet. Skillnaden
jamfort med tidigare sparnat ar att Dag Hammarskjolds boulevard inte ar byggd. Nedan presenteras de
linjer som skiljer sig at jamfort med tidigare forslag, andrade strackningar kan ses i kursivt.

2035/2036: Forslag 1

Den forutsattning som skiljer i detta linjendt jamfort med det tidigare namnda ar att Dag
Hammarskjolds boulevarden inte har blivit byggd. Detta innebér att de tva linjer som planeras att
trafikera strackan maste ledas om. Extralinjen pa Lindholmen ersétts i detta scenario av linjen mellan
Angered och Lindholmen vilket gor att linjen mellan Lindholmen och Lana kan dras in. Detta gor att det
gar att utreda langre fram exakt slutdestination den bor ha utifran resandebehovet, om det finns nagon
som ar mer lamplig dn Lana.

Stadsbana:

o [indholmen — Nordstan— Centralstationen — Gamlestads Torg — Angered
e Fv. Marklandsgatan — Linnéplatsen — Hagakyrkan — Allélanken — Polhemsplatsen — GamlestadsTorg —
Bergsjon (Kan kortas till Kortedala)

. L oro

2035/2036: Forslag 2

Det som skiljer detta forslag med forslag 2 for 2040/207Z7 &r att den linje som planeras att ga till Dag
Hammarskjolds boulevarden kommer att kortas av till Marklandsgatan eller Linnéplatsen. Detta ar en
mindre férandring men kan komma att krava hallplatsatgarder vid den hallplats som valjs som
andhallplats.

Stadsbana:

e Ev. Marklandsgatan — Linnéplatsen — Hagakyrkan — Alléldnken — Polhemsplatsen — Gamlestads Torg
— Angered

2029/2035: Brunnsbo

Brunnsbo &r i skrivande stund ett osdkert kort da det inte &r sdkert ndr/om denna sparstracka blir byggd
och i sa fall om den blir klar innan eller efter Lindholmsforbindelsen. Det som skiljer sig med den tidigare
fasen ar att Lindholmsforbindelsen inte ar pa plats och darmed inte kan trafikeras.

2029/2035: Forslag 1

Det som skiljer sig i detta forslag ar linjen som langre fram kommer att ga via Lindholmsférbindelsen.
Den far behalla sin strackning Linnéplatsen-Ostra Sjukhuset samt att den gar till Lindholmen, detta gor
att resendrerna, nar Lindholmsforbindelsen val ar pa plats, kan kdnna igen linjedragningen.

Stadsbana:

e Lindholmen — Brunnsparken — Grénsakstorget — Hagakyrkan — Jédrntorget — Linnéplatsen —
Sahlgrenska — Korsvigen — Virginsgatan — Ostra Sjukhuset (varannan tur till Ostra Sjukhuset)
(OBS: Wieselgrensplatsens vandslinga behover byggas om for 45-metersvagnar) (Detta skulle dock
franga konceptet om att skilja stadsbana och sparvagn sa gott det gar.)

2029/2035: Forslag 2

Det som skiljer sig i detta forslag ar linjen som langre fram kommer att ga via Lindholmsférbindelsen.
Den far behalla sin strackning Linnéplatsen-Ostra Sjukhuset samt att den gar till Lindholmen, detta gor
att resendrerna, nar Lindholmsforbindelsen val ar pa plats, kan kdnna igen linjedragningen.

Stadsbana:

e Lindholmen — Brunnsparken — Grénsakstorget — Hagakyrkan — Jédrntorget — Linnéplatsen —
Sahlgrenska - Korsvigen — Virginsgatan (Ostra Sjukhuset vid behov (exempelvis var tredje tur)
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2028/20XX: Alléldnken

Det ar i dagslaget osakert nar lanken ar fardig. Nar den ar pa plats blir det luftigare kring Brunnsparken,
vilket 6kar framkomlighet och robustheten. Skillnaden jamfort med tidigare forslag ar att sparet till
Brunnsbo inte ar byggt. | och med att Brunnsbo blir ny andhallplats och strackan planeras som
sparvagnskaraktar, bor strackan trafikeras av en linje. Genom att enbart en linje dras om, fran att ha
slutat pa Wieselgrensplatsen till att ha Brunnsbo som andhallplats, blir paverkan pa linjenatet minimal
och gar att genomfora oavsett nar sparet ar pa plats. Skulle det plotsligt bli andringar och sparet byggs
anda ut till Kérkarlensgata i en etapp gar det ocksa att direkt dra linjen @nda ut dit istallet.

2028/20XX: Forslag 1

Skillnaden mot tidigare linjenat som presenterades vid 6ppnandet av sparet till Brunnsbo gar linjen som
senare planeras ga till Brunnsbo istallet ga till Wieselgrensplatsen. Det innebar minimalt med férandring
i linjenatet néar sparet till Brunnsbo val ar fardigstallt.

Sparvagn:
e Hogsbo — Linnéplatsen — Annedal — Valand — Brunnsparken — Lilla Bommen — Hjalmar Brantingsplatsen —
Wieselgrensplatsen (kan kortas till Linnéplatsen)

2028/20XX: Forslag 2

Skillnaden mot tidigare linjenat som presenterades vid 6ppnandet av sparet till Brunnsbo gar linjen som
senare planeras ga till Brunnsbo istallet ga till Wieselgrensplatsen. Detta innebar minimalt med
forandring i linjenatet nar sparet till Brunnsbo val ar fardigstallt.

Sparvagn:
e Hogsbo — Linnéplatsen — Annedal — Valand — Brunnsparken — Lilla Bommen — Hjalmar Brantingsplatsen —
Wieselgrensplatsen

2024-2035: Kanalmurarna renoveras

Olika strackor behover stangas av i olika etapper under en ungeférlig tioarsperiod nar kanalmurarnas
ska renoveras. | och med att planeringen av projektet &r i startgroparna ar datum, ordning samt
utformning for etapperna inte klara. Det medfor att ett linjenatsalternativ for dessa ingrepp i sparnatet
presenteras langre fram. Nagra av avstdngningarna ar dock sa omfattande och tidsmaéssigt langa att de
behover tas upp i linjestrategin istallet for att enbart hanteras som ett ordinarie spararbete.

2025/2026: Lindholmsallén

Nér Lindholmsallén 6ppnar skulle det kunna vara startdatumet for den forsta permanenta
linjenatsandringen sedan 2015. Beroende pa hur avstangningarna kring kanalmurarna kommer att se ut
kan det vara sa att nuvarande linjenat ar lattare att justera. | sa fall utgar denna linjenatsjustering,
forslag 1 och 2, och ersatts av den linjendtsandring som planerades redan 1999, forslag 3.

2025/2026: Forslag 1

| detta forslag far en linje, i vantan pa att Allélanken ska 6ppnas, ga via Brunnsparken och
Centralstationen. Detta ar inte pa optimalt men ar det rimligaste beslutet for att fa effektiva
genomgaende linjer som inte behdver justeras for mycket.

Stadsbana:

e Ev. Marklandsgatan — Linnéplatsen — Hagakyrkan — Stenpiren — Gamlestads Torg — Bergsjon

2028/20XX: Forslag 2

| detta forslag far tva linjer, i vantan pa att Allélanken ska 6ppnas, ga via Brunnsparken och
Centralstationen. Detta ar inte pa optimalt men &r det rimligaste beslutet for att fa effektiva
genomgaende linjer som inte behover justeras for mycket.

Stadsbana:

e Ev. Marklandsgatan - Linnéplatsen — Hagakyrkan — Grénsakstorget — Brunnsparken —
Centralstationen — Gamlestads Torg — Angered
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Sparvagn:
e Saltholmen — Mariaplan — Ekedal — Jarntorget — Hagakyrkan — Grénsakstorget — Brunnsparken —
Centralstationen — Svingelldnken — Redbergsplatsen — Ostra Sjukhuset

2025/2026: Forslag 3 Forandringar av befintligt linjenat a la tidigare planer

Om man valjer att skjuta pa den stora linjenadtsforandringen till att Allélanken fardigstalls sa kommer
nuvarande linjendt att behdva justeras. Sedan vart nuvarande linjenat skapades har det funnits en plan
for oppnandet av spar pa Lindholmen, enligt den planen skulle féljande linjer fa en andrad strackning.

- Linje 2: Hogsbo — Linnéplatsen — Annedal — Hjalmar Brantingsplatsen — Biskopsgarden
- Linje 10: Guldheden — Valand — Brunnsparken — Lindholmen
- Linje 12: Mélndal — Korsvagen — Centralstationen — Lindholmen

Linje 2 skulle fa en mer genomgaende linjestrackning vilket ar fordelaktigt och leder till farre byten.
Linje 10 skulle tacka in strackan Chalmers Campus Johanneberg till Chalmers Campus Lindholmen, en
stracka som tidigare har tackts av bade linje 16 och 55 men som numera enbart tacks av linje 16. Linje
10 far behalla sin nattrafik. Den nya linje 12 tacker upp dar linje 2 har forsvunnit, dvs. bade mot
Molndal samt pa Skanegatan.

2024/2026: Engelbrektsldnken

Engelbrektslanken ar till en bérjan tilltankt att enbart fungera som en avlastningslank vid planerade
omldggningar eller akuta driftstorningar. Eftersom denna lank férvantas vara fardigbyggd forst 2024
eller 2026, tva ar innan eller samtidigt som nastkommande lank, och dnskemalet fran resenarerna ar att
linjenatet ska vara sa stabilt som mojligt ver tid kommer denna lank inte medféra nagra andringar pa
dagens linjenat.

7.2.2 Tidtabell

Det finns olika satt att lagga upp tidtabellen nar mer an en linje delar pa en stracka. De kan ga med
samma turtathet och fordonstyp, de kan ga med samma turtdthet men kéra med olika fordon utifran
kapacitetsbehovet eller sa kan linjerna ga olika ofta, med samma eller olika fordonstyper, for att
stdmma 6verens med deras olika kapacitetsbehov. Om linjerna gar med olika turtathet bor de ha
turtdthet som ar delbara med samma siffra. Detta gor det enklare att fasa linjen jamnt.

Med ett forenklat linjenat dar linjernas parallellkérning minskar skulle det vara 6nskvart att alla linjer
fortsatter att kora dven under nattrafiken for att inte tappa kopplingen pa vissa strackor. Turtdtheten
behover dock inte vara exakt lika. Det kan vara aktuellt att kunna dra ner linjer med en tredjedel nar
trafiken gar fran peak till 1agtrafik, detta for att bibehalla en hog tillgénglighet samt méta dnskemal om
sittplats i Iagtrafik.

Tidtabellens uppbyggnad baseras pa linjenatet och resenarernas kapacitetsbehov. Uppbyggnaden kan
begransas av antal tillgangliga fordon av respektive modell, maximal kapacitet pa sparstrackor samt
vilken budget som finns tillganglig.

For att kunna bestdmma en passande tidtabell kravs att det finns vetskap kring behovet pa respektive
stracka samt antalet linjer som trafikerar strackan. Hand i hand med att bestdmma tidtabellen behover
man bestdmma vilken typ av fordon man satter pa respektive linje/tur da olika fordon kan transportera
olika manga resenarer. Det kan kravas olika turtathet pa olika linjer beroende pa kapacitetsbehovet pa
respektive linjestrackning. Det kan ocksa vara lampligt att vid en haltande tabell kompensera ett glapp
pa en linje med att satta in ett stérre fordon.

Viktigt att notera ar att resandet skiljer sig at pa olika delar av dygnet. | morgon- och eftermiddagspeak
pa vardagar, som dimensionerar det maximala antalet vagnar som kravs under en dag, ar det manga
arbetsresor vilket innebar bade fran ytterbenen in till centrum samt tvars omkring mellan tyngd- och
malpunkter. Under ovrig tid ser resandet annorlunda ut. Det kan vara internresande pa benen eller
kedjeresande mellan flera destinationer, tex. for arenden, inkop eller sociala aktiviteter. Eftersom denna
typ av resande sprider ut resorna over natet, jamfort med arbetspendlingen som ofta medfor helt fulla
vagnar fran ytterbenen som toms nar de kommer till centrum, behover turtatheten inte vara lika hog av
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kapacitetsskal men inte dras ner alltfor mycket for att fortsatt tillhandahalla tillracklig tillganglighet och
attraktivitet.

Exakt vilken turtathet som bor inforas till forsta linjenatsskiftet bor inte bestdmmas nu da det idag (maj
2021) finns en stor osakerhet kring hur manga resenarer som kommer att resa med sparvagnstrafiken
2026, eller senare beroende pa nar linjenatet byts, samt hur Vasttrafiks budget kommer att se ut. Detta
delkapitel kan darfor tillsvidare ses som ett utkast.

7.2.3 Produktionskilometer

Som kan ses nedan i tabellen ar det troligt att tdgkilometerna endast kommer genomgd mindre
justeringar fram tills Lindholmsallén 6ppnas i trafikplan 2026. Forst vid 2026 kommer vi passera den
produktionsnivd som vi hade 2018, d& produktionskilometerna var som hégst. Aven 2030 far vi en
produktionsdkning da Brunnsbo oppnar for sparvagnstrafik. Viktigt att ha med i sig nar man kollar pa
detta underlag ar att beslutet for produktionsniva respektive ar, fattas av Vasttrafiks styrelse redan i juni
foregaende ar, dvs ca 6 manader innan trafikstart. Nar vi 2030 kor ca 15,4 miljoner tagkilometer
kommer vi att ha 6kat med 670 000 km sedan 2018, vilket motsvarar en 6kning pa ca 4,5% pa 12 ar.

Ar 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Tag km (K) 14 155 13943 14 012 14 082 14 153 14 861 14 935 15 009 15 085 15 386
Procentuell
Sk'"r::’i'mf 1,5% | -1,5% | 05% | 05% | 0,5% 5% 05% | 05% | 0,5% 2%
foregaende ar
7.3 Fordonsutveckling 2024 / 2027 / 2030/ 2034
For att sakra trafiksattningen i Goteborg sa behover fordonsflottan utvecklas med en satt plan. Med
nuvarande fattade beslut sa ser fordonsflottans narmaste framtid ut enligt grafen nedan. Varje
vagnsmodell syns som en fargad stapel. Langs x-axeln syns en 15-arig period med start 2021-01-01.
Grafen tar hansyn till vagnar som ar franvarande pa grund av revision, samt satter upp en specificerad
tillganglighet for trafiksattning for varje vagnsmodell. Data och maltillgangligheten utgar fran Vasttrafiks
Masterplan rev 14.
PLC|75%
- ——— Vagnsflottans utveckling med idag fattade beslut 29[ 755
- (Antal omlopp, specificerad tillgénglighet) g, e
[——et ugf 33]s0%
o _:z:sk Heldragen linje ar med [ Vid M32 driftstopp férlorar J i%n 34)50%
e Pedal-lok med M28-513p samtliga pedalvagnar kopplade systemet drastiskt kapacitet S M35|s0%
250 e Pedal- ok med M29-slap (Inga singelvagnar) S M36|00%
‘ Forsta M32 nar Forsta reviderade
7 208 206 107 teknisk livslingd 2029 M31 nar teknisk livslingd 2035
200 76 186 187 187 187 188 188 188 188 188 187 181 }/;5
164 169 169 163
> 140 140 140 140 140 140 140 140 140 40
R Reservkapacitet M29
M28 (ej PLC)

Utrangeras

Figur 23

Det ar sannolikt att M32 inte kommer att prestera fram tills teknisk livslangd 2032. Dels sa har
AnsaldoBreda gatt i konkurs, dels sa har ett flertal leverantorer av originalmaterial gatt i konkurs. Detta
okar svarigheterna med materialforsoérjning med tiden. Fordonet har dven en stor mangd inneboende
problem som kvarstar fran leverans. En specificerad maltiligéanglighet pa 75% ar satt, dock bor anmarkas
att en tillgdnglighet runt 65% maéts i dagslaget.

157
151 44
= 13
om M34 férsenas HH H ‘ 106
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Foljande intresseperioder finns att utréna i fordonsflottans framtid:

Nuvarande 6vergangsperiod och driftsdkring

M28 utrangeras under 2021 och anvands enbart som slap. 2022 sa infors totalt driftstopp pa M28.
Detta har sin grund i obsolet materiel samt rostproblematik som medfér att vagnens sdkerhet inte kan
garanteras utan storre insatser efter det datumet. M28 PLC (med modernare styrsystem) kommer att
fortsatta koras efter 2022.

M?29 skall utrangeras i sin helhet ndr M34 anlander, vilket ar planerat till 2024. | grafen sa kan man dock
se att en driftsakring av M29 &r planerad sa att reservkapacitet finns efter leverans av M34. Detta skall
tolkas som att en delmadngd M29 kan framféras trafiksdkert till 2026, och att en delmangd kommer att
utrangeras l6pande fram till dess. Anledningen till detta ar for att sakra trafiksattningen vid eventuella
forseningar vid leveransen av M34, alternativet rekommenderas dock inte pga fordonets niva av
driftstorningar.

M31:ans tekniska livslangd forlangs till att driftsdkras till 2035. Livslangdsforlangningar av sa aldrade
vagnar ar en nédvandighet pa grund av avsaknaden av fordonsférvaltning, inte en effekt av langsiktig
fordonsstrategi. Projektet innebar en stor mangd moderniseringar med 6kad tillganglighet/tillforlitlighet
och resenarskvalitet.

Utrangering av M32 och Utrangering av M31
Foljande strategi ar ett forslag fran GS:

Modellerna nedan kan dock anvandas for att pavisa nodvandigheten av att i god tid styra
nyanskaffningar for att mote krav pa antal omlopp och resenarskapacitet. Detta géller sarskilt “M35”,
dar det rekommenderas att snarast se dver inkdp av ny fordonsmodell.

Genom att modellera in 6nskad resenérs- och trafikniva (omlopp) sa kan utrangeringar motas med en
korrekt mangd nyanskaffningar av vagnsmodeller. Det foreslas har att dessa tas med 7-8 ars mellanrum,
och att de har en teknisk livslangd pa ca 25 ar med en halvtidsrevision inplanerad. | nulaget sa pagar en
ersattning dar M28 ersatts med M33. Framtida punkter ar:

e 2024: M29 ersatts med M34 2027: M32 ersatts med M35
e 2031: M31 ersatts med M36

| grafen nedan ses “Prognos trafikbestallning” som ar en bedémning éver linjenatets krav pa omlopp.
Den ar markerad som en svart linje i grafen nedan.

PLC|75%
— M34 H
vy Rekommenderade Anskaffningar 29|75
M32 P T . | M31|8s%
w1 (Antal omlopp, specificerad tillgianglighet) (.
mm V135 (prognos) E"
300 M36 (prognos) 5 M33|ss%
Pedal-lok M32 utrangeras 2027, ( o K [ M34]e4
= O0mlopp . W M . M31 har en teknisk livslingd till 2035 g [ M35|sse
" vilket ar tidigare &n leverantérens - @
= Pedal-lok med M28-sl3p i e tekniska livslangd efter planerad revision. S| M36|ese
250 Pedal-lok med M20-sl3p specificerade tekniska livslang L
Prognos trafikbestéllning l #
o 187 191 187 190 186 187 188 187 187 187 187 187 187 187 187 187 187 187 187 187 187 188 180, 196 196 196 196 196 196
185 185 170 170 182 184 184 187 184 185 186
9 174 176
164 169 L1y 288 ||H|
. 7-__]"‘c>_‘_,’__—/—I""‘H'H ‘ ‘ ‘
150 X 1

M28 (ej PLC) M29 planerad || MB35 behéver ersatta M32. M36 behéver ersitta M31 senast 2035. ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
100 Utrangeras utrangering Rekommenderad anskaffning 60st 45m-vagnar. Rekommenderad anskaffning 80st 45m-vagnar.
T

&

50
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Figur 24

| grafen antas att merparten av M34 anlander 2024, och att M29 utrangeras i en takt som motsvarar
inférandetakten. Vidare sa har en tillgédnglighet satts pa 85% (15% i buffert/trafikreserv, se Kap 4.3.2)
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for anskaffade vagnsmodeller for att modellera revision, handelser, stérre underhallsatgarder,
utbildning, trafikreserv etc. Med en halsosam buffert i trafikreserver sa skall vagnsflottan optimeras for
att folja trafiksattningsnivan. For manga fordon skapar en underhallsbild som ar svar att optimera, samt
belastar depderna i onddan.

e Foren Fordonsmangd som motsvarar prognosen for trafikbehovet sa rekommenderar GS att:
60st M35 & 45m anskaffas for att mota en utrangering av M32 2027.

e  80st M36 4 45m anskaffas for att mota en utrangering av M31 2031.

Vidare sa rekommenderas att 45-metersvagnar inforskaffas, da den forvantade 6kningen av delresor
kraver att systemets kapacitet 6kar. Se nedan fér motsvarande graf matt i “Ledvagnsekvivalenter”, dar
korta pedalvagnar och nya 45m-vagnar oversatts till 30m-vagnar (M31, M32). De nuvarande
vagnsmodellerna anvander i denna graf sin uppmatta tillgénglighet under perioden.

M280,5] s

oalos] =" Passagerarkapacitet matt i Ledvagns-ekvivalenter

300 | ) M32

7
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£lmas| 1 e 251 254 e
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& |m35(1,5 v 211 216 | T T ‘ I ‘ I ‘ ‘ ‘

a

5 [mo|1.5| —rommeskamastet s sl 1o 105 201 200 208 205 211 g 9 ‘ H“”““

193 >, 4 .

200 182 185 4, 1 Ar 2036 skall 266 Ledvagnsekvivalenter

175 175 178
168 172 ¢ 171

168 168 171 hantera 254M delresor

163

150 (1,04 LVE/M delresor)

Innan Covid 19 53 hanterade 163

Ledvagnsekvivalenter 141M delresor
8 {8

(1,15 LVE/M delresor)
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Figur 25

Formagan att flytta resendrer 6kar avsevart ndr vagnar ersatts med langre fordon. Den forvantas vara i
linje med den mest kraftiga resenarsokningen med anskaffning av framtida 45m-vagnar (se kap7.1.1).

Forvaltningsstrategi

Genom datainsamling och kontroll pa delsystemniva skapas langsiktiga och forutsagbara atgardsplaner
for vagnsmodell. Moderna IT-stod som anskaffas av GS ger mojligheten att tydligare budgetera for
underhall, materialférbrukning och arbetstid.

7.3.1 Antal dimensionerande fordon

For att klara trafikbehovet idag tillgangliggors ca 208 fordon vardagar och under helgen beh6vs 154 st fordon pa
|6rdagar samt 113 st fordon pa séndagar. Sa héar ser behovet ut i ett normallage men variation férekommer i
samband med helgdagar och lov.

Detta behov férandras over perioden enligt figuren nedan:

2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
Antal | 172 172 172 172 172 182 182 181 181 200

7.3.2 Antal reservfordon

For att erhalla en robusthet i trafiksystemet samt att faktorer som de olika fordonstypernas alder och
fordonskvalitet underhalls- samt utbildningsbehov medfér att reservsammansattningen ser olika ut for olika
fordonstyper.
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Sammantaget ger detta ett behov av en fordonsreserv som &r sammansatt enligt foljande:
e 25% fordon av typ M28 och M29

e 15 % fordon av typ M31

e 25% fordon av typ M32

e 11 % fordon av typ M33 och M34 uppskattas

7.3.3 Totalt antal fordon
Fordonssammansattningen behover se ut enligt féljande framat for att mote de behov som identifierats i detta
strategidokument:

2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
Antal Fordon | 255 255 255 255 255 223 220 218 225 231

7.3.4 Antal fordonstyper

Fordonsflottan som star Goteborgs Sparvagar till forfogande har stor variation avseende fordonstyp. Dels sa ar
det variation fordonstypen men det forekommer ocksa variation inom fordonstyperna vilket ger ytterligare en
dimension till helheten.

Foljande fordonstyper hanteras inom ramen fér uppdraget:

e M28
e M29
e M31
e M32
e M33

e M34 (finns inte idag men bedéms komma framover)
e M35 (finns inte idag men behovs framover)
e M36 (finns inte idag men behdvs framover)

Med en stor variation av fordonstyper kommer ocksa en komplex hantering avseende forarperspektivet,
fordonsunderhallsperspektivet, infrastruktur spar samt infrastruktur i form av depaer och uppstaliningskapacitet.

For att fa en god kostnadseffektivitet i ett fordonssystem som bade sanker troskeln for resendrerna att forsta
produkten ser GS att det ar en nodvandighet att ga ifran den modell som vi har idag mot en modell som bestar
av farre fordonstyper och hér ser vi att idealet ar sa fa fordonstyper som mojligt. Detta skulle for GS innebéra tva
fordonstyper, en fordonstyp som ar ca 30 meter och en fordonstyp som ar 45 m.

7.3.5 Produktionskilometer per fordonstyp

Vi kommer se en snarlik férdelning av producerade fordonskilometrar fram till dess att vi har full ut gjort det
forsta steget i systemskiftet avseende fordonsflottans sammansattning, vilket ar genomférandet av utfasningen
av fordonstyperna M28 och M 29. Det ar forst under 2026 vi ser de fullskaliga effekterna M33 samt M34.
Figuren nedan visar prognostiserade fordonskilometrar som fordelats per fordonstyp éver perioden 2026-2030.

2026 | 2027 | 2028 | 2030
M31 | 4978 | 5235 | 5317 | 5078
M32 | 3500 | 1848 | 1173 0

M33 | 2800 | 2772 | 2815 | 2390
M34 | 2878 | 4157 | 4222 | 4032
M35 0 0 626 3435

7.3.6 Systemeffektivitet

Malen kring systemeffektivitet ar inte helt fardigdefinierade i dagslaget. Detta delkapitel kommer att
uppdateras enligt senare. Fornyelse av fordonsflottan ar dock nédvandig for att kunna satta progressiva
mal avseende tillgangliga och tillforlitliga fordon.
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Motsvarande galler aven for att tillgodose resenarernas krav pa tillganglighet.

| 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
Resurseffektivitet

Andel tillgdngliga

fordon

Fordonens

tillforlitlighet

Andel turer med

tillganglighetsanpassa | 76% 80% 85% 90% 95% 95% | 100% | 100% | 100% | 100%
t fordon

86,6% | 86,6% | 86,6% | 86,6% | 86,6% | 86,7% | 86,8% | 87,5% | 87,5% | 88,0%

96,5% | 96,5% | 96,5% | 96,5% | 96,5% @ 96,5% | 96,5% | 97,0% @ 98,0% | 98,5%

7.3.7 Arbetsmiljo
Inférandet av M33 samt M34 forbattrar arbetsmiljon vasentligt for forarna genom en tidsenlig produkt
som moter dagens arbetsmiljokrav utifran komfort-, klimat- och vibrationsaspekter.

Genomforande av ett flertal kritiska nollstallningsatgarder pa M32 kommer bidra till en battre arbetsmiljé men
inte i niva med det tillhandahalls i en M33 eller en M34. Ej heller den reviderade M31 kommer att skapa den
resendrsmiljé som kan métas av moderna fordon.

7.4 Depautveckling tom 2034

Vi star infor ett stort omstallningsbehov under perioden, da dels aldre fordon ska fasas ut samtidigt som nya
fordonstyper ska etableras i vart produktutbud. Fér att mota framtida behov som uppstar i takt med att GS
utvecklar trafik, resandet samt fordonsflottans sammanséattning behovs ocksa mer strukturerade arbetsmetoder
som grundar sig i vedertagna modeller for framtagning av depakapacitet. Med simulerade depakapacitetsdata
mojliggors ocksa att kvalificerat beslutsunderlag kan erhallas for att en andamalsenlig depaforvaltningsstrategi
ska kunna tillampas sa att behoven tillgodoses over tiden. En forsta kapacitetsstudie planeras att genomféras
under 2022 som ska satta nuldget och ge GS en tydlig prognos pa nar kapaciteten blir otillracklig

Fordonstyperna som i nartid ska fasas ut, M28 samt M29, har fa likheter med de nya fordon som ska fasas in
vilket medfor ett behov av depaanpassningar for att tillgodose nya fordonsbehov som M33 samt M34 tillfor. Det
ar variabler sdsom fordonsléangd, komponenters placering och fordonsvikt som driver omstéllningsbehoven.

Under perioden fardigstalls Ringdn Etapp, vilket innebar ett produktionsskifte for underhall som utférs i depa
Majorna. Underhall av fordonstyperna M31, M32, M33 samt M34 flyttas och férdelas om till Ringdén och
Rantorget. | detta ldage foreslas att Majorna byggs om och pa sikt fungera som en strategisk utsattningsnod sa att
fordon kan fordelas i omlopp pa ett effektivt satt. Som utsattningsnod behover depan férutsattningar for tvatt,
stdd, sanering samt uppstallning. GS rekommenderar inte att depa Majorna ersatts under avtalsperioden. Detta
for att mojliggora kraftsamling av eventuella investeringar mot att anskaffa nya sparvagnar.

Underhallskapaciteten fordelas saledes pa depaerna Rantorget samt till Ringdn primart men dven Slottsskogen
kommer ha formaga och forutsattningar att tillhandahalla underhallskapacitet.

Rantorget kommer att behéva bibehalla sin nuvarande grundfunktion och inriktning, dér huvuduppdraget ar
tillhandahalla underhallformaga for M31 samt M32 under den tid som dessa fordonstyper avses behallas inom
produktutbudet. Huvuduppdraget innefattar givetvis dven tvatt, stdd samt sanering.

Pa Rantorget finns dven en komponentverkstad med tjanster som komponentunderhall, fordonsmalning och
riktningsférmaga av fordon vid krockskador. Komponentunderhall utférs i huvudsak for fordonstyperna M28,
M28, M31 samt M32 och sa lange de fordonstyperna finns i produktutbudet ar det nddvandigt att tillhandahalla
komponenttjanster. | takt med att M28 samt M29 fasas ut, tillgangliggors ytor for andra funktioner. Men det ar
forst nar M31 och M32 fasas ut som majligheten att erbjuda tjanster sdsom puts, ytskiktsbehandlingar och andra
kundprojekt som kraver verkstadsspar da det ar dessa fordonstyper gor ansprak pa storsta andelen av de ytor
och kapacitet som finns att tillga i denna del. Det medfor att komponentverkstaden ar last i ataganden som
hindrar var formaga att utveckla tjanster for att battre behalla eller utoka liveykelvarden for nya fordonstyper.
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| takt med att M31 samt M32 fasas ut kommer depan att behdva anpassas for att méta behov fran nya
fordonstyper. Anpassningsbehov framover kan exempelvis innefatta fordonslyft, takarbetsplatser, arbetsgravar
eller tvattsystem.

Depa Majorna har ett stort upprustningsbehov for att mota grundlaggande arbetsmiljokrav. Depan togs i bruk
1921 och har under perioden fram till 2021 anpassats och férandrats for att mota nya krav, men tillrackliga
insatser har inte vidtagits under detta tidsspann, vilket medfort att depan idag har stora brister. Depan har
dessutom begransningar avseende anpassningsgrad for att mote nya fordonskrav pga anlaggningens
grundkonstruktion och av boendemiljon. Av denna anledning ser vi inte i ett framtidsscenario att depan bor
tillhandahalla underhallskapacitet utan snarare bor fungera som en strategisk trafikutsattningsnod. Men under
tiden fram till att depa Ringon etapp tva ar driftsatt behdver depa Majorna tillhandahalla underhallskapacitet for
som speglar det behov som genereras av vart produktutbud. | takt med fordonsleveranser av M33 samt M34
inkommer behdver depan anpassas for att klara av det underhallsbehov som dessa fordonstyper genererar.
Detta innebdr att verkstadsspar behover anpassas for bade M33 och M34 under perioden 2021-2024.

Depa Slottsskogen, som driftsattes 2012, ar idag anpassad for 30 meters fordon. Funktionsmassigt anvands
depan som en garantisajt for fordonsleveransen av modell M33. Hallen har tre verkstadsspar samt
uppstallningsspar inom depdomradet. Strategiskt ar det av stor betydelse for Goteborgs Sparvagar att kunna
tillhandahalla en leveranssajt for nya fordonstyper for att inte leveransprojekt samt drift ska konkurrera om
samma deparesurser. | de fall dar detta sker och kapaciteten i en driftdepa inte ar dimensionerad for bade drifts-
samt leveransbehoven sa resulterar detta manga ganger att driftbehoven prioriteras ner for att mojliggora en
hog leveranstakt. Konsekvensen av detta forfarande ar att fordonens livscykelkostnad blir hogre och avtalad
fordonskvalitet, fordonstillganglighet samt fordonstillforlitlighet inte kan erhallas.

For att mojliggora en god mottagningsformaga i framtida fordonsleveransprojekt, dar produktkrav kan verifieras
utan att driftkapaciteten paverkas kommer ha en stor betydelse for hur framtida fordonsprojekt etableras och
introduceras i produktutbudet. Goteborgs Sparvagar vill i mojligaste man undvika att hamna i ldgen dar
mottagningsférmagan ar underdimensionerad i forhallande till 6nskad leveranstakt.

Depafunktion samt fordonskompabilitet redogors tabell 7.1 utan hansyn tagen till hur funktion och kompabilitet
forandrats 6ver tiden. Anpassningsbehoven for depder har en direkt korrelation till hur fordonsflottans
sammansattning férandras under perioden. | samband med att fordonsflottans sammansattning férandras eller
da fordons byggs om skapar detta anpassningsbehov i depaerna for att mota nya krav och behov.

Rantorget Majorna Slottsskogen Ringon, E1 Ringon, E2
Takarbetsplats M31, M32 M28. M29, M31, M28. M29, M31, M28. M29, M31, M31, M32, M33,
M32, M32, M34, M35, M36 M32, M33 M34, M35, M36
Gravarbetsplats M31, M32 M28. M29, M31, M28. M29, M31, M28. M29, M31, M31, M32, M33,
M32 M32, M34, M35, M36 M32, M33 M34, M35, M36
Fordonslyft M31, M32 M28. M29, M31 M28. M29, M31, M31, M32, M33,
M32, M34, M35, M36 M34, M35, M36
Fordonstvatt M28. M29, M31, M32, M28. M29, M31, M31, M32, M33,
utvandig M33 M32, M33, M34 M34, M35, M36
Fordonstvatt M28. M29, M31, M32, M28. M29, M31, M28. M29, M31, M31, M32, M33,
invandig M33 M32, M33, M34 M32, M33 M34, M35, M36
Sanering (klotter) M28. M29, M31, M32, M28. M29, M31, M31, M32, M33,
M33 M32, M33, M34 M34, M35, M36
Hjulsvarv M28. M29, M31, M32, | M28.M29, M31, M31, M32, M33,
M33 M32, M33, M34 M34, M35, M36
Malning M28. M29, M31, M32
Riktningsarbeten M28. M29, M31, M32
Hjulmitning M28. M29, M31, M32, | M28.M29, M31, M31, M32, M33,
M33, M34 M32, M33, M34 M34, M35, M36
Komponentunderhall | M28. M29, M31, M32

Tabell 7.1 Depdfunktion samt fordonskompabilitet

7.5 Hallbarhetsutveckling tom 2040

Kommande delkapitel fokuserar pa de mal kring marknadsandelar, kostnader och klimatavtryck som GS

har i jamforelse med motoriserade resor och ovrig kollektivtrafik i Vastra Gétalandsregionen.




7.5.1 Kollektivtrafikens marknadsandel i férhallande till andelen motoriserade resor i Vastra
Gotalandsregionen

Enligt Géteborg 2035 Trafikstrategi for en néira storstad ar malet att minst 55 procent av de
motoriserade resorna i Goteborg ska ske med kollektivtrafik ar 2035. | det regionala
trafikférsorjningsprogrammet var malet att kollektivtrafiken 2020 skulle sta for minst 30 % av de
motoriserade resorna i Vastra Gotaland och pa sikt skulle andelen vara minst en tredjedel. Bada dessa
mal uppnaddes redan 2018, se kapitel 4.5.1, men det aterstar att se hur Covid-19 har paverkat
statistiken for 2020. | remissupplagan for 2021-2025 sa ar malet for 2025 att kollektivtrafiken ska sta for
35% av de motoriserade resorna.

7.5.2 GS marknadsandel i forhallande till andelen motoriserade resor i Vastra Gotalandsregionen
GS vill bidra till att uppna de mal som regionen satt kring kollektivtrafikens marknadsandel i forhallande
till andelen motoriserade resor i Vastra Gotalandsregionen. Som beskrivet i féregaende delkapitel sager
en remissutgava att den ska vara 35% till 2025. Det ar framforallt fran privatbilismen som GS vill ta
marknadsandelar dven om det vid exempelvis sparutbyggnad langre fram kommer att ske éverflyttning

av resor mellan de olika kollektivtrafikslagen.

Ett mal i Goteborgs Stads miljo- och klimatprogram &ar att till 2030 minska utsléappet av vaxthusgaser
fran transporter i Goteborg med minst 90 procent jamfort med 2010. GS kan bidra till detta mal genom
att ta marknadsdelar fran framforallt privatbilismen men &ven till viss del fran busstrafiken som inte
drivs med el.

Malen kring GS marknadsandelar i férhallande till andelen motoriserade resor generellt i Vastra
Gotalandsregionen, ar inte bestdmda i dagslaget. Detta delkapitel kommer att behova uppdateras
langre fram.

7.5.3 GS antal resande i forhallande till dvriga kollektivtrafikslag i Vastra Gotalandsregionen
GS vill bidra till Vasttrafiks mal kring det hallbara resandet i Vastra Gotalandsregionen, nagot som
innebar att kollektivtrafik, gang och cykel prioriteras. Sparvagn utmarker sig som ett miljévanligt
alternativ da vagnarna drivs med el och inte slapper ut motorbuller eller partiklar. Genom en storre
marknadsandel kan sparvagn bidra till malet Goteborgs Stads miljo- och klimatprogram om att sakra en
god ljudmiljo och luftkvalitet for goteborgarna. Det ar ocksa ett kapacitetsstarkt kollektivtrafikslag som
minimerar antalet fordonsrorelser. Med hansyn till detta kan det vara aktuellt att prioritera sparvagn i
Goteborgs centrum men det finns inget uttalat kring detta.

Malen kring GS marknadsandelar i forhallande till 6vriga kollektivtrafikslag i Vastra Gotalandsregionen
ar inte bestamda i dagslaget. Detta delkapitel kommer att uppdateras enligt senare.

7.5.4 GS kostnad i forhallande till 6vriga kollektivtrafikslag i Vastra Gotalandsregionen
| en storstad som saknar kollektivtrafikslag med storre kapacitet an vad sparvagnstrafik kan erbjuda, sa
ar kollektivtrafik med sparvagn den effektivaste I6sningen sett till kostnaderna per levererad resa.

Malen kring GS kostnader i forhallande till 6vriga kollektivtrafikslag i Vastra Gotalandsregionen ar inte
bestamda i dagslaget. Detta delkapitel kommer att uppdateras enligt senare

7.5.5 GS klimatavtryck i forhallande till motoriserade resor i Vastra Gotalandsregionen
Det finns inga mal for detta uppsatta i och med att data kring klimatavtryck foér de motoriserade resorna
i dagsldget saknas. Detta delkapitel kommer att uppdateras enligt senare

7.5.6 GS klimatavtryck i forhallande till dvriga kollektivtrafikslag i Vastra Gotalandsregionen
GS vill fortsatta ha 0% av koldioxidutslappet jamfort de andra kollektivtrafikslagen i Vdstra
Gotalandsregionen, nagot som kan fortsatta uppnas genom att valja miljomarkt el till sparvagnarnas
framfoérande.

Precis som i kapitel 7.1.6 ar det intressant att jamfora fler nyckeltal &n det direkta utslappet av
koldioxidekvivalenter for elen for sparvagnarnas framfart.

Malen kring vart klimatavtryck ar annu inte bestamda. Detta delkapitel uppdateras senare.
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8 GS slutsatser och rekommendationer

8.1 Intressenternas strategier maste vara synkroniserade for framtiden
Vasttrafiks Affarsplan, Vasttrafik Koll2035, Goteborg stads infrastrukturutveckling maste vara
synkroniserad med GS Linjenats- och tidtabellstrategi, Depastrategi och Fordonsstrategi for framtiden

Pa varen 2020 slog Covid-19 till med full kraft och 15 ars resandedkningar férsvann pa mycket kort tid.
Trots att resandet just nu, varen 2021, ar halverat sa fortsatter anda bebyggelse, urbanisering och
darmed befolkningen i Goteborg samt Molndal att 6ka. De klimatutmaningar vi star infor har inte
minskat i betydelse. Manniskors behov och méjlighet att forflytta sig mellan platser, som utvecklats
under hundratals ar, kommer inte att minska. Regn och slask i Goteborg och MéIndal kommer sannolikt
inte heller att forsvinna. Om resandet kommer tillbaka fullt ut 2022 eller 2023 och till vilken niva nar, ar
mycket svart att sia om men det ar av stor vikt att kollektivtrafiken, nar gallande Covid-19 restriktioner
forsvinner, vidtar effektiva atgarder for att fa tillbaka resandet till 2019-arsniva omedelbart.

Med stor sannolikhet kommer just resandet med sparvagn i Goteborg och Mélndal aterkomma forst.
Nu och under flera ars tid kommer det att paga stora infrastrukturférandringar i Goteborg som
resulterar i dalig framkomlighet for bilismen, inte minst i centrum dar sparvagn har majoriteten av alla
delresor, vilket bidrar till ett 6kat resande med sparvagn. ”Strategi for utbyggnadsplanering, Géteborg
2035” riktar in sig pa att fortata staden med bostader vilket &r just i nara anslutning till spar. Vastlanken
kommer dven innebdra att fler ménniskor kommer kunna ta sig in till staden och byta till sparvagn for
att ta sig vidare. Goteborg forknippas med sparvagn och att ersatta buss med sparvagn, som gors vid
spararbeten, resulterar i att det kommer in negativa kundsynpunkter. Under varen 2021 har sparvagn
haft dubbelt sa manga 6verbelagda turer gentemot buss vilket dven styrker ovan slutsatser. Oavsett
vilken av de ovan beskrivna resandeprognoser som kommer falla ut, se kapitel 7.1.1, sa star
Sparvagnstrafiken i Goteborg och MoIndal infér en betydande befolknings- och resandedkning de
narmaste 20 aren.

Linjestrukturen som GS kor pa idag sattes i grova drag 2003 da en stor andring i Goteborgs sparnat
genomfordes, vanligen kallad Kringen. Pa dessa ca 20 ar har resandet 6kat med drygt 80%, nagot som
nastintill innebar en produktkollaps 2019, da vissa turer i genomsnitt var 6 minuter sena, i formiddags-
och eftermiddagspeak samt med en mycket hog trangselniva.

For att vi skall kunna tillgodose resendrerna med en hallbar produkt éver tid, behover vi sdkerstalla att
infrastrukturen samt resurserna ar val anpassade till behovet och dessutom i ratt tid, da infrastruktur
och resurser sasom spar, fordon samt depaer, har lang ledtid i anskaffande men aven lang livstid. Detta
innebar att man maste planera och prioritera pa lang sikt vilket ger en mojlighet att gora ratt sak i ratt
tid. Nedan foljer de atgarder GS anser vara avgorande for att sdkerstalla leveransen av en hallbar,
modern och attraktiv produkt éver tid:

8.1.1 Nya spar och tillhérande linjenatsanpassningar:

e 2024: Engelbrekts lanken — Sakerstéller robusthet vid storningar i form av omlaggningsalternativ och
ar avgorande under projektet Kanalmurarnas renovering. Kraver ingen forandring i linjenat.

e 2026: Lindholmsallén — Da sparvagn ar mer kapacitetsstark én buss innebér detta att farre fordon
kommer kora in till centrum vilket resulterar i en battre framkomlighet och hogre restidshastighet.

e 2028: Allélanken — Tio av tolv sparvagnslinjer gar idag genom Brunnsparken. Med Allélanken har vi
mojlighet att flytta ut ett antal linjer fran Brunnsparken vilket 6kar framkomligheten och
restidshastigheten. Vi starker aven robustheten da vi far ytterligare en lank mellan vastra och 6stra
Goteborg.

e 2030: Brunnsbo — 2027 skall tagstationen sta klar i Brunnsbo varpa resandetrycket kommer ¢ka an
mer pa strackan. For att omhanderta detta behov behdvs kapacitetsstarka trafikslag som just
sparvagn. Likt Lindholmsallén minskar dven antal fordonspassager i centrum med denna utbyggnad.
Onskvart hade dock varit att i anslutning till Brunnsbo-projektet bygga ut nya spar lings
Litteraturgatan, som forbereddes for sparvagn redan for ca 60 ar sedan, till Kérkarlensgata i Backa.
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e 2035: Lindholmsforbindelsen — Strackan planeras for att knyta ihop Hisingen med fastlandet pa
ytterligare ett satt vilket starker robustheten och avlastar de centrala delarna av Goéteborg vilket 6kar
framkomligheten samt skapar nya resvanor.

e 2040: Dag Hammarskjolds boulevard — Med en utbyggd Stadsbana i Dag Hammarskjolds boulevard
2040 kommer sparnatet att bli mer balanserat samtidigt som den nya stadsdelen far en
proportionerlig kollektivtrafiklésning. Detta minskar dven antalet fordonspassager inne i city vilket
okar framkomlighet och restidshastighet.

8.1.2 Resursen fordon

For att Fordonsstrategin skall kunna uppfylla kraven fran Trafiksattningsstrategin sa behovs en langsiktig
forvaltningsstrategi sattas. Det innebar att ersatta aldrade och lagfungerande vagnsmodeller med
moderna alternativ, samt att satta tydliga mal och férutsattningar for respektive vagnsmodell.

Utrangeringen av M28 och M29 ar idag planerad for, men det saknas idag ett beslut om att ersatta M32
med en ny vagnsmodell ar 2027. Det rekommenderas att detta beslut tas snarast, da riskerna och
kostnaden med fortsatt drift av M32 ar hoga. Ledtid for ett sadant projekt kan dven vara lang, och det
finns i dagslaget synergieffekter med erfarenheterna fran inkép M33. Det rekommenderas dven att
redan nu skapa planer for att ersatta M31 (reviderat fordon) senast ar 2035.

Genom att synkronisera fordonsflottans dimensionering och fordonsmodellernas aktiviteter med
trafiksattningen sa skapas forutsattningarna for att dimensionerna depaernas arbets- och
uppstallningsplatser over tid.

8.1.3 Resursen Depa:
For att kunna tillgodose framtida depabehov pa basta mojliga satt behdver GS kunna fatta ett par
strategiska inriktningsbeslut.

Ett inriktningsbeslut avseende vilken mottagningskapacitet leveransprojekt ska kunna tillhandahalla
framover behover fattas. GS rekommenderar att av strategiska skal bibehalla nuvarande struktur dar
leveransformaga ar avskild fran ovrig drift for att moéjliggdra hog mottagningskapacitet samt att
produktverifiering kan utforas utan att detta konkurrerar med 6vrigt driftbehov och darmed paverkas
inte redan etablerade produkters behov.

GS behover framover tillampa en aktiv forvaltningsstrategi for depaerna sa att behoven som uppstar
over tiden kan planeras i forvag och tillgodoses. Detta innebar ett forhallningssatt som grundar sig i
tillampning av vedertagna kapacitetsberdkningsmodeller sa att depderna proaktivt kan anpassas till de
valda fordonsmodellerna, istallet for att reaktivt |6sa utmaningarna dar avsteg gors pa
systemeffektiviseringsbehov.

8.1.4 Infrastruktur forutsattningar framkomlighet och robusthet:

o Hallplatsforlangning — Det kravs ldngre fordon, 45 meter langa, for att kunna ge mer kapacitet, farre
fordonspassager i centrum och en snabbar pa- och avstigning vilket ger en battre framkomlighet och en
snabbare restidshastighet. Detta kraver att alla sparvagnshallplatser gar att trafikera med 45-metersvagnar.

e Hallplatsutformning — Hallplatserna behover utformas for att hoja effektiviteten vid hallplatsstopp,
exempelvis vaderskydd fordelade 6ver hela hallplatslangden sa att resenérer stiger pa samtliga delar av
fordonet vilket leder till snabbare lastning samt 6kad framkomlighet och restidshastighet.

e Hallplatsborttagning — Farre hallplatser ger 6kad framkomlighet och restidshastighet men hansyn maste tas
till resandeunderlag och alternativ hallplats. Initialt kommer foljande hallplatser att utredas: Klintens vag,
Roddféreningen, Sanatoriegatan, Attehdgsgatan, Backeliden, Bokekullsgatan och Lana.

e Hogre hastighetsbegransningar: Ett flertal strackor ar aktuella for en hastighetsokning langre fram. Forst ut ar
Angeredsbanan dar utfallet kommer att redovisas.

e Triangelspar — Detta behovs for att sakerstélla omlaggningsalternativ och robusthet. Storst behov idag finns
vid Akareplatsen, Redbergsplatsen, Wavrinskys plats, Korsvagen/Orgryteviagen och
Chalmerstunneln/Malndalsvagen.

e Forbindelsespar — Fler forbindelsespar ger fler omlaggningsalternativ och storre robusthet, Initialt behoéver
féljande utredas: Snabbsparet/Svingeln, Olivedalsgatan (Annedal/Prinsgatan).
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o Ytterligare lankar — Vid Gamlestadstorget behovs det ytterligare en lank for att 6ka robustenen mellan
Angered/Bergsjon och centrum.

e Magasinering av fordon, fler signaler pa signalsakrad- stracka — Okar restidshastighet och framkomlighet.

o Kollektivtrafiksignaler prioritering & utrymningstider — Optimera framkomlighet och floéde i systemet.

8.1.5 Riktlinjer for olika trafikslag:

e Sparvagn och buss behover separeras i spar och pa hallplatser. Buss har hogre axeltryck vilket sliter pa
ytbeldggning och edilon (underlaggsplattor) vilket leder till dyrt underhall av banan samt frekventare
spararbeten och samre framkomlighet. Separeringen skulle ocksa leda till 6kad framkomlighet och
restidshastighet.

o Personbilstrafik behéver minimeras i centrum. Detta ger 6kad framkomlighet, restidshastighet samt farre
tillbud och olyckor.

e En minimerad taxiverksamhet i centrum ger 6kad framkomlighet, restidshastighet samt farre tillbud och
olyckor.

e Minimerad parallellkérning med buss i centrum ger 6kad framkomlighet och restidshastighet samt en
effektivare helhetslésning.
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9 Produktstrategikarta - helhetsbild

Antal delresor*
Reshastighet
[km/h]
Punktlighet
Trafiksakerhet
Antal olyckor#**
Trafiksakerhet
Antal tillbud**

Trafikmiljo
Bana

Trafikmiljo
Linjenat

Fordon Typ

Depaer

Forarservice

*= Antal delresor i miljoner

2021 2022 2023

Covid-19 Aterta | Norm

(102,1) 1350 1452
21,5 21,7 21,9
82% 80% 76%
-5% -5% -5%
10% 10% 10%

45-meters-hallplatser
paborjas inkl
utformning och
borttagning

40st M33 (beslutade)
lev 2021-2022

2024 2025 2026
+149,6 154,0 +166,4
22,2 22,4 22,6
78% 78% 78%
-5% -5% -5%
10% 10% 10%

45-meters-hallplatser
klart inkl utformning
och borttagning
Lindholms-
allén
Engelbrekts-
lanken (pIan+erad)
(beslutad) Nytt
linjenat

40st (beslutade) + 20st (option) M34
lev 2023 — 2027

M29
Utfasad

ROX Etapp 2
klar
(GUX
ersatts)

RTX renoveras till

Inriktnings- M28
beslut upph utfasad
M35

MX spa

elarsszanrwt MX renoveras
et till M34

ralbyte
SLX anpassas till M34

MX renov

M33 grav-

och takplats

SAM Halsa - Trfm Trfsdk

M34

Service Punktlig Trfsak

**= Skillnad jamfort med foregdende ar

2027 2028 2029 2030
171,4 +176,5 183,6 +191,8
22,8 23,1 23,3 23,5
82% 84% 84% 86%
-5% -5% -5% -5%
10% 10% 0% -10%
Allé- Brunnsbo
lanken (inrikt)
(inrikt)
+ +
Nytt Nytt
linjenat linjenat

Kanalmurarnas renovering 2024-2035
60st M35 (inrikt)
lev 2027-2030

Inrikt-
M31
revision beslut M32 M35 lev
Klar upph utfasad klar
M36
Punktlig Service Trfsak Punktlig

2031 2032 2033 2034
197,6  203,5 209,6 215,9
23,7 24,0 24,2 24,4
86% 86% 86% 86%
-5% -5% -4% -4%
-10% -9% -9% -8%

80st (inrikt) M36 lev 20312034

M36
lev
klar

Service Trfsak Punktlig Service

2036
+240,2
24,9
88%
-2%

-7%

Lindholms-
forbindelsen
(inrikt)

45
Nytt linjenat

M31 utfasad

(MX ersatts)

N/A

2040
+278,2
25,9
88%
-2%

-6%

Dag HS B
(inrikt)
+
Nytt
linjenat

N/A



	1 Sammanfattning
	2 Inledning – det här är Göteborgs Spårvägar
	2.1 GS uppdrag och ägardirektiv from 2020
	2.2 Ägarstruktur from 2020
	2.3 Avtal 2020 – 2034
	2.4 En modern och attraktiv spårväg i en för medborgaren modern storstad. Kvalitet i en internationell framtidskontext
	2.5 Organisation och Kvalitetsutvecklingsresa from 2020

	3 Syfte med GS Produktstrategi
	3.1 Affärsplan Västtrafik
	3.2 Synkronisering med huvudstrategi Målbild Koll2035
	Stadsbana och Spårvagn
	Resenärens kvalitetsmål
	Restid
	Turtäthet
	Pålitlighet
	Byten
	Komfort
	Enkelhet
	Trygghet

	Specifika mål för spårvagns linjenät
	Robusthet

	3.3 Understrategi: Linjenäts- och tidtabellsstrategi
	3.4 Understrategi: Fordonsstrategi
	3.5 Understrategi: Depåstrategi
	3.6 Möjliggöra en modern och attraktiv spårvägsresa i en för medborgaren modern storstad. Produkten måste klara av att jämföras i en internationell kontext
	3.7 Möjliggöra en hållbar trafiklösning

	4 Historik – bakgrund tom 2020
	4.1 Kvalitetsutveckling tom 2020
	4.1.1 Antal resenärer
	4.1.2 Punktlighet
	4.1.3 Kommersiell punktlighet
	4.1.4 Systemeffektivitet
	4.1.5 Produktionskostnad
	Klimatavtryck
	4.1.6 Framkomlighet

	4.2 Linjenätsutveckling tom 2020
	4.2.1 Linjestruktur
	4.2.2 Tidtabell
	Olika tabeller
	Vintertabell
	Sommartabell
	Lovdagar
	Helgdagar

	Dagens upplägg i linjenätet

	4.2.3 Produktionskilometer

	4.3 Fordonsutveckling tom 2020
	4.3.1 Antal fordonstyper
	4.3.2 Antal dimensionerande fordon
	4.3.3 Antal reservfordon
	4.3.4 Totalt antal fordon
	4.3.5 Produktionskilometer per fordonstyp
	4.3.6 Systemeffektivitet
	4.3.7 Arbetsmiljö
	M28 och M29
	M31
	M32
	M33


	4.4 Depåutveckling tom 2020
	4.5 Hållbarhetsutveckling tom 2020
	4.5.1 Kollektivtrafikens marknadsandel i förhållande till andelen motoriserade resor i Västra Götalandsregionen
	4.5.2 GS marknadsandel i förhållande till andelen motoriserade resor i Västra Götalandsregionen
	4.5.3 GS antal resande i förhållande till övriga kollektivtrafikslag i Västra Götalandsregionen
	4.5.4 GS kostnad i förhållande till övriga kollektivtrafikslag i Västra Götalandsregionen
	4.5.5 GS klimatavtryck i förhållande till motoriserade resor i Västra Götalandsregionen
	4.5.6 GS klimatavtryck i förhållande till övriga kollektivtrafikslag i Västra Götalandsregionen


	5 Framtid - demografisk utveckling tom 2040
	5.1 Nybyggnationer

	6 Framtid - infrastrukturutveckling tom 2040
	6.1 Nya spårsträckor
	6.1.1 2024/2026: Engelbrektslänken
	6.1.2 2025/2026: Lindholmsallén
	6.1.3 2024-2035: Kanalmurarna renoveras
	6.1.4 2028/20XX: Allélänken
	6.1.5 2029/2035: Brunnsbo
	6.1.6 2035/2036: Lindholmsförbindelsen
	6.1.7 2040/20ZZ: Dag Hammarskjölds boulevard
	6.1.8 Efter 2035/20ZZ
	Brunnsbo – Litteraturgatan – Körkarlens gata
	Lindholmen – Eriksberg – Ivarsberg – Vårväderstorget
	Norra Älvstranden – Gropegårdsgatan – Länsmansgården
	Förlängning stråket Dag Hammarskjöldsleden
	Spårtunnel Kortedala – Angeredsbanan
	Mölndal Innerstad – Åbro industriområde


	6.2 Befintliga spårsträckor
	Angered
	Frölunda och Opaltorget
	Kungssten
	Mölndal och Mölndals Sjukhus
	Rymdtorget
	Selma Lagerlöfs Torg
	Östra Sjukhuset
	Centrum

	6.3 Hållplatser
	6.3.1 Hållplatsförlängningar
	6.3.2 Nedstängning av hållplatser
	6.3.3 Hållplatsers utformning


	7 Framtid - GS utvecklingsbehov tom 2040
	7.1 Kvalitetsutveckling tom 2040
	7.1.1 Antal resenärer
	Rak ökning med 3% per år enligt Västtrafik Affärsplan
	Rak ökning med 3% per år enligt Västtrafik Affärsplan, samt påverkan av ny nätstruktur

	7.1.2 Punktlighet
	7.1.3 Kommersiell punktlighet
	7.1.4 Systemeffektivitet
	7.1.5 Produktionskostnad
	7.1.6 Klimatavtryck
	7.1.7 Framkomlighet

	7.2 Linjenätsutveckling 2040/2036/2030/2028/2026
	7.2.1 Linjestruktur
	2040/20ZZ: Dag Hammarskjölds boulevard
	2040/20ZZ: Förslag 1
	2040/20ZZ: Förslag 2

	2035/2036: Lindholmsförbindelsen
	2035/2036: Förslag 1
	2035/2036: Förslag 2

	2029/2035: Brunnsbo
	2029/2035: Förslag 1
	2029/2035: Förslag 2

	2028/20XX: Allélänken
	2028/20XX: Förslag 1
	2028/20XX: Förslag 2

	2024-2035: Kanalmurarna renoveras
	2025/2026: Lindholmsallén
	2025/2026: Förslag 1
	2028/20XX: Förslag 2
	2025/2026: Förslag 3 Förändringar av befintligt linjenät à la tidigare planer

	2024/2026: Engelbrektslänken

	7.2.2 Tidtabell
	7.2.3 Produktionskilometer

	7.3 Fordonsutveckling 2024 / 2027 / 2030 / 2034
	7.3.1 Antal dimensionerande fordon
	7.3.2 Antal reservfordon
	7.3.3 Totalt antal fordon
	7.3.4 Antal fordonstyper
	7.3.5 Produktionskilometer per fordonstyp
	7.3.6 Systemeffektivitet
	7.3.7 Arbetsmiljö

	7.4 Depåutveckling tom 2034
	7.5 Hållbarhetsutveckling tom 2040
	7.5.1 Kollektivtrafikens marknadsandel i förhållande till andelen motoriserade resor i Västra Götalandsregionen
	7.5.2 GS marknadsandel i förhållande till andelen motoriserade resor i Västra Götalandsregionen
	7.5.3 GS antal resande i förhållande till övriga kollektivtrafikslag i Västra Götalandsregionen
	7.5.4 GS kostnad i förhållande till övriga kollektivtrafikslag i Västra Götalandsregionen
	7.5.5 GS klimatavtryck i förhållande till motoriserade resor i Västra Götalandsregionen
	7.5.6 GS klimatavtryck i förhållande till övriga kollektivtrafikslag i Västra Götalandsregionen


	8 GS slutsatser och rekommendationer
	8.1 Intressenternas strategier måste vara synkroniserade för framtiden
	8.1.1 Nya spår och tillhörande linjenätsanpassningar:
	8.1.2 Resursen fordon
	8.1.3 Resursen Depå:
	8.1.4 Infrastruktur förutsättningar framkomlighet och robusthet:
	8.1.5 Riktlinjer för olika trafikslag:


	9 Produktstrategikarta - helhetsbild

