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Sammanfattning 

Västlänken kommer förändra förutsättningarna för tågtrafiken i Västsverige. Genomgående linjer 

kommer att förändra möjligheterna till direkta resor. Nya centralt placerade stationer kommer 

innebära en förbättrad tillgänglighet. Spårtunneln frigör kapacitet vid Göteborgs central som kan 

nyttjas för en ökad fjärr- och snabbtågstrafik i takt med att järnvägsnätet byggs ut. 

För att förstå vilken trafikering som är möjlig har de förutsättningar som infrastrukturen ger utretts. 

Några infrastrukturåtgärder för att ytterligare minska framtida kapacitetsbegränsningar har också 

identifieras. 

Totalt har tolv olika utredningsalternativ tagits fram. Av dessa har slutligen sex alternativ utretts 

vidare enligt överenskommelse med Region Halland, Hallandstrafiken, Västtrafik och Västra 

Götalandsregionen. Två av de sex trafikeringsalternativen valdes ut för fortsatt analys i 

tidsperspektivet dels vid Västlänkens invigning och vid färdigställd Götalandsbana Göteborg - Borås. 

Trafikstrukturen har byggts upp med kvartstrafik, vilket är styrande för de olika 

trafikeringsalternativen. Eftersom både Västtrafik och SJAB önskar trafikera enligt styv tidtabell som 

är symmetrisk runt minut 00 har detta eftersträvats vid utformning av olika tidtabellsalternativ. 

Ett av de viktigare resultaten är kunskapen om Västlänkens kapacitet. Om stationerna i Västlänken 

byggs som tvåspårsstationer kommer det att vara möjligt att trafikera Västlänken med 16 tåg per 

timme och riktning. Om stationerna i Västlänken byggs som fyrspårsstationer kommer det att vara 

möjligt att trafikera Västlänken med minst 24 tåg per timme och riktning. I båda fallen förutsätts det 

att systemet utanför Västlänken klarar av denna trafikmängd. När Västlänken öppnar år 2026 går det 

att köra 12 tåg per timme och riktning. Orsaken till detta är begränsningar i järnvägsnätets kapacitet 

söder om Västlänken, vilka kommer åtgärdas när den dubbelspåriga banan mellan Göteborg och 

Borås färdigställs. 

 

När Västlänken öppnas kommer regiontågen och pendeltågen inte längre att angöra Göteborgs central 

säckbangården. Därmed kommer nuvarande depå att vara svårtillgänglig för dessa tåg. Det kan därför 

vara lämpligt att placera en depå någonstans i Uddevalla- och Vänersborgsområdet som kan användas 

både för tåg på Bohusbanan och Norge/Vänerbanan. Genom att även placera en ny depå söder om 

Göteborg kan tåg som går genom Västlänken alltid nå en depå oavsett riktning. Nuvarande 

depåområde vid Göteborgs central kan även fortsättningsvis användas till fjärrtåg. 
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Bakgrund 

Sedan slutet av 1990-talet har problemen i järnvägssystemet i och kring Göteborg blivit allt tydligare 

när trafiken närmat sig gränsen för vad systemet klarar av. Störningar med stora förseningar i 

järnvägstrafiken som följd är vanliga. Den ökande godstrafiken blir ofta hänvisad till andra tider på 

dygnet än vad som önskas. Bristen på spårkapacitet är ett hinder för att utveckla regional tågtrafik. 

Det finns idag i princip inte utrymme att öka trafiken ytterligare då kapacitetstaket är nått under stora 

delar av dygnet i järnvägssystemet i Göteborgsregionen. 

Västlänken är en viktig del i regionens tillväxtstrategi. Den undanröjer den flaskhals som Göteborgs 

central utgör idag. Genom nya satsningar på järnvägar och vägar knyts regionens arbetsmarknad 

samman. Det blir också möjligt att skapa nya attraktiva bostadsområden för en växande 

storstadsregion och att attrahera nya företag.  

Den nuvarande säckstationen och dess tillfarter vid Göteborgs central är med dagens trafik maximalt 

utnyttjad. Att höja kapaciteten vid Göteborgs central är en förutsättning för att övriga utbyggnader i 

Västsveriges järnvägsnät ska få avsedd effekt. 

Västlänken kommer förändra förutsättningarna för tågtrafik i Göteborgsområdet. Genomgående 

linjer kommer att förändra möjligheterna till direkta resor. Nya centralt placerade stationer kommer 

innebära en förbättrad tillgänglighet till det Västsvenska tågsystemet. Samtidigt frigör spårtunneln 

kapacitet vid Göteborgs central som kan nyttjas för en ökad region-, fjärr- och snabbtågstrafikering i 

takt med att järnvägsnätet byggs ut. 

Sammanvävningen av trafik från olika linjer kommer att medföra nya möjligheter. Samtidigt kan 

störningar spridas på ett annorlunda sätt än idag.  

Linjerna kommer sannolikt även i framtiden ha olika förutsättningar till exempel avseende 

rättidighet. Vilka linjer som skall kopplas ihop har betydelse för kvaliteten i tågtrafiken. Tåg behöver 

vändas på nya platser och med nya förutsättningar. Reglertider och omloppstider kommer att 

förändras. Tåg kommer att tas i och ur trafik på annat sätt än idag. Godstrafiken kommer inte i lika 

stor omfattning att köras annorlunda men påverkas ändå av förändringarna i infrastrukturen och den 

förändrade persontrafiken. 

Vilka förutsättningar ger det omgivande systemet? Hur bör tåg ankomma och avgå från Västlänken? 

Hur kan trafiken på omgivande banor vävas ihop? Var bör uppställning och depåer lokaliseras? 

För att förstå kapaciteten i själva Västlänken ur ett systemperspektiv har Kapacitetscenter inom 

Trafikverket fått uppdraget att utreda de trafikala förutsättningarna för ovanstående frågeställningar. 

Rapporten ska också identifiera infrastrukturåtgärder för att minska framtida 

kapacitetsbegränsningar i det Västsvenska järnvägssystemet.  
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Syfte 

Rapporten ska beskriva vilken trafikering som är möjlig med de åtgärder som finns beslutade i 

Nationell plan 2014-2025 och som är klara 2026 då Västlänken öppnas för trafik.  

Rapporten ska även analysera hur omgivande infrastruktur samt Västlänken behöver utformas för att 

möjliggöra en robust och tillförlitlig trafikering med det antal tåg som trafikerar järnvägsnätet enligt 

delmålet för 2028 i Västra Götalandsregionens ”Målbild Tåg 2035” inklusive övriga person- och 

godståg utifrån Trafikverkets officiella prognoser. I detta skede ska utredningen också ha analyserat 

vilka platser som är optimala för depåer och behovet av uppställningsspår. 
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Arbetssätt 

Utifrån tidigare nämnda förutsättningar tog Kapacitetscenter fram olika utredningsalternativ. Dessa 

diskuterades på en endags workshop i juni 2014 i Göteborg med inbjudna intressenter. Syftet var att 

finna samsyn kring de alternativ som skulle utredas vidare. 

Av de valda alternativen vidtogs under hösten ett djupare analysarbete där Kapacitetscenter byggde 

upp en modell av beslutad infrastruktur. Olika tidtabeller har konstruerats på denna efter de önskade 

linjedragningarna. Ett flertal arbetsmöten med Västtrafik har genomförts för att förankra resultatet 

och diskutera specifika frågor i detalj. Parallellt med detta har Kapacitetscenter genomfört både 

interna och externa möten med bl.a. Trafikverket Region Väst, SJ AB, Jernhusen och BS Mekaniska i 

Falköping. 

Under december månad genomfördes en andra workshop där resultatet av den första delen av 

analysen presenterades och diskuterades. Här deltog bl.a. Projekt Västlänken, Region Halland, Västra 

Götalandsregionen och Trafikverket Region Väst. Workshopen behandlade åtgärder som möjliggör att 

den önskade trafiken kan framföras i sin helhet på ett robust sätt och i ett längre tidsperspektiv med 

en färdigbyggd ny dubbelspårig järnväg mellan Göteborg och Borås. Två av de sex 

trafikeringsalternativen valdes ut för fortsatt analys varav ett blev huvudscenario. Dessa alternativ 

användes sedan som grund för tidsperspektivet 2028 och framåt. 
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Förutsättningar 

För att få en bild av vilka förutsättningar som gäller både i nuläget och i de olika utredningsskedena 

görs en genomgång och analys av dessa. 

Nuläge  

Trots att rapportens syfte är att analysera vad som sker längre fram i tiden vid olika årtal och med 

olika infrastrukturförutsättningar krävs även en genomgång av hur den nutida trafikeringen och 

infrastrukturen ser ut i berört område. Detta för att få en översikt hur kapacitetsutvecklingen kan bli 

från nuläget fram tills Götalandsbanan delen Göteborg – Borås invigs. 

Trafikering  

Dagens trafikering (Tågplan 2015) innebär en stor belastning på systemet i Göteborgsområdet och 

särskilt vid Göteborgs central. Under ett vardagsmedeldygn hösten 2015 trafikeras Centralstationen 

med cirka 675 ankomster/avgångar. Utöver dessa tillkommer det cirka 130 planerade växlingsrörelser 

för till- och frånkoppling av vagnar, rundgångar med lok och depårörelser samt ett större antal 

oplanerade växlingsrörelser då fordonsomlopp måste brytas till exempel på grund av trasiga fordon 

eller komfortnedsättningar.  

Som bilderna 1 och 2 visar är linjerna i Göteborgsområdet idag hårt belastade. Särskilt trångt är det på 

Västra stambanan på sträckan Göteborg – Alingsås. Olika delar av sträckan har under senare år 

förklarats överbelastad ett flertal gånger under tågplaneprocesserna. Göteborgs hamnbana är också 

mycket hårt belastad under stora delar av dygnet p.g.a. många tågrörelser i kombination med låg 

hastighet och få mötesplatser. 

Både Borås- och Bohusbanan är två förhållandevis hårt belastade enkelspår. Den höga 

kapacitetsbelastningen beror framför allt på att den dimensionerande sträckan har en lång körtid. 

Trafikmängden på båda dessa banor har dock varit relativt konstant de senaste åren. 

  

Bild 1: Utklipp ur Trafikverkets kapacitetskarta för år 2014 (vänster:hela dygnet, höger:max 2 timmar) 

Även Västkustbanan är mycket hårt belastad i rusningstid. Här finns idag svårigheter att få fram tåg 

på önskade tider.  

Norge/Vänerbanan är sedan 2013 dubbelspårig mellan Göteborg och Öxnered. 

Kapacitetsbelastningen på sträckan Göteborg - Älvängen kan sedan 2013 när Alependeln startade 
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jämställas med sträckan Göteborg – Kungsbacka på Västkustbanan. Skillnaden är att 

Kungsbackapendeln har två spår på Göteborgs c (spåren 15 och 16) medan Alependeln endast har ett 

spår att vända på både i Älvängen och i Göteborgs c. 

Generellt kommer antalet avgångar öka de närmsta åren men även tågens längder beräknas öka. 

Redan i tågplanen för år 2014 har Västtrafik ansökt om några avgångar för pendeltågen med 

trippelkopplade motorvagnar av typen X61 vilka i dessa fall är 225 meter. Antalet avgångar för olika 

pendeltågslinjer i tågplan 2013, 2014 och 2015 ses i tabell 1 nedan.  

Relation T13 T14 T15 T13 T 14 T15 T13 T 14 T15

G - Kungsbacka 44 38 28 12 14 23 0 2 3

G - Alingsås 41 26 27 0 10 13 0 4 0

G - Floda 2 2 2 0 0 0 0 0 0

G - Älvängen 55 55 55 0 0 0 0 0 0

Antal avgångar 142 121 112 12 24 36 0 6 3

Korta tåg (50-100 m) Medellånga tåg (150 m) Långa tåg (225 m)

Antalet fastställda avgångar på ett vardagsm edeldygn

 

Tabell 1: Tabell över antalet fastställda pendeltågsavgångar för olika tåglängder. 

Snabbtågstrafiken förändrades från och med tågplan 2015 då MTR Nordic började köra på sträckan 

Göteborg – Stockholm. Detta innebär att antalet avgångar mellan dessa städer ökat till 27 stycken 

med snabbtåg på ett vardagsmedeldygn.  

Bild 2: Önskade antal dubbelturer för Västtrafik på de olika linjerna i Göteborgsområdet år 2016 
enligt Västra Götalandsregionens ”Målbild Tåg 2035”.(kommersiell fjärrtrafik saknas på denna 
bild) 
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Snabbtågstrafiken på Norge/Vänerbanan trafikeras av NSB med fyra dubbelturer per 

vardagsmedeldygn mot Oslo. 

Från 2014 återupptog SJAB snabbtågstrafiken på Västkustbanan som trafikeras med sju dubbelturer 

per vardagsmedeldygn mot Malmö. 

Övriga persontåg som inte trafikeras av Västtrafik är till stora delar koncentrerade mot 

Hallsberg/Västerås/Stockholm genom SJ:s intercity- och regiontåg. TÅGAB trafikerar sträckorna 

Göteborg – Karlstad och Göteborg – Borlänge/Falun. Sträckan Göteborg – Stockholm – Uppsala 

trafikeras av Skandinaviska Jernbanor. 

Godstrafiken i Göteborgsområdet är omfattande och består till stora delar av trafik till/från olika 

målpunkter på Hisingen. Även på Göteborg norra och Göteborgs kombiterminal (Skansenbangården) 

hanteras en stor mängd gods. Godståg från Stenungssund, Dalsland, Halland med flera platser 

rangeras på Sävenäs rangerbangård och klargörs för vidare transporter både inom landet och 

utomlands. Västsveriges viktigaste och känsligaste knutpunkt Olskroken passeras dessutom av 

godståg med andra målpunkter än Göteborg. 

  



 

14 

 

Depåer och uppställning 

Merparten av drift och underhåll av persontåg i Västra Götaland sker i Göteborg och Falköping. 

I Göteborg sker underhållet på tre lokaliseringar. Dessa är Skansendepån, Depåområdet och Sävenäs 

depå. I Falköping underhåller BS Mekaniska fordon av typen X61 då det för närvarande är den enda 

verkstaden i området som kan hantera Västtrafiks fordon med utrustning placerad på taket. 

Depåverksamhet i Göteborg 

Det är framför allt tre områden som står för merparten av drift och underhåll; Skansendepån 

(motorvagnshallen), depåområdet (Olskrokshallen) och Sävenäsdepån (Bombardierhallen). 

Bilden nedan visar var de är lokaliserade i Göteborgsområdet.  

 

Bild 3: Modell över Göteborgsområdet med depåer 

Enligt fastställd Tågplan 2015 sker uppemot 130 planerade växlingar mellan Göteborg C, spår 0-16, 

och något av dessa områden. Sedan tillkommer det ett antal lokrundgångar och växlingar som är 

oplanerade. 

  

Sävenäsdepån 

Skansendepån 

Depåområdet 

Västra stambanan 

Västkustbanan 

Västlänken 

Norge/Vänerbanan Sävenäsrangerbangård 

Göteborgs c 
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Tabellerna nedan, till vänster, visar från vilket spår en växling sker och i vilket antal. Den andra 

tabellen, till höger, visar när på dygnet växlingen sker. 

 

 

Från spår 8, 13 och 14 sker flest växlingsrörelser. Spår 14 hanterar uteslutande trafik som ska söderut 

till Halmstad, Malmö och Köpenhamn medan trafiken på spår 8 och 13 är mer varierad. 

Det sker även uppställning på säckbangården nattetid. 

Tabell 2 nedan visar vilken verksamhet som idag sker på respektive depå samt den förändring som 

kan komma i framtiden. 

  

Fordons typer 
som idag är 
knutna till 
verkstaden  

Framtiden Antal fordon knutna 
till verkstaden 

Kommentar 

Skansen 
depån  

Alla fordon i 
systemet. 

Öresundståg 

Motorvagnshallen bara 
pendeltåg, tvätten kommer 

att vara öppen för alla. 
Omloppen styr   

Depåområdet  SJ:s fjärrtåg 
Nationella/internationella 

fordon 
Omloppen styr   

Sävenäs depå 
X50 och X61 upp 

till 90m. 

Hallen kan förlängas.        
Vill växa på Sävenäs.       

Ank. och avg. med trippel 
kopplade fordon. 

Klarar 40 fordon, vid 
toppar och under 

kortare tidsperioder 
60 fordon 

Kommer att bli 
huvudverkstad för X61 

Tabell 2: Verksamheten på de olika depåerna i Göteborg 

Förutom vid ovanstående depåområden i Göteborg är det även möjlighet för uppställning av fordon 

på 

 Göteborg C, spår 34-57  

 Sävenäs, spår 35-37 

 Koloniträdgårdarna, fyra spår.  

Depåverksamhet i Falköping 

Idag körs X61 till verkstaden i Falköping eftersom ingen verkstad i Göteborg hade förutsättningar att 

hantera drift- och underhåll då X61 introducerades. Anledningen är att utrustningen är placerad på 

taket och kräver att personalen kan jobba med fordonen uppifrån.  

I Falköping hanteras både planerat och oplanerat underhåll av järnvägsfordon. Persontågen kan vara 

tidtabellslagda till Falköping och växlas då till depå efter att passagerarna lämnat tåget vid 

plattformen.  Fordonen kan tas ur sina omlopp även på andra orten än Falköping och körs då som 

tjänstetåg dit. Vid olyckor/skador tas tåget ut tjänst på plats och får Ad hoc köras till Falköping. 
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Verkstaden är byggd för att hantera alla motorvagnar och från 2015 kommer den att vara 

huvudverkstad för Reginatågen, dvs. X50. 

  

Fordonstyper 
som idag är 
knutna till 
verkstaden  

Framtiden Antal fordon knutna till 
verkstaden 

Kommentar 

BS 
Mekaniska  

X61 X50 

Idag är 22 fordon knutna till 
verkstaden. Lagom stor för 

40 st. Kan under kortare 
perioder hantera upp till 50 

st. 

Kommer att bli huvudverkstad för 
Västtrafiks X50-serie 2015. X61 

flyttas till Bombardierhallen. 
Problem vid växling då de kommer 

ut i sidospår.  

Tabell 3: Verksamheten på depån i Falköping 

Infrastruktur 

Omgivande banor 

Infrastrukturen är, som beskrivits ovan, hårt belastad i Göteborgsområdet. Detta gäller särskilt i 

rusningstrafiken. Banorna är ursprungligen inte utformade för dagens trafikering och det finns ett 

flertal brister. 

Göteborgs central 

Centralstationen i Göteborg består av 16 spår som indelas i en A-hall, B-hall och en C-hall. A-hallen 

består av spåren 1-7 och ska i första hand användas för tåg till och från Västra stambanan. B-hallen, 

som består av spår 8-10, är anpassad för att användas av tåg till och från Norge/Vänerbanan samt 

Bohusbanan. Slutligen ska spåren 11-16 i C-hallen användas av tåg som trafikerar Kust till kustbanan 

och Västkustbanan. Denna spåranvändning minimerar antalet korsande tågvägar och stationen får 

betydligt högre kapacitet eftersom upp till tre tåg kan ankomma eller avgå samtidigt. Det finns dock 

ett flertal tillfällen per dag då det inte är möjligt att helt följa principerna och där tåg måste använda 

en annan del av stationen. 

Dagens plattformslängder, se tabell 4, är inte tillräckliga för att få plats med av järnvägsföretagen 

önskade längder på tågen. 

Spår

1 218 meter

2 27 9 meter

3 346 meter

4 37 5 meter

5 27 2 meter

6 309 meter

7 385 meter

8 354 meter

9 233 meter

10 233 meter

11 169 meter

12 152 meter

13 152 meter

14 161 meter

15 235 meter

16 235 meter

Anv ändbar 

plattform slängd

 

Tabell 4: Dagens användbara plattformslängder på Göteborg C med hänsyn till balisplaceringar 
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Ett exempel är Öresundståg som tidigare ansökt om att köra trippelkopplade X31 som då blir 240 

meter långa. Eftersom dessa tåg ska köra mot Västkustbanan och behöver använda ett av spåren i C-

hallen (spåren 11-16) för att kunna ankomma/avgå samtidigt som andra tåg måste något av dessa spår 

kunna hantera ett minst 240 meter långt tåg. Då inget spår klarar detta är Öresundstågen 

längdbegränsade till 160 meter, vilket gör att trängseln på tågen ökar.  

Framtida beslutad infrastruktur  

Eftersom utredningen ska analysera ett tänkt trafiksystem år 2026 och när Götalandsbanan är 

utbyggd till Borås är det väsentligt att undersöka vilka planerade ombyggnationer utöver Västlänken 

som är aktuella fram till dessa årtal för att få en rättvis bild av möjliga trafikupplägg. Dagens 

nationella plan för infrastruktur gäller för åren 2014-2025 vilket gör att det går att få en god bild av 

vilka större investeringar som är beslutade. Mindre investeringar såsom plattformsförlängningar, 

förlängningar av mötesspår, nya uppehåll och trimningsåtgärder tas med i analysen i den omfattning 

de är kända i nuläget. 

Beslutade infrastrukturutbyggnader i Västsverige enligt nationella planen 2014-2025 

Södra Marieholmsbron 

För att öka robustheten i systemet ska detta projekt bygga ytterligare en bro över Göta älv. Bron bildar 

tillsammans med befintlig bro ett dubbelspår för tågförbindelserna över Göta älv och ökar därmed 

kapaciteten mot Bohusbanan, Göteborgs hamn och industrierna på Hisingen. Bron är planerad att 

vara färdigställd 2017. 

 

Bild 4: Spårutformningen vid färdigbyggd ny Marieholmsbro 

Dubbelspår på Hamnbanan och ombyggnad av Kville bangård 

Beslutad utbyggnad enligt nationella planen är ett partiellt dubbelspår Eriksberg – Skandiabangården 

som kommer att byggas i två etapper. Hela sträckan bedöms vara färdigställd i slutet av planperioden 

år 2025. 

Dubbelspårsutbyggnaden tillsammans med Södra Marieholmsbron kommer att möjliggöra en ökning 

av trafiken på Kville bangård. I närtid kommer därför bangården i Kville att byggas om för att tillåta 

fler samtidiga rörelser på genomgående spår och bangård, ökade tåglängder samt en anpassning för 

att fullt ut kunna utnyttja den nya bron över Göta älv. Detta förväntas vara klart december 2016. 

  



 

18 

 

Göteborg – Borås 

Mellan Göteborg och Borås ska en ny dubbelspårig bana byggas som en del i de nya stambanorna. I 

första skedet byggs delen Mölnlycke – Bollebygd som är klar när Västlänken kopplas in.  

Befintlig bana antas enligt Trafikverkets basprognos bibehållas i nuvarande utformning. 

Dubbelspår på Västkustbanan 

Västkustbanan kommer byggas om och gå i en dubbelspårig tunnel genom Varberg. Det kommer 

byggas en nordlig del med godsbangård samt långa förbigångsspår för godståg i båda riktningarna. 

Söder om dessa går banan in i en tunnel där den nya stationen med fyra genomgående spår, varav tre 

med plattform samt ett vändspår med plattform avsett för tåg till/från Viskadalsbanan byggs. 

Dubbelspåret kommer fortsätta hela vägen till Hamra och ersätter dagens enkelspåriga sträcka. Den 

nya sträckningen planeras vara klar år 2024.  

 

Bild 5: Utformning av den nya personbangården i Varberg 

Mellan Ängelholm och Maria kommer det att färdigställas ett nytt dubbelspår cirka år 2026 vilket 

tillsammans med dubbelspårstunnlarna genom Varberg och Hallandsås gör att det finns ett 

sammanhängande dubbelspår hela vägen från Göteborg till Maria, strax norr om Helsingborg. 

Förlängda plattformar Bohusbanan 

Plattformarna på Bohusbanan ska förlängas till minst 135 meter på samtliga stationer för att klara av 

dubbelkopplade Reginamotorvagnar. 
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Kapacitetshöjande åtgärder Västra Stambanan 

Ett flertal kapacitetshöjande åtgärder ska göras på Västra stambanan. Trafikverket ska bland annat 

bygga om Alingsås med fyra genomgående spår med möjlighet att vända pendeltåg på de två mittersta 

spåren. Ytterligare ett eller två vändspår kommer att byggas i Lerums kommun. Fyra nya 

förbigångsspår ska anläggas på sträckan Alingsås – Laxå utöver de som redan beslutats i Stenkullen 

och Algutsgården.  Ett flertal trimningsåtgärder på signalsystemet som till exempel ytterligare 

mellanblocksignaler och repeterbalisgrupper kommer också att genomföras. 

 

Bild 6: Framtida utformning av Alingsås med riktning Göteborg till höger 

 

Olskroken, planskildhet 

I Olskroken ska en planskildhet byggas för tåg från Västra stambanan som ska ner i Västlänken. Även 

övriga banor knyts samman i Olskroken på ett nytt sätt för att möjliggöra trafikering in och ut ur 

Västlänken.  

Godstågsviadukten från Västkustbanan byggs om för att nå Hamnbanan utan att korsa några andra 

banor.  
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Västlänken – nu beslutad utformning 

Västlänken blir en cirka 8 km lång dubbelspårig järnvägsförbindelse, varav 6,6 km i tunnel, under 

centrala Göteborg med tre nya stationer, se bild 7. Västlänken möjliggör ett nytt trafikkoncept, som 

innebär att pendeltåg och regionaltåg kör i en tunnel under staden med möjlighet för passagerarna att 

kliva av och på vid någon av de tre nya stationerna Centralen, Haga eller Korsvägen. 

 

Bild 7: Bild över Västlänkens sträckning 

Station Centralen ska byggas med fyra plattformsspår med två mellanplattformar medan de båda 

andra stationerna Haga och Korsvägen är planerade för att byggas med två spår och en 

mellanplattform. Hastigheten i Västlänken är 70 km/h genom hela sträckningen.  
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Götalandsbanan 

Utformning 

Götalandsbanan kommer att bli en ny stambana mellan Stockholm och Göteborg via Norrköping, 

Linköping, Jönköping och Borås. Banan skall vara dubbelspårig och även ansluta till Landvetters 

flygplats. Sträckan Mölnlycke – Bollebygd kommer att bli den första etappen i Västsverige. I ett senare 

skede kommer banan att färdigställas till Borås och anslutas från Mölnlycke till Västkustbanan. Exakt 

anslutningspunkt är idag ej fastställd och därför är det oklart hur denna anslutning påverkar 

utformningen av Västlänkens anslutning till Västkustbanan i Almedal. I denna studie har 

anslutningen placerats söder om Mölndal. 

 

Bild 8: Götalandsbanans sträckning mellan Stockholm och Göteborg 

Prognosticerad trafikering 

I prognosen för Götalandsbanan antas upp till tre höghastighetståg med varierande upphållsbild på 

sträckan Stockholm – Göteborg samt Stockholm – Malmö under högtrafik. Utöver dessa tåg finns det 

regionala tåg som går på olika delsträckor. På delsträckan Göteborg – Borås finns det sex regionala 

tåg/h enligt prognosen.  
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Beroenden i systemet och styrande parametrar 

Under utredningens gång har ett flertal mer eller mindre styrande parametrar och beroenden 

analyserats. Dessa beskrivs nedan. 

Trafikens uppbyggnad 

Västtrafiks önskemål om att bygga trafiken med kvartssystem är styrande för de olika 

trafikeringsalternativen (60 minuters trafik som vid fördubbling av trafiken blir 30 minuters trafik 

o.s.v). Eftersom både Västtrafik och SJAB har ett tydligt önskemål om att trafikera enligt styv tidtabell 

som är symmetrisk runt minut 00 har detta varit förstahandsalternativ vid uppbyggnad av olika 

tidtabellsalternativ. 

I samråd med Västtrafik har klockslag för skifte mellan hög- respektive lågtrafik antagits. Utifrån 

detta har utredningen lagt ut en tidtabell över dygnet med Västra Götalandsregionens Målbild Tåg 

2035 i beaktande där det anges antal önskade dubbelturer vid olika årtal. 

Vändtider (byte av körriktning) 

Nuvarande tågfordon kräver minst sju minuters vändtid. Detta värde har använts som ett minimikrav 

vid framtagande av alternativa trafikupplägg. 

Uppehållstider 

Under utredningen har mätning av uppehållstider skett på station Triangeln (Citytunneln i Malmö), 

som bedöms vara en likvärdig station med Haga och Korsvägen. Genomsnittlig uppehållstid på 

Triangeln är ungefär 60 sekunder. Det går inte att fastställa någon skillnad mellan uppehållstiden för 

pendeltåg (X61) och regiontåg (X31). Vid några tillfällen har uppehållstiden varit över en minut och i 

vissa fall har uppehållstiden varit cirka 45 sekunder. Kortaste uppehållstider har uppmätts för de tåg 

som har Hyllie som slutstation, eftersom dessa har mycket få påstigande på station Triangeln. 

Uppehållstider för Västlänkens stationer har bedömts behöva vara 120 sekunder på Göteborgs c och 

60 sekunder i Haga och Korsvägen. 

På övriga banor används samma uppehållstider som i dag med undantag för Landvetter där 120 

sekunder används eftersom denna station förväntas ha många av och påstigande med mycket bagage. 

Det är dock sannolikt att uppehållstiderna kommer att öka på ett flertal olika stationer, när 

Västlänken står klar, som t.ex. Mölndal och Gamlestaden eftersom det kommer vara en större 

blandning av på- och avstigande. 

Teoretisk och praktisk kapacitet i Västlänken 

Normalt är det möjligt att framföra tåg relativt tätt efter varandra på ett dubbelspår där alla tåg går i 

samma hastighet. Antalet möjliga tåglägen dimensioneras av signalplaceringen och eventuella platser 

där tågens färd förändras. Det kan handla om korsande trafik eller förändrad hastighet, t ex vid ett 

uppehåll.  

Västlänken dimensioneras av anslutningspunkterna i Olskroken och Almedal. Om någon av 

stationerna däremellan byggs tvåspåriga kommer även detta att påverka kapaciteten genom 

Västlänken. En headwayanalys visar att det med tvåspårsstationer i Västlänken och 60 sekunders 

uppehåll är teoretiskt möjligt att framföra två tåg med 173 sekunders intervall. Detta ger en teoretisk 
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möjlighet att köra 20 tåglägen med treminutersintervall. Då detta endast ger sju sekunders marginal 

mellan tågen är det orealistiskt att köra så tätt med bibehållen robusthet med flera tåglägen i följd. 

För att klara av mindre störningar och oplanerade längre uppehåll, samt att lokföraren med säkerhet 

skall kunna framföra tåget utan restriktivt försignalbesked på grund av framförvarande tåg skall 

grundregeln vara att tågen planeras med 240 sekunders (4 minuters) intervall. Det är möjligt att 

förtäta trafiken till treminutersintervall fyra gånger per timme. Detta ger en rimlig marginal. 

Eventuella förseningar som uppstår i treminutersintervallet kan tas igen i de efterföljande 

fyraminutersintervallerna. Detta ger möjlighet att köra kvartstrafik med 16 tåg per timme och riktning 

genom Västlänken när anslutande system utanför tunneln byggs ut på ett sätt som tillåter detta.  

Om stationerna byggs med fyra spår kan tågen saxas mellan de två spåren för varje riktning på 

stationerna. Det innebär att tågen teoretiskt kan framföras med 68 sekunders intervall. Även i detta 

alternativ krävs dock en viss redundans för att klara av mindre störningar och oplanerade längre 

uppehåll. Grundregeln för planeringen blir då 120 sekunders (2 minuters) intervall, vilket ger 30 

möjliga tåglägen per timma och riktning. För att även i detta alternativ ha möjlighet att köra 

kvartstrafik innebär det att antalet möjliga tåglägen sjunker till 28 tåglägen per timme och riktning. 

Denna princip praktiseras idag på sträckan Stockholms central – Stockholms södra. Men för att skapa 

högre robusthet lämnas ett läge var femtonde minut outnyttjat vilket ger kapaciteten 24 tåg per timme 

och riktning.  

Det är rimligt att använda samma trafikeringsmodell i Västlänken. Kapacitetcenter anser att 

Västlänken klarar minst 24 tåg per timme och riktning om stationerna byggs fyrspåriga. 

Tom lucka efter tågen vid vändning i Almedal 

De tåg som tas ur trafik efter uppehållet i Korsvägen måste enligt beslutad infrastruktur vända i 

Almedal fram till dess att sträckan Göteborg – Borås färdigställs. För att ge möjlighet att avsyna dessa 

tåg innan de lämnar plattformen krävs ett längre uppehåll i Korsvägen. 

Studier på detta fenomen har gjorts i Hyllie (fyrspårsstation) för att undersöka hur tågpersonalen 

beter sig samt hur lång tid ett sådant uppehåll tar. I samband med ankomst till Hyllie där tåget ska tas 

ur trafik görs tydliga utrop vid ett flertal tillfällen på både svenska och engelska. Resenärerna ombord 

borde vid det laget vara medvetna om att man måste gå av tåget. Trots detta händer det att resenärer 

sitter kvar. Andra orsaker som fel på skyltsystemet gör att resenärer som ska kliva på nästkommande 

tåg går på detta tåg av misstag. Uppehållstiden på tågen är längre än på övriga tåg och tar närmare två 

minuter i genomsnitt.  

Kastrup är ett annat exempel där många tåg tas ur trafik. Stationen används av många ovana 

resenärer med bagage och uppehållstiden för tåg som tas ur trafik, är så lång som 1,5 till 3 minuter. 

I Västsverige noterades samma fenomen då stationen Kungsbacka Hede byggdes om under sommaren 

2014. För att upprätthålla kvartstrafik under rusningstid var vissa pendeltåg upplåtna för resenärer 

till Anneberg, men fortsatte utan resenärer till Ledsgård för att kunna byta riktning och köra tillbaka 

till Göteborg på rätt spår. Tågpersonalen kontrollerade att samtliga resenärer hade stigit av tåget i 

Anneberg. Detta gjorde att uppehållet tog längre tid än normalt, vilket orsakade förseningar för såväl 

tomtåget till Ledsgård som bakomvarande tåg. 

Slutsatsen av dessa studier är att ett tåg som vänder i Almedal kräver längre uppehåll än en minut i 

Korsvägen. Denna uppehållstid innebär att nästkommande tågläge inte kan utnyttjas i Västlänken.  
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Kappkörningseffekt 

På samtliga banor med pendeltåg finns en kappkörningseffekt in mot Göteborg. Både i Kungsbacka, 

Älvängen och Alingsås avgår ett pendeltåg strax efter att ett snabbare tåg passerat. Detta snabbare tåg 

kör ikapp det långsammare föregående pendeltåget in mot Göteborg. Kappkörningseffekten innebär 

att det behövs en mycket kapacitetskrävande och störningskänslig förbigång på Göteborgs c nedre om 

både regional- och pendeltågslinjen kör på samma bana både norr och söder om Västlänken. Det är 

alltså inte lämpligt att t.ex. knyta Skövde mot Halmstad samtidigt som pendeltågen går Alingsås – 

Kungsbacka. 

 

Bild 9: Visar kappkörningseffekten då ett ”rött” tåg kör ikapp det långsammare ”svarta” tåget. 

 

Vändspår Älvängen 

I Älvängen finns endast tre spår, se bild 10 nedan. Spår 3 är nedspår mot Göteborg och spår 2 är 

uppspår mot Trollhättan. Spår 1 används som vändspår för pendeltågen vilket leder till att detta 

måste korsa uppspåret vid avgång. Endast ett vändspår innebär att det maximalt är möjligt att vända 

fyra tåg i timmen. Vändtiden kan då variera mellan sju och elva minuter. Detta innebär att tågen inte 

kan justeras mer än fyra minuter för att passa in tillsammans med övrig trafik. 

 

 

  

Bild 10: Trafikbild från tågledningssystemet över Älvängen 
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Vändspår Almedal 

I beslutad utformning av Almedal, se bild 11, finns endast ett vändspår. Även här leder det till att det 

maximalt är möjligt att vända fyra tåg i timmen. Liksom i Älvängen innebär det att tågen inte kan 

justeras mer än fyra minuter för att passa in i övrig trafik. 

 

 

 

 

 

Korsande tågvägar Almedal 

Tåg som ska köra från Kust till kustbanan kommer med den föreslagna utformningen i Almedal att 

tvingas köra en sträcka på ett spår som i huvudsak trafikeras i motsatt riktning. Tåg som ska mot 

Göteborgs säckstation eller godstågsviadukten måste köra på Västkustbanans nedspår cirka en 

kilometer. Avgående tåg från Västlänken som ska mot Borås måste korsa nedspåret på 

Västkustbanan. 

Mötesbild enkelspår 

De aktuella enkelspårsbanornas mötesmöjligheter är helt styrande för hur det går att knyta linjerna 

mot varandra. 

Bohusbanan 

På Bohusbanan måste det första tågmötet efter avgång från Göteborg ske i Ytterby. Andra 

mötesmönster har undersökts men leder till stora restidsförlängningar. 

Boråsbanan 

För att kunna köra 30-minuterstrafik krävs möte i Mölnlycke och Sandared eftersom det tar mer än 15 

minuter att köra sträckan Borås – Rödberg. Detta gäller fram till dess att Götalandsbanan färdigställts 

hela vägen mellan Göteborg och Borås. 

  

Bild 11: Schematisk figur över Almedal med ett vändspår och korsande tågvägar 
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Olskroken 

Västra stambanan kommer att korsa övrig trafik planskilt på två nya broar i Olskroken. Ankommande 

tåg från Bohusbanan kommer korsa både upp- och nedspår på Norge/Vänerbanan i plan. Detta leder 

till att Bohusbanans möjliga ankomsttider blir beroende av andra tåg. I kombination med att 

Bohusbanan är enkelspårig begränsar detta även möjliga avgångstider för tågen som skall norrut mot 

Stenungssund. 

Spårkonfiguration vid Gustafsplatsen 

Utformning vid projektstart 
Idag finns det två spår för persontåg från Göteborgs central mot Västra stambanan och ytterligare två 

spår för godståg och övriga rörelser mot Sävenäs rangerbangård förbi Gustafsplatsen. Det finns också 

en växelförbindelse från Västra stambanan till Hisingen och Göteborgs hamn. 

 

Bild 13: Dagens utformning av Gustafsplatsen 

Föreslagen utformning av Västlänkens anslutning 

När Västlänken ansluts skall de två godsspåren användas för persontrafik. Istället skall enligt 

ursprunglig plan ett nytt spår byggas för godstrafik med en anslutningsväxel från Hisingen. Den rivna 

anslutningen från Västra stambanan mot Hisingen ersätts med ett nytt förbindelsespår längre österut. 

Förutom resandetrafiken på Västra stambanan trafikeras spåren idag av 137 planerade tåg per 

vardagsmedeldygn plus ett okänt antal växlingsrörelser 

 

Bild 14: Ursprungligt förslag till anslutning av Västlänken 

Denna utformning ger stora begränsningar för godstrafiken eftersom ett spår tas bort och 

växelanslutningen från Hisingen saknar skyddsväxel. 

Bild 12: Bild som visar planerad spårutformning i Olskroken 2026 
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Förbättrad anslutning vid Gustafsplatsen 

Då det initialt i analysen kunde konstateras att det skulle bli stora kapacitetsproblem med den 

föreslagna lösningen togs en alternativ lösning fram. Genom att bygga ett sjätte spår med kryssväxel, 

samtidigt som Västlänken ansluts i rakläge mot Västra stambanan enligt nedanstående bild skapas 

bättre framkomlighet för godstrafiken samt fler möjliga tidsluckor att passera området vid 

Gustafsplatsen utan att korsa annan trafik för tjänstetåg som skall till och från depån och 

uppställningsspåren vid Sävenäs. 

 

Bild 15: Gustavsplatsen med sex spår och förändrad spårkonfiguration 

Den förändrade utformningen med sex spår i Gustavsplatsen (röd) och den ersatta förbindelsen mot 

hamnen (grön) kommer att byggas inom ramen för Olskroksombyggnaden. Dessa har därför lagts in 

som förutsättning för kapacitetsanlysen under arbetet. Den förändrade växelkonfigurationen (orange 

och blå) har inte ingått som förutsättning i analysen men kommer också att byggas inom ramen för 

Olskroksombyggnaden. 

Korsande tågväg för godståg från Västra stambanan 

De godståg som kommer från Västra stambanan och skall till Sävenäs Rangerbangård tvingas idag att 

korsa motriktad trafik när de skall lämna Västra stambanan vid Sävedalen. Godståg som skall till 

andra platser än Sävenäs Rangerbangård korsar istället motriktad trafik vid Gustavsplatsen. 

Ombyggnaden av Olskroken innebär att växlarna vid Gustavsplatsen tas bort och ersätts av ett nytt 

förbindelsespår längre österut. Detta spår kan användas för kortare uppställning av godståg men 

innebär inte att antalet korsande tågrörelser minskar. Ett ankommande godståg kommer även i 

fortsättningen att behöva en flera minuter lång lucka då det inte går något tåg norrut på Västra 

stambanan för att kunna nå sin slutplats i Göteborgsområdet. 
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Plattformslängder 

Längderna på plattformarna styr till viss del vilka trafikupplägg som är lämpliga att knyta till 

varandra. I tabellen nedan syns de generella plattformslängderna på de olika banorna med beslutade 

ombyggnationer för olika tågtyper på de stationer som är avsedda för respektive tågtyp. 

Pendeltåg Regiontåg Snabbtåg

Bohusbanan --- 135 ---

Norge/Vänerbanan 225 225 300

Västra stam banan 165 17 0 355

Boråsbanan --- 120 ---

Mölnly cke-Bolleby gd --- 250 400

Västkustbanan 225 250 27 0

Västlänken 250 250 ---

Dim ensionerande plattform slängd

 

Tabell 5: Dimensionerande plattformslängder i trafiksystemet 

Längs Västra stambanan har plattformarna vid Partille, Lerum, Stenkullen, Floda samt Alingsås 

förlängts till minst 225 meter för att klara de längre pendeltågen. Övriga plattformar planerades att 

trafikeras med endast de två främre fordonen samt den första dörren i det sista fordonet. Denna 

trafikering har dock hittills aldrig verkställts.  
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Gångtider 

Gångtider för samtliga aktuella sträckor och upplägg har beräknats med hjälp av simuleringsverktyget 

RailSys.  

Västlänken 

Gångtiderna i Västlänken har i båda riktningarna beräknats till följande tider: 

Göteborgs C – Haga: 2 minuter 

Haga – Korsvägen: 2 minuter 

Korsvägen – Almedal: 3 minuter 

Till/från Göteborg C norrut 

Gångtider utanför Västlänken har beräknats för båda riktningarna. 

Ytterby: 17-20 minuter  

Vänersborg: 49 minuter 

Älvängen: 25 minuter 

Lerum: 19 minuter 

Floda: 25 minuter 

Floda: 21 minuter (Avser snabbpendel med endast uppehåll i Partille och Lerum) 

Alingsås: 40 minuter 

Herrljunga: 52 minuter (Uppehåll i Partille, Lerum, Floda, Alingsås, Vårgårda) 

Skövde: 97 minuter (Uppehåll i Partille, Lerum, Floda, Alingsås, Vårgårda, Herrljunga, Floby, 

Falköping 7 minuter för av/tillkoppling av vagnar, Stenstorp) 

Skövde: 70 minuter (Avser tåg med endast uppehåll i Alingsås och Falköping) 

Till/från Göteborg C söderut  

Nedanstående gångtider inkluderar tågets färd genom Västlänken med uppehåll i Haga och 

Korsvägen. 

Almedal: 9 minuter 

Mölndal: 12 minuter 

Kungsbacka: 27 minuter 

Varberg: 43 minuter (avser Öresundståg med dagens uppehållsbild, ej via Västlänken) 

Varberg: 50 minuter (inklusive tre uppehåll mellan Kungsbacka – Varberg) 

Halmstad: 75 minuter (avser Öresundståg med dagens uppehållsbild, ej via Västlänken) 

Övrigt 

Sträckorna Almedal – Mölnlycke, samt Bollebygd – Borås har i denna utredning antagits oförändrade 

2026. Därför är gångtiderna för dessa delsträckor samma som i Tågplan 2014. Sträckan Mölnlycke – 

Bollebygd förväntas ta 16 minuter med ett uppehåll på två minuter i Landvetter. 

När Götalandsbanan delen Göteborg – Borås är helt utbyggd till dubbelspår blir gångtiden Almedal – 

Borås 27 – 35 minuter beroende på uppehållsbilden.  

Övriga tåg såsom snabbtåg, godståg och intercitytåg beräknas ha samma gångtider som idag. 
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Trafikala utredningsalternativ  

Framtagande av utredningsalternativ  

De tre banorna som ansluter till Västlänken norrifrån trafikeras av varsitt regiontågsupplägg. Två av 

dessa ska enligt önskemål från Västtrafik fortsätta mot Boråsbanan medan det sista 

regiontågsupplägget istället förväntas fortsätta mot Varberg/Halmstad. Detta betyder att det finns tre 

olika trafikeringsalternativ. Dessa tre alternativ kan sedan fördubblas eftersom pendeltågen till 

Kungsbacka antingen kommer från Alingsås eller från Älvängen i samtliga tre alternativ. Totalt finns 

det alltså sex alternativa trafiklösningar.  

Det är också möjligt att köra två upplägg mot Västkustbanan vilket innebär att tågen från 

Helsingör/Köpenhamn/Malmö fortsätter norr om Göteborg. Dessa alternativ har i ett tidigt skede 

förkastats av både Västtrafik och Hallandstrafiken samt även bedömts som för störningskänsliga av 

Trafikverket. 

På Västra stambanan har de trafikeringsupplägg för pendeltåg och regionaltåg som finns i Västra 

Götalandsregionens målbild för år 2020 använts.  

 

Bild 16: Bild från Västra Götalandsregionens Målbild Tåg 2035 med önskade antal dubbelturer på respektive linje 2012 och 
2020 

På övriga banor norr om Göteborg används i huvudsak samma trafikstruktur som idag. 

Utifrån ovanstående resonemang har tre olika trafikala utredningsalternativ tagits fram. 

UA 1 binder samman Bohusbanan samt regiontågen från Vänersborg med Borås. Regiontågen från 

Skövde binds samman med Västkustbanan mot Halmstad. 

UA 2 binder samman Bohusbanan och regiontågen från Skövde mot Borås. Regiontågen från 

Vänersborg går mot Halmstad 
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UA 3 binder samman Bohusbanan med Halmstad. Regiontågen från Vänersborg samt tågen från 

Skövde går till Borås. 

Till varje UA finns två varianter på hur pendeltågen går.  

a) De genomgående pendeltågen går Älvängen – Kungsbacka 

b) De genomgående pendeltågen går Alingsås – Kungsbacka 

UA 1a 

I detta utredningsalternativ används Västra Götalandsregionens målbild Tåg 2035 som grundidé på 

hur de olika tåglinjerna ska knytas samman. Trafik från Vänersborg/Trollhättan samt Bohusbanan 

knyts till Landvetter och Borås. Trafik från till exempel Skövde på Västra stambanan knyts ihop med 

Halland och Halmstad. Pendeltågen från Alingsås vänder söder om Västlänken och på sträckan 

Älvängen – Kungsbacka är de genomgående. 

 

Bild 17: Schematisk bild över UA 1a 

I detta alternativ saxas trafiken på Norge/Vänerbanan där pendeltågen fortsätter mot Kungsbacka och 

regionaltågen viker av mot Borås. På Västra stambanan går pendeltågen till Korsvägen med vändning 
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i Almedal och regionaltågen går vidare på Västkustbanan mot Varberg/Halmstad. Bohusbanan knyts 

samman med Borås.  

Detta alternativ uppfyller väl de önskemål som framförts av Västtrafik om sammanknutna relationer i 

regionaltågsystemet. 

UA 1b 

Även i detta utredningsalternativ används Västra Götalandsregionens målbild Tåg 2035 som grundidé 

på hur de olika tåglinjerna ska knytas samman. Trafik från Vänersborg/Trollhättan samt Bohusbanan 

knyts till Landvetter och Borås. Trafik från t.ex. Skövde på Västra stambanan knyts ihop med Halland 

och Halmstad. Till skillnad från UA 1a så vänder pendeltågen från Älvängen strax söder om 

Västlänken medan pendeltågen från Alingsås är genomgående till Kungsbacka. 

 

Bild 18: Schematisk bild över UA 1b 

Trafikeringsalternativet uppfyller de krav och önskemål som ställts från Västtrafik när det t.ex. gäller 

trafiken Vänersborg – Borås. Kappkörningseffekten som uppstår när Västra stambanans regiontåg 

fortsätter mot Halland samtidigt som de genomgående pendeltågen går samma sträckning innebär att 

pendeltågen måste förbigås på Göteborgs c, vilket i sin tur kräver ett längre uppehåll på pendeltåget. 
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Alternativet blir störningskänsligt och skulle uppta mycket kapacitet. Om det ändå skall genomföras 

måste resterande plattformar längs sträckan Göteborg - Alingsås förlängas eftersom de inte är lika 

långa på de båda benen i den genomgående Pendeltågslinjen. 

De negativa konsekvenserna överstiger de positiva och med bakgrund av ovanstående utreds inte 

detta alternativ vidare. 

UA 2a 

Detta trafikeringsalternativ knyter fortfarande ihop Bohusbanan med Landvetter och Borås. Även 

tågen från Västra stambanan får Borås som slutmål. Tågen till och från Halland kommer att vara 

genomgående till Vänersborg. Pendeltågslinjerna trafikeras med Älvängen – Kungsbacka som 

genomgående linje och linjen från Alingsås får Korsvägen som slutstation. 

 

Bild 19: Schematisk bild över UA 2a 

Alternativet uppfyller inte relationen Vänersborg - Landvetter/Borås som Västtrafik prioriterat högst 

av framtagna UA. Västra stambanans regiontåg fortsätter mot Borås vilket inte önskas då Västtrafik i 

framtiden räknar med att upprätta en förbindelse från Västra stambanan, via banan Herrljunga – 

Borås till Landvetter. 
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De genomgående pendeltågen kommer att bli ikappkörda av regiontågen som går i samma 

förbindelse, Norge/Vänerbanan mot Västkustbanan. Alternativet har en positiv aspekt i att linjerna 

som knyts samman till stora delar har samma plattformslängder. 

De negativa konsekvenserna överstiger de positiva och med bakgrund av ovanstående utreds inte 

detta alternativ vidare. 

UA 2b 

Även detta trafikeringsalternativ knyter ihop Bohusbanan med Landvetter och Borås. Även tågen från 

Västra stambanan får Borås som slutmål. Tågen till och från Halland kommer att vara genomgående 

till Vänersborg. Pendeltågslinjerna trafikeras med Älvängen – Korsvägen som genomgående linje och 

linjen från Alingsås får Korsvägen vända direkt söder om Västlänken. 

 

Bild 20: Schematisk bild över UA 2b 

Ett av Västtrafiks tydligaste önskemål har varit att linjen från Vänersborg ska knytas mot Borås och 

inte mot Västkustbanan. Även Västra stambanans tåg går mot Borås vilket inte önskas av Västtrafik. 

Alternativet förkastades på första workshopen och utreds inte vidare i något tidsperspektiv. 
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UA 3a 

I detta alternativ har regionaltågskopplingen gjorts så att de två dubbelspåriga järnvägarna Västra 

stambanan och Norge/Vänerbanan knyts mot Borås. Den enkelspåriga Bohusbanan sammanbinds 

istället mot Varberg/Halmstad och skapar ett genomgående regionaltågsystem längs Västkusten. 

Pendeltågen från Älvängen går till Kungsbacka och Alingsåspendeln har slutstation Korsvägen, för att 

sedan gå tomma till Almedal och vända. 

 

Bild 21: Schematisk bild över UA 3a 

Eftersom inga pendeltåg fortsätter upp på banan till Borås eller kommer från Bohusbanan uppstår 

inga kappkörningseffekter i detta alternativ. Detta alternativ redovisades på den första workshopen 

men då UA 3b bedömdes uppfylla önskemålen om trafikrelationer bättre har detta alternativ inte 

tagits med i de fortsatta arbetet. 
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UA 3b 

I detta alternativ har regionaltågskopplingen gjorts så att de två dubbelspåriga järnvägarna Västra 

stambanan och Norge/Vänerbanan knyts mot Borås. Den enkelspåriga Bohusbanan knyts istället mot 

Varberg/Halmstad och skapar ett genomgående regionaltågsystem längs Västkusten. Pendeltågen 

från Alingsås fortsätter i detta alternativ mot Kungsbacka och Älvängenpendeln har slutstation 

Korsvägen. 

 

Bild 22: Schematisk bild över UA 3b 

Eftersom inga pendeltåg fortsätter mot Borås eller kommer från Bohusbanan uppstår inga 

kappkörningseffekter i detta alternativ. Detta alternativ har bedömts som det mest attraktiva 

alternativet där pendeltågen mellan Alingsås och Kungsbacka är sammanknutna och finns därför med 

i det fortsatta arbetet.  
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Framtida depåer och uppställning 

Uppställning 

Trafikverket har tillsammans med Västtrafik analyserat tidtabellerna i UA 1a och identifierat för vilka 

orter det finns ett uppställningsbehov över natten samt antalet fordon.  

 

Resultatet av detta arbete illustreras i bild 23 nedan. 

 

Bild 23: Karta över uppställningsbehovet i UA 1a 2026 på stationer utanför Göteborg 

I Uddevalla- och Vänersborgsområdet finns ett större behov av uppställning över natten medan det 

nattliga behovet är något mindre i Stenungssund och Älvängen. Det sammanlagda 

uppställningsbehovet är minst 1000 m. I Vänersborg är det svårt att bygga ut bangården för att medge 

uppställning och depåverksamhet då stationen är centralt placerad. Därmed är det lämpligast att 

placera en depå i Uddevallaområdet. Depån/verkstaden i Falköping finns redan i nuläget och kommer 

att finnas kvar även i framtiden. Det finns intresse från både näringslivet och kommunen att området 

ska utvecklas ytterligare. I framtiden krävs större uppställningskapacitet i Borås. Söder om Göteborg 

längs Västkustbanan krävs också utökad uppställningskapacitet. 
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Depåer 

Falköping 

Kommunen i Falköping har köpt in ett markområde i anslutning till Falköping C i avsikt att utveckla 

möjligheterna för drift- och underhåll för järnvägsfordon, se bild 24 nedan. 

 

Bild 24: Framtida depåområde i Falköping 

Verksamheter som planeras kunna genomföras på det nya "området” är 

 Inre fordonsvård 

 Sanering 

 Tvätt/avisning 

 Undergolvssvarv 

Mölndals södra 

Vid tidigare tillfällen och i det aktuella arbetet har Trafikverket tillsammans med Västtrafik diskuterat 

framtida placeringar av depå och uppställningskapacitet. Trafikverket har även med enskilda 

operatörer diskuterat dessa frågor. 

Den lokalisering som har pekats ut som ett första alternativ är söder om Göteborg i närheten till 

Västlänken. En placering som tidigare har diskuterats är söder om Mölndals nedre. 

Skissen nedan illustrerar hur en framtida depå ansluter till Västkustbanan. Det krävs anslutningarna i 

både söder- och norrgående riktning då det är nödvändigt att fordonen kan nå orter i bägge 

riktningar.  

 

 

Nytt område 

Falköping C 

Nuvarande verkstad/depå 

Göteborg  

Stockholm  
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Bild 25: Schematisk skiss över anslutningar till en depå i Mölndal 

Förslaget innebär att Västtrafiks fordon som inte ska stå uppställda ute i systemet över natten 

kommer att återgå till depån för service och uppställning. De utgår från depån på morgonen. I arbetet 

har det identifierats hur många fordon som ska stå uppställda över natten ute i systemet eller på 

depån.  

Uddevalla 

De fordon som slutar sitt omlopp för natten i Vänersborg kan som tjänstetåg flyttas till Uddevalla för 

uppställning och på morgonen gå tillbaka som tjänstetåg. Samma gäller för de fordon som slutar sina 

omlopp i Älvängen och Stenungssund.  

  

  

Mölndal 

Norra 

anslutningen 

Södra 

anslutningen 

Göteborg 
Kungsbacka 

Sydgående 

Nordgående

e 

Sydgående ank. fordon till depån ankommer 

rättvänt till depån 

Nordgående avg. fordon från depån måste korsa 

sydgående trafik 

Illustrationen till höger visar Uddevalla och Stenungssund 

längs Bohusbanan samt Älvängen på Norge/Vänerbanan 

och Vänersborg på Älvsborgsbanan. 

Tidtabellen på nästa sida illustrerar, 

Tdt. 1: Uddevalla – Vänersborg 03.30 – 06.00 

Tidtabellen är gjorda i Railsys. 

Uddevalla 
Vänersborg 

Älvängen 

Stenungssund 

Älvsborgsbanan 

Sydgående avg. fordon från depån 

avg. rättvänt till depån 

Nordgående ank. fordon till depån 

måste korsa sydgåendetrafik 

Bild 26: Karta över området med slutstationerna utmärkta 



 

40 

 

Tidtabellen nedan är ett exempel på ett antal tjänstetåglägen på linjen mellan Uddevalla och 

Vänersborg. Till Vänersborg och Stenungssund är det möjligt att koppla samman två tåg i samma 

tjänstetåg. Däremot är detta inte möjligt till Älvängen eftersom det andra tåget i så fall kommer att stå 

i vägen för bakomvarande trafik i Älvängen. 

 

Bild 27: Exempel på grafisk tidtabell över tjänstetågsrörelser mellan Uddevalla och Vänersborg 

  

Uddevalla 

Öxnered 

Vänersborg 
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Trafikering med beslutad infrastruktur och öppnad 
Västlänk 

UA 1a 

I 2026 perspektivet sätter den tillgängliga infrastrukturen många begränsningar för trafiken. 

Kapaciteten i Västlänken kan inte utnyttjas fullt ut på grund av att vändkapaciteten är starkt 

begränsad och järnvägsnätet söder om Västlänken består av ett dubbelspår samt ett enkelspår. I det 

här utredningsalternativet trafikeras Västlänken därför av tolv tåg per timme och riktning.  

Tidtabellen är så långt som möjligt konstruerad enligt principen styv tidtabell med symmetri kring 

minut 00 på Göteborgs c. Tågen i Västlänken går helt symmetriskt kring 00 men på omkringliggande 

linjer har styv tidtabell inte helt kunnat upprätthållas på grund av övrig trafik. 

Bohusbanan 

På Bohusbanan körs 30-minuterstrafik från Stenungssund och 60-minuterstrafik från Uddevalla mot 

Göteborg. Trafiken har samma mötesbild som dagens trafik men 30-minuterstrafiken har ökats till att 

även gälla utanför rusningen på sträckan Stenungssund – Göteborg.  

I UA 1a körs tågen på Bohusbanan inte ner i Västlänken utan fortsätter att gå till säckbangården på 

Göteborgs c. Detta beror på två olika faktorer.  

 Eftersom kapaciteten i Västlänken är begränsad till 12 tåg per timme och riktning i 

2026 perspektivet måste något av tågsystemen ha slutstation på Göteborgs c. 

 Det går inte att konstruera en bra tidtabell där tågen går både på den enkelspåriga 

Bohusbanan och den delvis enkelspåriga banan till Borås. Mötesbilden på de olika 

banorna stämmer inte överens vilket leder till att körtiderna skulle förlängas 

gentemot dagens körtider trots att en del av Boråsbanan blivit dubbelspårig. 

Bild 28: Karta över trafiksystemet i UA 1a 2026 
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När det går 30-minuterstrafik hela dagen minskar möjligheterna att få fram godstrafiken till och från 

Stenungssund. Det finns en uppenbar risk att dessa godståg inte kan vara lika långa som idag 

eftersom Bohusbanan saknar långa mötesstationer. 

Norge/Vänerbanan 

Trafikstrukturen på Norge/Vänerbanan skiljer sig nästan inte alls mot dagens trafik.  Pendeltågslinjen 

till/från Älvängen trafikeras med kvartstrafik. Tågen fortsätter söderut genom Västlänken till 

Kungsbacka istället för att vända på Göteborgs c. Pendeltågen får två minuter kortare restid eftersom 

de kan vända på ett bättre sätt i Älvängen och Kungsbacka än vad som är möjligt idag när de vänder i 

Älvängen och Göteborg. Denna restidsförkortning kommer även övriga resandetåg till del eftersom de 

inte behöver köa bakom framförvarande pendeltåg. Regionaltågen till Vänersborg går i 30-

minutersintervall. Regionexpresstågen och fjärrtågen utgörs av dagens tåg till Karlstad/Oslo samt 

insatståg till Åmål, Säffle och Uddevalla.  

Västra stambanan 

Regionaltågen från Herrljunga och Skövde mot Göteborg går med 30-minuters trafik väster om 

Herrljunga. De regionaltåg som skall vända i Herrljunga får 42 minuters vändtid, vilket innebär att ett 

spår i Herrljunga blir upptaget och inte kan användas av andra tåg under denna tid. Tågen till Skövde 

har några minuter längre uppehåll i Falköping vilket medger att tåget kan delas med en del till Skövde 

och en del till Jönköping enligt Västtrafiks önskemål. Denna tid används även till att låta ett snabbtåg 

köra förbi regionaltåget. 

På Västra stambanan finns en hög efterfrågan på att köra snabbtåg. Detta gör att den styva tidtabellen 

inte fullt ut kan upprätthållas för pendel- och regionaltåg de timmar det går fler än två snabbtåg.  Det 

har heller inte varit möjligt att upprätthålla styv tidtabell mellan regionaltågen och insatspendeltågen 

till Floda på Västra stambanan då dessa är beroende av att vända tillsammans med pendeltågen till 

Alingsås på det enda vändspåret i Almedal. 

Den intensiva trafiken med snabb- och fjärrtåg gör också att hela det önskade turutbudet med 

regionexpresståg inte kan köras som renodlade Västtrafiktåg utan måste delvis ske genom 

biljettsamarbete med fjärr/snabbtågsoperatörerna. 

Boråsbanan 

På Boråsbanan går det 30-minuterstrafik större delen av dagen. De kvarvarande enkelspårsträckorna 

styr trafiken hårt vilket gör att restiden i detta skede inte blir kortare än 54 minuter på sträckan 

Göteborg – Borås. Uppehållstiden är en minut vid samtliga stationer utom Landvetter som har två 

minuters uppehållstid eftersom resenärerna förväntas ha mycket bagage. 

Det är inte möjligt att köra 30-minuters trafik till Borås samtidigt som det går godståg mellan Borås 

och Bollebygd. För att det skall vara möjligt att få fram godståg på banan under dagtid måste något 

persontåg vända i Landvetter eller Mölnlycke. 

Västkustbanan 

På Västkustbanan uppstår kapacitetsbrist mellan Kungsbacka och Varberg när efterfrågan att köra två 

Öresundståg, två regionaltåg till Varberg och ett snabbtåg per timme kombineras med den framtida 

godstrafikprognosen.  
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Det finns tre olika lösningar, varav två alternativ prövats. 

 Inga godståg kan trafikera Västkustbanan under högtrafik 

 Endast ett regionaltåg går hela vägen till Varberg 

 Ett Öresundståg tas bort och regionaltåget till Varberg fortsätter till Halmstad som 

kompensation 

Det är inte acceptabelt att omöjliggöra godstrafik. 

Det var inte möjligt att hitta en bra lösning där endast ett regionaltåg går till Varberg eftersom 

vändmöjlighet norr om Varberg saknas för det andra regionaltåget per timme. Tåget måste vändas på 

Göteborgs c, vilket ger elva tåg i timmen genom Västlänken. 

Istället valdes alternativet att ta bort ett Öresundståg per timme. Detta kompenseras genom att 

förlänga Hallandspendeln till Halmstad. Det är möjligt att förlänga båda Hallandspendlarna till 

Halmstad om det efterfrågas, vilket skulle innebära att även Falkenberg och Halmstad får fler 

förbindelser med Göteborg än idag. 

UA3b 

Många av de begränsningar som tas upp I UA1a gäller även för UA3b. För att undvika upprepning 

kommer texten i UA3b främst ta upp skillnader gentemot UA1a. 

 

Bohusbanan 

Bohusbanan är i detta utredningsalternativ knuten mot Varberg/Halmstad. Det innebär att tågen på 

Västkustbanan inte kan vara längre än 135 meter eftersom plattformarna på Bohusbanan har denna 

längdbegränsning. 

 

Bild 29: Karta över trafiksystemet i UA 3b 2026 
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Norge/Vänerbanan 

Pendeltågen från Älvängen har slutstation Korsvägen och vänder på vändspåret i Almedal. Detta ger 

ett mycket störningskänsligt upplägg då vändtiderna i båda ändarna understiger 10 minuter.  

Eftersom det krävs en extra lucka bakom de vändande pendeltågen i Korsvägen förlängs restiden till 

Göteborg med tre minuter jämfört med UA 1a i detta alternativ för regionaltågen från Vänersborg. 

Detta får till följd att Vänersborgstågen måste läggas med systemmöte i Vänersborg vilket innebär att 

ett av de två spåren i Vänersborg alltid är upptaget av ett vändande regionaltåg. 

Västra stambanan 

Regionaltågen från Skövde och Herrljunga vänder i detta alternativ på Göteborgs c eftersom tågen 

från Bohusbanan går till Varberg och relationen mellan Vänersborg/Trollhättan och 

Landvetter/Borås prioriterats av Västtrafik. I ett senare skede när banan mot Borås byggts ut kan 

även dessa tåg fortsätta mot Landvetter och Borås. 

Pendeltågen från Alingsås/Floda är genomgående till Kungsbacka. Tågen går i styv 15-minuters trafik 

från Göteborgs c till Kungsbacka. Mellan Göteborg och Floda uppnås inte styv tidtabell eftersom 

pendeltågen till Alingsås inte har samma uppehållsbild som Flodapendlarna. Regionaltågen som har 

samma upphållsbild kan inte gå styvt med pendeltågen då de i kommer konflikt med 

Alingsåspendlarna mellan Olskroken och Partille. 

Boråsbanan 

Samma förutsättningar gäller för Boråsbanan som i UA 1a 

Västkustbanan 

Eftersom Bohusbanan i detta utredningsalternativ är knuten mot Varberg/Halmstad begränsas 

tåglängden till 135 meter. Pendeltågen från Alingsås/Floda behöver endast ett vändspår i Kungsbacka.  
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Trafikering med beslutad infrastruktur, Västlänken samt 
färdigbyggd Götalandsbana 

I detta tidsperspektiv har Götalandsbanan färdigställts och huvuddelen av fjärrtrafiken har flyttat från 

Västra stambanan till Götalandsbanan. I samband med att Götalandsbanan byggs ut på delen 

Göteborg – Borås blir det möjligt att tillgodose det efterfrågade tågantalet på 14 tåg per timme och 

riktning i Västlänken. Liksom i 2026 perspektivet har det eftersträvats att lägga tågen enligt en 

symmetrisk styv tidtabell. I detta alternativ antas att Götalandsbanan dras via Mölndal samt att en 

station med fyra spår för genomgående trafik och två för vändande trafik byggs. Denna station bör 

även förses med två uppställningsspår i anslutning till vändspåren. 

UA1a 

 

 

 

Bohusbanan 

Trafiken på Bohusbanan sammanbinds via Västlänken till Landvetter och Borås. Trafikutbudet 

förändras inte jämfört med 2026 utan förblir detsamma. Det är möjligt att stanna på ytterligare en 

plats jämfört med dagens tidtabell mellan Ytterby och Göteborg utan att bygga ut spårkapaciteten på 

Bohusbanan. 

Bohusbanans enkelspår är fortfarande hårt styrande för trafiksystemet genom Västlänken då 

mötesbilden är mycket svår att förändra. Det innebär också att tågen kan vara max 135 meter långa 

om inte Bohusbanans plattformar byggs ut. 

 

 

Bild 30: Karta över trafiksystemet i UA 1a 2028 
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Norge/Vänerbanan 

Regionaltågen är genomgående från Vänersborg till Borås var 30 minut. Tiderna på 

Norge/Vänerbanan får justeras något när Bohusbanetågen kör genom Västlänken. Detta innebär att 

trafiken blir mer lik UA 3b 2026 med systemmöte för regionaltågen i Vänersborg. En fördel med den 

drygt 30 minuter långa vändtid som uppstår är att den utgör en god buffert för att undvika att 

förseningar sprider sig i systemet. En nackdel är dock att ett av två spår i Vänersborg ständigt är 

upptaget av vändande tåg vilket omöjliggör att stationen utnyttjas för tågmöte på Älvsborgsbanan. 

Pendeltågen är genomgående till Kungsbacka. Tyvärr har de justerade tiderna medfört att dagens 

tidstillägg på två minuter återkommer eftersom Älvängen bara har ett vändspår som måste vara ledigt 

innan tåget kan komma in och vända. För att undvika detta kan Älvängen byggas om för att hantera 

två vändande tåg samtidigt. 

Västra stambanan 

Den minskade fjärrtrafiken på Västra stambanan ger ökade möjligheter att framföra tågen i styv 

tidtabell. Helt styv tidtabell kan dock inte garanteras då trafiken fortfarande är mycket tät i 

rusningstrafiken. Det utrymme som frigörs när delar av snabbtågstrafiken flyttas över till 

höghastighetstrafiken på Götalandsbanan fylls snabbt av andra tåg.  

Regiontågen går med 30-minuters trafik väster om Herrljunga och med 60-minuters trafik från 

Skövde mot Göteborg. Liksom i 2026 scenariot är uppehållet i Falköping dimensionerat för till och 

avkoppling av en tågdel för trafik på banan mot Jönköping. 

Tågen till och från Floda kan gå i styv 15-minuterstrafik mot regionaltågen då vändstationen i 

Mölndal medger detta. Men för att även pendeltågen från Alingsås skall kunna vända i Mölndal måste 

omloppet tillåta att pendeltåget från Alingsås vänder till Floda vid ankomst till Mölndal. Detta ger 

cirka 25 minuters vändtid vilket i sin tur innebär att trafiksystemet tar upp hela kapaciteten på de två 

vändspåren. För att kunna vända med fler tåg i Mölndal och på så sätt framföra 16 tåg per timme och 

riktning genom Västlänken krävs det att Mölndal utrustas med två uppställningsspår bakom 

plattform dit tågen kan köras undan i väntan på avgång. 

Götalandsbanan/Boråsbanan 

Den nya sträckningen av Boråsbanan som blir en del av Götalandsbanan har en nyckelroll för att 

kunna flytta ner de två tågen som i 2026 perspektivet vänder på Göteborgs c i Västlänken. En 

nerflyttning kan ske redan när delen Almedal – Mölnlycke är färdigställd under förutsättning att 

banans utformning medger att de fyra tåg som i 2026 vänder i Almedal kan vända vid en station med 

plattform. De två nedflyttande tågen kan i avvaktan på att delen Bollbygd – Borås färdigställs vända 

vid någon av stationerna på sträckan Almedal – Landvetter. 

När delen Almedal – Borås är färdigställd på Götalandsbanan kommer det finnas mycket god 

kapacitet fram tills delarna öster om Borås färdigställs och höghastighetstågen börjar trafikera 

Götalandsbanan. 

Prognosen för hur mycket trafik som förväntas gå på Götalandsbanan är inte helt klar. I samband med 

arbetet inom ramen för Sverigeförhandlingen har vissa förutsättningar förändrats avseende antalet 

tåg och uppehållsbilden för dessa. Enligt tidigare givna förutsättningar går det två höghastighetståg 

per timme på sträckan Göteborg - Borås utöver de fyra regionaltågen. I Sverigeförhandlingen har 

antalet tåg ökat till tre höghastighetståg och två storregionala tåg (som framförs i 250 km/h och 

stannar något oftare än höghastighetstågen) utöver de fyra regionaltågen. Då denna trafikbelastning 
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har visat sig vara väl omfattande i de initiala analyserna har det föreslagits att två av regionaltågen 

kan bli storregionala tåg efter att ha passerat Västlänken söderut. 

Resultatet från kapacitetsstudien av Västlänken kommer att användas som indata i ett senare skede i 

utredningen om hur Götalandsbanans trafik och infrastruktur bör utformas. 

Västkustbanan 

På Västkustbanan kvarstår problemet med den täta trafiken mellan Kungsbacka och Varberg. I detta 

något längre perspektiv är en möjlig lösning att bygga fler förbigångsstationer på Västkustbanan 

mellan Almedal och Varberg. 

UA 3b 

 

 

Bohusbanan 

Bohusbanan har samma tidtabell som i UA 1a men istället för att fortsätta mot Borås går tågen till 

Varberg/Halmstad.  

Norge/Vänerbanan 

Regionaltågsupplägget är identiskt med UA 1a där regionaltågen har systemmöte i Vänersborg och 

vänder på 30 minuter. 

Pendeltågen vänder på åtta minuter i Älvängen. Det tar 38 minuter att köra sträckan till Mölndal. Här 

uppkommer ett problem då vändtiden i Mölndal endast blir sex minuter vilket är för kort. Det 

kommer dessutom bli ett mycket störningskänsligt system med korta vändtider i båda ändarna. Även i 

detta alternativ skulle möjligheten att samtidigt hantera två tåg i Älvängen underlätta för att skapa en 

bra tidtabell. Istället har vändtiden blivit 21 minuter i Mölndal vilket gör att båda vändspåren måste 

nyttjas till Älvängenpendeln.  Om inte ytterligare vändkapacitet byggs i Älvängen måste det finnas 

uppställningsspår dit tågen kan köras undan i Mölndal om ytterligare tågsystem ska kunna vända där.  

Bild 31: Karta över trafiksystemet i UA 3b 2028 



 

48 

 

Västra stambanan 

På Västra stambanan är regionaltågstrafiken mycket lik UA 1a. Det går dock inte att köra styv 15-

minuterstrafik på sträckan Göteborgs c - Floda i detta alternativ eftersom pendeltågen fortsätter till 

Kungsbacka. Om styv tidtabell upprätthålls med regionaltåget och två av pendeltågen på Västra 

stambanan kommer det inte bli styv tidtabell för pendeltågen på Västkustbanan, vilket har prioriterats 

i detta alternativ.  

Götalandsbanan/Boråsbanan 

Trafiken på Götalandsbanan har samma förutsättningar som i UA 1a. Den enda skillnaden är att det 

är Västra stambanas tåg som går till Borås istället för Bohusbanans tåg. Liksom i UA 1a är råder det 

mycket god kapacitet på banan tills höghastighetstågen börjar gå på banan. 

Västkustbanan 

UA 3b har samma kapacitetsproblem mellan Kungsbacka och Varberg som beskrivits i UA 1a. 

Eftersom tågen även trafikerar Bohusbanan begränsas tåglängden till 135 meter som är 

plattformslängden på Bohusbanan. 
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Spårbehov på Göteborgs Central i olika tidsperspektiv 

Historia och nutid 

Göteborgs central har successivt byggts ut för att klara ett ökande trafikflöde. I takt med att trafiken 

utökats har antalet spår blivit fler. Idag har centralstationen 16 spår med plattform och ytterligare ett 

antal spår som är avsedda för uppställning av tågfordon. Den senaste större trafikförändringen 

skedde år 2013 då dubbelspåret mot Trollhättan – Öxnered blev klart och pendeltrafiken till Älvängen 

startade. Samtidigt förtätades trafiken mot Trollhättan – Vänersborg och en helt ny trafikstruktur 

som även omfattar trafiken på Bohusbanan skapades.  

År 2015 startade MTR kommersiell trafik och ökade utbudet av snabbtåg mellan Göteborg och 

Stockholm. Antalet spår utökades inte inför dessa trafikökningar men spåren delades för att två tåg 

ska kunna använda samma spår. Idag (2015) är Göteborgs central fullbelagd under flera timmar, den 

högsta belastningen inträffar under eftermiddagsrusningen. Vissa tåg ankommer på spår där det 

redan ankommit ett tidigare tåg som därigenom blir inlåst. Tågföretagen tvingas till speciella omlopp 

och i flera fall tvingas Västtrafik köra med onödigt långa tåg eftersom det saknas möjlighet att koppla 

till eller från fordon under uppehållstiden i Göteborg. I andra fall tvingas resenärer stå under lång tid i 

tåg som är för korta eftersom plattformsplats saknas för tillräckligt långa tåg.  

Beslutad infrastruktur och öppnad Västlänk 

När Västlänken öppnas förväntas antalet pendeltåg och regionaltåg minska på befintlig station. 

Enbart pendeltågen använder idag fem spår och regionaltågen har generellt ett behov av ytterligare 

fyra spår. Detta betyder dock inte att det är möjligt att minska antalet spår i samma utsträckning 

eftersom spåren även används av fjärrtåg. I takt med att resandet ökar kommer också tåglängderna 

att öka. Som en konsekvens av detta minskar möjligheten att hantera två tåg på samma spår vilket gör 

att fler plattformsspår behövs för att hantera samma mängd tåg. Resterande sju spår är inte 

tillräckligt för att klara fjärrtågstrafiken eftersom dessa tåg som går längre sträcka har ett större behov 

av längre plattformstid för att inte riskera att ett avgående tåg påverkas av ett ankommande tågs 

försening. 

Under ett vardagsmedeldygn hösten 2015 trafikeras Centralstationen med 675 ankomster/avgångar. 

När Västlänken öppnas förändras spårbehovet på Göteborgs central i säckbangården. 275 

ankomster/avgångar blir kvar på säckstationen. 850 ankomster/avgångar går genom Västlänken (425 

genomgående tåg). Faktorer som påverkar behovet av antalet spår på säckbangården är: 

 Antalet kommersiella tåg, vilka har lång omsättningstid på spåren  

 Antalet Regionexpresståg 

 Kapaciteten söder om Västlänken 

 Servicefönster i Västlänken (kan tvinga pendeltåg att använda säckbangården vissa 

tider under natten) 

I detta perspektiv bedöms 12 spår behövas under dagtid i säckbangården.  
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Destination Antal spår Spårlängd (meter) 

Oslo och Karlstad 2 80 - 220 

Interregionala (VSB) 2 80 - 330 

Öresundståg och snabbtåg (VKB) 2 80 -240 

Snabbtåg (VSB) 4 110 - 330 

Nattåg 1 150 -350 

Bohusbanan (enl UA 1a) 1 80 - 135 

Regionaltåg (insatståg som ej går i Västlänken) 

Posttåg 

Kan fördelas på 

ovanstående spår 

80 - 250 

Tabell 6: Bedömt spårbehov 2026 

Om Västlänken stängs för underhåll under tider då pendeltågstrafiken fortfarande pågår ökar 

spårbehovet med tre spår. 

Trafikering med beslutad infrastruktur, Västlänken samt färdigbyggd 
Götalandsbana 

I detta skede skall Göteborgs central även trafikeras av höghastighetståg på Götalandsbanan. Dessa 

tåg skall kunna vara 250 – 400 meter långa och skall ankomma/avgå via Gubbero och Gårdatunneln. 

Detta kräver en stor ombyggnad av centralstationen för att uppnå dagens krav på plattformsbredd, 

längre spår och en helt ny växelkonfiguration.  

En översiktlig analys visar att Göteborgs central behöver ha 12 spår för att klara den prognosticerade 

trafiken. Behovet fördelas enligt: 

Destination Antal spår Spårlängd (meter) 

Oslo och Karlstad 2 80 - 250 

Interregionala (VSB) 3 80 - 330 

Öresundståg och snabbtåg (VKB) 2 80 - 240 

Höghastighetståg 4 200 - 400 

Nattåg 1 150 - 350 

Regionaltåg (insatståg som ej går i Västlänken) 

Posttåg 

Kan fördelas på 

ovanstående spår 

80 - 250 

Tabell 7: Bedömt spårbehov 2028 

Om Västlänken stängs för underhåll under tider då pendeltågstrafiken fortfarande pågår ökar 

spårbehovet med tre spår. 
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Förslag på infrastrukturåtgärder för att öka robustheten i 
systemet 

I uppdraget ingår att identifiera möjliga infrastrukturåtgärder som ytterligare kan förbättra det 

Västsvenska järnvägssystemet. Dessa åtgärder har inte varit någon förutsättning för analysen, men 

har under arbetet framkommit som potentiella förbättringsåtgärder. 

Vändmöjlighet söder om Haga 

Eftersom anslutningspunkten av Götalandsbanan ännu inte fastställts är det heller inte klarlagt hur 

tågen som kommer norrifrån kan vända i den södra änden av Västlänken. Det finns olika alternativa 

lösningar för hur detta kan ske.  

Korsvägen 

Ett alternativ är att bygga Korsvägen som en fyrspårsstation med växelförbindelse mellan de två 

mittspåren så att dessa utgör två spår där tåg kan vända utan att korsa motriktad trafik. Denna åtgärd 

fungerar direkt och fungerar också i ett senare skede. Om även Haga blir utbyggt till fyrspårsstation 

kan antalet tåg öka genom Västlänken. Om Haga inte blir utbyggt är en fyrspårsstation i Korsvägen 

ändå bra av redundansskäl när tåg från Götalandsbanan och Västkustbanan skall sammanflätas in i 

Västlänken.

 

Bild 32: Korsvägen med fyra spår 

Almedal 

Det finns ett planerat vändspår i Almedal men detta saknar plattform. Genom att bygga en plattform 

vid detta spår kan Almedal annonseras som slutstation för tåg som skall vända. Effekten blir att 

vändande tåg inte behöver den extra uppehållstid som annars krävs i Korsvägen. Det finns dock inget 

uttalat önskemål om att bygga en plattform i Almedal. 

Mölndals nedre 

Mölndals nedre är en annan alternativ plats för vändande tåg. Genom att bygga två vändspår kan 

Mölndal överta funktionen ”vändplats” för tåg som kommer norrifrån och som skall vända i den södra 

änden av Västlänken. Detta alternativ innebär dock att vändande tåg från Västlänken och tåg från 

Gårdatunneln mot Västkustbanan måste dela på kapaciteten på sträckan Almedal – Mölndals nedre 

om sträckan inte byggs fyrspårig. 

 

Bild 35: Mölndals nedre som vändstation med utdragsspår i söder ände 
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Förbättrad vändmöjlighet i Älvängen 

Älvängen har idag tre spår. Två av spåren är genomgående för tåg i nordlig respektive sydlig riktning. 

Det tredje spåret används för vändande pendeltåg. Pendeltågen ankommer på vändspåret och står 

kvar i elva minuter innan tåget avgår söderut igen.  

 

Genom att förlänga pendeltågens vändspår norr ut kan ankommande pendeltåg efter att ha släppt av 

passagerarna vända norr om plattformen. Tåget kör sedan genom de nya växlarna (röda) till spår 3 

och avgår mot Göteborg samtidigt som nästa pendeltåg ankommer på spår 1. Detta ger möjlighet att 

hantera två pendeltåg samtidigt i Älvängen. 

Förbigångsstationer på sträckan Almedal – Varberg  

I samtliga studerade tidtabellsalternativ uppstår det kapacitetsbrist på Västkustbanan mellan Almedal 

och Varberg. Främst är det den stora hastighetskillnaden i kombination med få förbigångsspår som 

ger problem. För att kunna köra den önskade trafiken behövs fler förbigångsspår på sträckan där 

godstågen kan bli omkörda av snabbare persontåg. 

Planskildhet för godståg vid Sotenäs 

En mycket stor andel av godstågen som körs in mot Göteborg blir stående på förbigångsspår för att 

hitta en lucka i den norrgående trafiken på Västra stambanan som de måste korsa. För att minska 

risken för störningar och godstågens tid på förbigångsspår hade en planskild anslutning till Sävenäs 

rangerbangård varit till stor nytta. En sådan anslutning har utretts inom ramen för ÅVS Västra 

stambanan (TRV 2012/55297). 

Förlängning av mötesspår i Säve och Kode 

På Bohusbanan finns inga tillräckligt långa mötesstationer för att kunna hantera godstågens ansökta 

längd. När persontrafiken utökas från 60-minuterstrafik till 30-minuterstrafik större delen av 

trafikdygnet hamnar den i konflikt med godstågen till och från Stenungssund. Då trafiken på 

Bohusbanan är hårt uppstyrd av systemmötena i Ytterby blir det relativt enkelt att identifiera 

stationerna där möte kommer att ske med godstågen. Dessa platser är Säve och Kode. Båda dessa 

stationer bör därför förlängas för att kunna hantera persontrafiken och godstrafiken på ett bra sätt.  

Plattformsförlängningar 

Västlänken kommer att byggas med 250 meter långa plattformar. Idag varierar plattformslängden på 

de flesta banor som går in mot Göteborg. För att kunna ha full frihet i hur banorna norr och söder om 

Västlänken kopplas till varandra bör plattformlängden på de anslutande banorna harmoniseras.  

 

Bild 36: Dagens utformning av Älvängen i svart och föreslagen utbyggnad i rött 
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Tre spår i Vänersborg 

I ett antal tidtabeller ankommer regionaltågen till Vänersborg samtidigt som mötande tåg avgår. 

Detta innebär att det alltid kommer att stå ett regionaltåg i Vänersborg som då inte kan användas som 

mötesstation på Älvsborgsbanan. Detta minskar flexibiliteten och ökar risken för förseningar. Det är 

därför angeläget att bygga ett tredje spår med plattform för att öka robustheten och flexibiliteten. 

Förbigångsspår mellan Varberg – Halmstad 

När trafiken på Västkustbanan ökar även söder om Varberg i det längre tidsperspektivet kommer det 

även här uppstå konflikter mellan snabba och långsamma tåg. På sträckan Falkenberg – Halmstad 

saknas idag förbigångsspår. Det kommer att vara nödvändigt att bygga nya förbigångsspår när 

efterfrågan på persontrafik ökar. 
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Slutsatser 

Västlänkens kapacitet - två eller fyrspårsstationer 

Om stationerna i Västlänken byggs som tvåspårsstationer kommer det att vara möjligt att trafikera 

Västlänken med 16 tåg per timme och riktning när systemet norr och söder om Västlänken är utbyggt 

i framtiden.  

Om stationerna i Västlänken byggs som fyrspårsstationer kommer det att vara möjligt att trafikera 

Västlänken med minst 24 tåg per timme och riktning när systemet norr och söder om Västlänken är 

utbyggt i framtiden.  

 

Trafikering med beslutad infrastruktur och öppnad Västlänk 

När Västlänken öppnar 2026 går det att köra 12 tåg per timme och riktning med hänsyn till 

utformningen söder om Västlänken. 

 

Trafikering med beslutad infrastruktur, Västlänken samt färdigbyggd 
Götalandsbana 

När Götalandsbanans deletapp Almedal – Mölnlycke är färdigställd ökar kapaciteten till fyra tåg per 

timme och riktning i relationen Västlänken – Borås. 

Västkustbanan kan fortsatt hantera sex tåg per riktning till/från Västlänken. 

Västlänken klarar upp till 16 tåg. Systemet söder om Västlänken måste då kunna hantera sex 

vändande tåg exempelvis genom en vändstation i Mölndals Nedre. 

Anslutningspunkten i Olskroken 

Anslutningen mot Västra stambanan sker planskilt från övriga banor och kommer inte ha några 

kapacitetsproblem.  

Anslutningen från Norge/Vänerbanan korsar endast norrgående tåg från säckbangården mot 

Norge/Vänerbanan och kommer inte ha några kapacitetsproblem.  

Ankommande tåg från Bohusbanan måste korsa både norr- och södergående trafik mellan Västlänken 

och Norge/Vänerbanan och kommer därför endast kunna ankomma till Västlänken när 

Norge/Vänerbanan är fri i båda riktningarna samtidigt från Västlänken.  

Anslutningspunkten i Almedal 

Med beslutad infrastruktur i Almedal innan Götalandsbanans utbyggnad begränsar den beslutade 

lösningen antalet tåg till tolv tåg per timme och riktning i Västlänken. 

Eftersom anslutningspunkten mot Götalandsbanan ännu inte är fastställd går det inte att fastställa 

några slutsatser om denna punkt. Detta måste utredas i lokaliseringsutredningen Almedal – Mölndal. 

Det kommer dock vara viktigt att anslutningen utformas så att korsande tågvägar minimeras i så stor 

utsträckning som möjligt.  
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Omgivande system 

Robustheten på pendeltågslinjerna ökar om det finns redundans vid ändstationerna norr om 

Västlänken i pendeltågsystemet. Fram tills öppnandet av Västlänken finns denna redundans på 

Göteborgs central, men när Västlänken öppnas bör denna möjlighet skapas på någon av pendeltågens 

andra vändplatser. Eftersom Alingsås planeras att byggas om med två vändspår i mitten är det 

lämpligt att även Älvängen förses med en förbättrad vändmöjlighet. Detta ger möjlighet att koppla 

samman pendeltågen från Kungsbacka med Älvängen eller Alingsås med likvärdig robusthet. 

Depåer och uppställningsspår 

Kapaciteten på anslutande banor medger de föreslagna depåplaceringarna i Mölndals- och 

Uddevallaområdet. 

Uppställningsbehovet för fjärrtåg är inte analyserat i denna rapport samt vilken 

uppställningskapacitet som ska finnas kvar på nuvarande Göteborgs central efter Västlänken är i drift. 

Detta innebär att ytterligare en depå med uppställning måste byggas centralt där även regional och 

lokaltåg ska stå uppställda. 

För de föreslagna orterna för depåer och uppställning Mölndal och Vänersborg måste ytterligare 

utredningar genomföras som t.ex. trafikledning och gränssnitt. 
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