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Sammanfattning

I detta kapitel sammanfattas rapporten i stora drag.

Inledning

Bergslagsbanan har idag varierande standard och i vissa fall 4r standarden och kapaciteten si dalig att den
begrinsar regionens utveckling och konkurrenskraft. Banans standard leder till bristande méjligheter till
effektiv pendling till regionens storre stider. Vidare paverkar bristerna i infrastrukturen niringslivets
transportkostnader negativt.

Denna idéstudie syftar till att ge férslag pa etappvisa dtgirder for att minska problemen med
trafikstorningar och atgirda begrinsningar vad giller kapacitet och méjlig vagnvikt pa strickan Falun-
Storvik. Atgirdsforslagen har tagits fram enligt den s4 kallade fyrstegsprincipen.

Forutsattningar

Strickan Storvik-Falun dr en del av Bergslagsbanan och utgérs av 53 km enkelspar. Storsta tilldtna
hastighet pé strickan dr 120 km/h och storsta tillatna axellast (STAX) ar 22,5 ton. Pa strickan framfors
emellertid trafik med 25 tons axellast som specialtransporter med speciella hastighetsvillkor.

De lingsta och dirmed dimensionerande stationsstrickorna dr Storvik-Granstanda, Hofors-Langsjén och
Ryggen-Korsnis. Med stationsstricka avses strickan mellan tvd motesstationer. Métesstationerna pé
strdckan medger en hogsta taglingd pd ca 630 m och saknar i de flesta fallen samtidig infart.

Lutningarna vid Ryggen och Granstanda uppgir till 17 promille vilket begrinsar tilliten vagnvikt samt
orsakar problem med trafikstorningar.

Storvik-Falun trafikeras i nuldget av 24 persontig och 32 godstig per dygn. Nuvarande trafik ger ett
kapacitetsutnyttjande pa ca 75 % 6ver dygnet. Beddmd framtida trafikefterfragan f6r person- och
godstrafik ligger pa totalt ca 80 tig per dygn. Endast en begrinsad trafikbkning kan ske utan
transportkvaliteten pa strickan patagligt férsamras.

Studerade atgarder

I denna idéstudie genomférs en dtgardsanalys enligt fyrstegsprincipen. Avsikten med fyrstegsprincipen ar
att inrikta planeringsarbetet mot ett brett angreppssitt, dir den bista atgirden f6r att 16sa en brist ska
hittas.

Atgirder enligt steg 1 och 2 ger mycket begrinsad méjlighet till att utoka trafiken samt forbittra
transportkvalitet och restid.

Atgirder enligt steg 3 omfattar dtgirder i form av signalitgirder och optimering av befintligt spar.
Studerade atgirder ger en f6rhéjd kapacitet och férbittrar res- och transportiderna nagot. Generellt sett
ger denna typ av atgirder en god effekt i forhallande till investeringskostnad. Atgirderna innebir dock
mer en trimning av befintlig anlidggning dn en uppgradering av funktionen.

For att patagligt kunna utdka trafiken och héja transportkvaliten krivs atgirder enligt steg 4. Med en
ombyggnad av befintliga métesstationer sd att de mojliggdr samtidig infart mojligedrs en viss trafikbkning.
For att klara den pa lingre sikt beddmda framtida trafikefterfrigan krdvs dock dubbelspar pa hela strickan
mellan Falun och Storvik. Ny strickning krivs dven fOr att dtgirda vagnviktsbegrinsningarna och
eliminera storningsproblemen pga. av lutningarna vid Granstanda och Ryggen.
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Effekter

Atgirder i befintlig linje, enligt steg 3 och 4 leder framfor allt till att fler tag kan koras och forbittrad
transportkvalitet for befintliga tig. Foretagsekonomiska effekter pga. kortare res- och transporttider eller
moéjligheten att kéra tyngre tdg genereras inte i ndgon storre omfattning.

En ny linje mellan Falun och Storvik innebir att tilliten vagnvikt kan 6kas fran 1000 ton till 1600 ton.
Hogre tilliten vagnvikt mojliggor att tdg som idag kors pd denna stricka kan besta av fler vagnar vilket i
sin tur leder till firre tdg och ett minskat kapacitetsutnyttjande. Alternativt kan volymen gods 6kas med
befintligt antal tig. Mojligheten till tyngre tig ger minskade transportkostnader f6r jirnvigsforetagen.

Atgirder enligt steg 4 i befintlig strickning, som omfattar ombygenad av métesstationer, innebir bl. a
8 gt steg 8 8 ppoics
paverkan pa vattenmiljéer och vattendrag i exempelvis Granstanda och Ryggen.

Atgirder i ny strickning enligt steg 4 innebir att nya omriden och virden paverkas, exempelvis
fornldmningar, fibodmiljéer och andra kulturmiljélimningar, mindre lokala naturmiljévirden, vattendrag
samt vatmarker.

For att uppna positiva samhillseffekter 1 form av regionférstoring krivs forhallandevis stora skillnader i
transportsystemet. Det dr f6rst med en ny strickning hela strickan mellan Falun och Storvik och
anlidggande av dubbelspar pé hela eller delar av strickan som stor paverkan uppnds genom stora
restidsvinster och god uppfyllelse av regionforstoringseffekter.

Slutsatser
Mojligheterna att minska problemen med trafikstérningar och atgirda begrinsningarna vad giller kapacitet
och méjlig vagnvikt pé strickan Falun-Storvik med steg 1- och steg 2-dtgirder dr mycket begrinsade.

Steg 3-atgirder, vilka frimst utgbrs av optimering av signalsystem och sparanligening, utgér effektiva
atgirder i férhéllande till investeringskostnaden. Trafiksituationen forbittras f6r befintlig trafik men
atgirderna medfor ingen stérre uppgradering av banans funktion. Pa kort sikt foreslds mindre
ombyggnadsitgirder enligt steg 3.

For att erhélla en mer pataglig kapacitetsh6jning som méjligedr en utdkning av trafiken krivs stérre
ombyggnadsatgirder enligt steg 4 1 befintlig linje. Dessa atgirder i befintlig linje 4r likt investeringarna pa
kort sikt inte tillrdckliga for att klara framtida trafikbehov. Behoven av att atgirda
vagnviktsbegrinsningarna och stérningsproblemen pga. lutningarna kommer att kvarsta.

For att kunna framféra framtida trafikefterfrigan med god kvalitet kridvs pa lang sikt en ny strickning med
dubbelspar. Ny strickning kan dessutom méjligedra ett nytt centralt stationslidge i Hofors. Utbyggnaden
av en ny strickning kan ske etappvis.

For att erhilla sa stor nytta som mdijligt av investeringsmedlen 4r det ur kapacitetssynpunkt limpligt att
sprida atgirder lings hela Bergslagsbanan 1 stillet fOr att gora en stor punktinvestering. P4 samma sitt som
tor Bergslagsbanan bor framtida investeringar gbras utifran ett systemtink dir det dr viktigt att
utbyggnader samordnas sd att funktionen forbittras f6r hela systemet.
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1. Inledning

Bergslagsbanan har idag varierande standard och i vissa fall 4r standarden och kapaciteten sa dalig att det
ir en himsko for regionens utveckling och konkurrenskraft. Bristande méjligheter till effektiv pendling till
regionens storre stider ger konsekvenser som simre mdojligheter till h6gre utbildning, minskat utbud av
arbetskraft med ritt kompetens for regionens niringsliv och simre forutsittningar f6r “medféljande” att
fa relevant sysselsittning i samband med rekryteringar. For niringslivets transporter paverkar bristerna i
infrastrukturen transportkostnaden. Detta sker dels genom hur mycket som kan lastas, dels genom
péaverkan pa transporttid, begrinsningar i avgings- och ankomsttid samt méjliga vigval.

Projektet Partnerskap Bergslagsbanans 6vergripande syfte dr att genom att verka for forbittrad
tillgdnglighet till och pd Bergslagsbanan bidra till 6verlevnad och utveckling av regionens niringsliv.
Projektets ska dirfér genom olika utredningar klarligga hur en samhillsekonomiskt motiverad
upprustning av Bergslagsbanan med utvecklad gods- och persontrafik kan bidra till regionens framtida
utveckling.

Denna idéstudie syftar till att ge férslag péd etappvisa atgirder f6r att minska problemen med
trafikstorningar och atgirda begrinsningar vad giller kapacitet och méjlig vagnvikt pa strickan Falun-
Storvik. Atgirdsforslagen har tagits fram enligt den sa kallade fyrstegsprincipen.

Projektansvarig
Erik Bransell, Projektledare Partnerskap Bergslagsbanan

Utredningen utférd av Rambéll Sverige AB
Uppdragsledare

Lotta Fritz, Ramboll
Yvonne Svanfelt, Ramboll, bitridande uppdragsledare

Ovriga medverkande
Mats Burstrom, Ramboll

Tom Hedlund, Ramboll

Goran Hornell, Ramboll

Asa Sifstrém, Ramboll

Hans Danielson, Danielsondosk AB

Omslagsbild och fotograf
Tagmote 1 Langsjon, Foto: Ramboll Sverige AB
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2. Forutsattningar

I detta kapitel redogors dagens infrastruktur, dagens och framtida trafik, kapacitetssituation i nuldget,
dagens trafikstérningar samt kvalitet f6r framtida trafik med dagens bana.

2.1 Dagens infrastruktur

I detta avsnitt ges en beskrivning av jarnvigstekniska forutsittningar for strickan Falun-Storvik.

Bergslagsbanan idag

Bergslagsbanan byggdes mellan 4r 1855 och ar 1879 och gir genom Givleborg, Dalarna, Orebro och
Virmlands lin. Banan omfattar strickan Gavle-Frovi via Falun/Botlinge samt strickan Stilldalen-Kil.
Med undantag av ett ca 5 km langt dubbelspar pa strickan Givle-Hagastrém dr banan enkelspérig. Mellan
Gringesberg och Stilldalen finns ytterligare ett spar, det si kallade Silverhéjdssparet vilket vid behov kan
nyttjas for dubbelsparsdrift. Silverhéjdsparet dr dock i daligt skick och behéver upprustas.

j—
N
Gavle A
Falun Storvik
] Sandviken
Ludvika
Grangesberg
——]
Stalldalen
Kopparberg
Hallefors
Deje Daglosen [

Lindesberg

|| ‘ 0 10 20 30 40 50Km

© Lantmateriet

Figur 2.1. Bergslagsbanan

Storsta tillatna axellast (STAX) pa Bergslagsbanan dr 22,5 ton. Banan trafikeras dock av trafik med 25 tons
axellast. Dessa tig framfors som specialtransporter med speciella hastighetsvillkor.
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Strickan Falun-Storvik dr en del av Bergslagsbanan och ca 53 km lang. De stationsstrickor som idag dr
lingst och som dimensionerar kapaciteten pa banan dr Storvik-Granstanda, Hofors-Langsjoén och Ryggen-
Korsnis, se figur 2.2. Med stationsstricka avses strickan mellan tva moétesstationer.

Falun Korsnis Ryggen Lingsjén Hofors Granstanda Storvik

=

—

«—— 49 —» « 12,9 8,6 > < 10,3 > «— 66 —>» « 10,4 >

v
A

Avstand (km)
Figur 2.2. Schematisk bild av dagens jirnvigssystem Falun-Storvik med avstind mellan stationerna.

P4 strickan Falun — Storvik finns idag 7 métestationer, varav stationerna i Falun, Korsnis och Storvik har
sd kallad samtidig infart. Samtidig infart innebir att tigmoten kan ske snabbare dé tva tig kan kora in till
en station samtidigt. P4 Falun Central 4r den samtidiga infarten begrinsad dé det endast finns samtidig
infart i ett fital relationer vilket medfor att effekten dr begrinsad. Samtidig infart sker dir med 40-
overvakning. 40-6vervakning innebdr att signalsdkerhetssystemet ATC 6vervakar hastigheten ned till 40
km/h mot en signal som visar ’stopp”. Det betyder att ett tig kan kora fram till signalen med en hastighet
som inte 6verstiger 40 km/h. Skulle tigets hastighet Gverstiga 40 km/h eller att tiget passerar signalen
innan den visar ”kér” griper ATC in och bromsar tiget sd att det stannar. Stationen i Korsnds medger
samtidig infart med 10-6vervakning for tdg som inte dr lingre dn 650 m. I Storvik finns samtidig infart
med 40-6vervakning. Resandeutbyte sker idag pé stationerna i Falun, Hofors och Storvik.

N

A

LUN R g
N acsl Langsjon Granstanda STORVIH
e
Korsnis Hofors /A7

Befintliga métesstationer
A Samtidig infart saknas
[] Samtidig infart 550 m langa tag
@ Samtidig infart 650 m langa tag | U —
O Begréansad samtidig infart  ma

Figur 2.3. Befintliga métestationer pd strickan Falun-Storvik.
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Tabell 2.1. Métesstationer pa strickan Falun-Storvik. I tabellen anges antal huvudspar, hinderfri lingd pa

motesspar, samtidig infart samt plattformslingd
£ :

Station Antal Hinderfri 1angd * | Samtidig infart | Plattformar
huvudspar | pa métesspar
Falun 4 Spar 1: 677 Begrinsad, 40- Sidoplattform (spdr 1): 188 m
Spar 2: 728 overvakning (mellanh6g)
Spar 3: 681 Mellanplattform (spar 2 och 3):
Spar 4: 650 174 m (lag) och 105 m
(mellanhog)
Korsnis 2 Spar 1: 653 Ja, 10-
Spar 2: 653 Overvakning
Ryggen 3 Spar 2: 651 Nej
Spir 3: 651
Spar 4: 710
Langsjon 2 Spar 2: 695 Nej
Spar 3: 695
Hofors 3 Spar 1: 666 Nej Sidoplattform (spar 1): 58 m (lag)
Spar 2: 621 Mellanplattform (spar 2): 104 m
Spar 3: 656 (ag) och 110 m (mellanh6g)
Granstanda | 2 Spar 1: 827 Nej
Spar 2: 827
Storvik 5 Spar 2: 1369 Ja, 40-6vervaknig | Mellanplattform (spar 4 och 5):
Spar 3: 1374 235 m (mellanh6g)
Spir 4: 651
Spér 5: 773
Spér 6: 767

*Med hinderfri lingd menas moéjlig taglingd for respektive motesstation.

Pa Hofors station genomfdrs vixling av in- och uttransporter till Ovakos stilverk. Méjligheten att
genomfora tigméten pa spar 3 begrinsas av in- och utvixlingen som sker mellan spir 3 och
vixlingssparen, se figur 2.4.

Hofors

Falun Spar 1 N Storvik
e Spar 2 N
Spar 3 S/

Figur 2.4. Principutformning av Hofors bangard

4

Vixlingsspar 4, 5, 6 och 7

N

Ovako

8(35)




" PARTNERSKAP
AN BERGSLAGSBANAN

Spargeometri

Pa strickan Falun-Storvik férekommer omfattande stigningar, se figur 2.5. P4 grund av backarna i Ryggen
och Granstanda ér strickans hogsta tillatna vagnvikt begransad till 1000 ton med ett RC-lok. I relationen
Hofors-Falun tillits dock 1400 ton. Férutom att de kraftiga lutningarna pa upp till 17 promille vid Ryggen
och Granstanda begrinsar tillaiten vagnvikt orsakar de ocksd problem med trafikstérningar. Problemen
uppstér frimst pa hosten dd 16v pd spiren medfor férsimrade adhesionsforhéllanden, sa kallad 16vhalka.
Detta fir foljden att godstag slirar och 1 vissa fall inte kommer upp f6r backarna. Da godstdgen far stopp i
backarna leder det ofta till forseningar dven f6r Ovrig trafik pé strickan Falun-Storvik. Stérsta tillatna
hastighet pa strickan varierar i nuliget mellan 110-120 km/h for persontig med vissa undantag for ligre
hastighetsbegrinsningar. Tilliten hastighet for godstag ér till storsta delen 100 km/h vilket ocksi dr den
hégsta tillitna hastigheten som godstag tilldts kora oavsett banans standard.

Banprofil Falun-Storvik

150

P T —
= P — —
mo 75 / N
50 _/ \
25 I _— N
o e~
Falun Korsnis Ryggen Langsjén Hofors Granstanda Storvik

Figur 2.5. Figuren visar banprofilen for strickan Falun-Storvik. Pa strickorna Storvik-Granstanda och
Ryggen-Korsnis uppgir lutningen till ca 17 promille. Skalan anger stigningen i antal meter frin Storvik.
Blockstrackor

Linjen mellan tva driftplatser (stationer) delas upp i blockstrickor. Endast ett tdg kan samtidigt trafikera en
blockstricka. Kortare blockstrickor medfor att tg i samma riktning kan koras titare. Den lingsta
blockstrickan mellan Falun och Storvik 4r i nuldget ca 7 km lang och belidgen mellan Lingsjén och
Ryggen, se tabell 2.2 pd omstiende sida. Mellanblockssignaler finns idag mellan Storvik och Granstanda,
Hofors och Lingsjon samt Ryggen och Korsnis.
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Tabell 2.2. Blockstrickor pd strickan Falun-Storvik

Blockavgrinsning Km-tal Avstand till foregaende blocksignal (m)
Storvik Utblocksignal 39+741
Mellanblocksignal 42+879 3138
Granstanda Infartsignal 47+683 4804
Granstanda Utblocksignal | 49+121 1438
Hofors Infartsignal 54+161 5040
Hofors Utblocksignal 55+503 1342
Mellanblocksignal 60+420 4917
Langsjon Infartsignal 64+847 4427
Langsjon Utblocksignal 66+065 1218
Ryggen Infartsignal 73+073 7008
Ryggen Utblocksignal 74+4006 1333
Mellanblocksignal 80+315 5909
Korsnis Infartsignal 84+609 4294
Korsnids Utblocksignal 87+736 3127
Falun Infartsignal 90+579 2843
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Summering av betydande faktorer for dagens infrastruktur
I nedanstdende tabell redogdrs de mest betydande faktorerna vad giller dagens infrastruktur pa
Bergslagsbanan mellan Falun och Storvik.

Tabell 2.3. Viktiga faktorer som paverkar dagens infrastruktur

e Strickan dr idag enkelsparig
e Storsta tillatna hastighet 120 km/h

e Storsta tillitna axellast (STAX) 22,5 ton. Banan trafikeras av trafik med 25 tons axellast vilken
da framférs med begrinsad hastighet

e De stationsstrickor som idag ir lingst och som dimensionerar kapaciteten pa banan dr Storvik-
Granstanda, Hofors-Langsjon och Ryggen-Korsnis

e Hinderfri lingd pa befintliga métesstationer medger en hdgsta tiglingd pa ca 630 m

e Samtidiga infarter saknas pa de flesta métesstationerna

e Lutningar vid Ryggen och Granstanda pa upp till 17 promille

2.2 Dagens trafik
Tégtrafiken pa strickan Falun-Storvik dr blandad med en relativt jimn férdelning mellan antal person- och
godstag. Ar 2012 trafikerades strickan av 24 persontig och 32 godstig per vardagsmedeldygn.

Persontrafik

Persontrafiken bestér av regionaltdg som kors av Tagkompaniet med T4ag 1 Bergslagen som huvudman.
Tdg i Bergslagen ir ett samarbete mellan de fyra linen i Bergslagsregionen: Givleborg, Dalarna, Orebro
och Vistmanlands lin. Regionaltigen 4r av typen Reginatig och gir mellan Gévle och Borlinge varav en
del fortsitter vidare séderut mot Hallsberg, Orebro eller Mjélby. Antalet persontdg ir 12 per riktning och
dygn vilket innebir timmestrafik under morgon och kvill och varannantimmestrafik 6vriga tider av dagen.

Regionaltigen har anslutningar i Gévle med interregionala tag till Sundsvall och Stockholm samt i
Botlinge med tag till Uppsala/Stockholm och Mora.

Godstrafik

Godstrafiken pa strickan Falun-Storvik bestir i huvudsak av systemtig med timmer och stil samt
vagnslasttdg. Den bedrivs till storsta delen av Green Cargo som bade kér systemtdg och vagnlasttig
mellan bl a rangerbangirden i Borlinge och Givle godsbangird.

Green Cargos systemtigsuppligg bestdr av:

e Tritdg AB:s trafik dir timmer kors frdn terminalerna Vansbro, Tigten och Lomsmyren till
StoraEnsos och Korsnds industrier i Skutskir resp. Karskir.

e SSAB:s Norra stilpendeln dir stalimnen kors fran Lulea till valsverket i Borlinge.

e  Staltransporter frain Ovakos stalverk i Hofors till deras industri i Héllefors.

Utover Green Cargos trafik finns dessutom nedanstdende jarnvigsféretag som kor godstrafik som berdr
strackan Falun-Storvik:

e Real Rail AB, som tog 6ver CargoNet AB:s trafik fr.o.m. 1 april 2012, kér kombitidg mellan Lulea
och Niissj6 som leds via Falun-Storvik pga. tidtabellstekniska orsaker och har dirmed ingen
milpunkt pd denna stricka.

11(35)



’ PARTNERSKAP
AN BERGSLAGSBANAN

e Stena Recycling kor stiltransporter fran Ovako 1 Hofors till bl. a Sandvik AB:s industri i
Sandviken. Tédgen kérdes fran den 1 oktober 2011 av Peterson Rail vilka konkursdrabbades den
11 maj 2012.

e Tigakeriet i Bergslagen AB (Tdgab) kor ett par containertdg i veckan mellan Insjén och Givle pa
uppdrag av Insjoexpressen. Insjoexpressen dr en del av foretaget Vinerexpressen AB som siljer
kombitransporter fran terminalen i Insjon till bl. a Gévle.

e [ tigplanen f6r 2012 hade dven Peterson Rail bestillt tagligen mellan Gévle och Halmstad f6r
kombitransporter. Detta uppligg har dock inte kommit igang.

2.3 Kapacitetssituationen i nulaget

For att beskriva nivin pa infrastrukturens belastning anvinds mattet kapacitetsutnyttjande. Med
kapacitetsutnyttjande menas hur stor del av banans teoretiska kapacitet som ér utnyttjad. I normalfallet
beriknas kapacitetsutnyttjandet f6r hela dygnet eller £6r den hégst belastade 2-timmarsperioden under
dygnet.

Kapacitetsutnyttjandet pa strickan Falun-Storvik 4r relativt hogt, ca 75 % &ver dygnet. Denna niva
innebir att trafiksystemet édr storningskinsligt, att det dr problem att utféra banunderhall och att
moijligheten att utéka trafiken 4r mycket begrinsad.

Tabell 2.4. Nivier pad kapacitetsutnyttjande med konsekvenser f6r trafiken med avseende
utnyttjandegraden dels i ett dygnsperspektiv och dels under hégtrafik (max 2 timmar)

Beskrivning av nivaer for kapacitetsutnyttjande

Over dygnet Max 2-timmar
0- 60 % Ledig kapacitet finns under delar av Ledig kapacitet finns, mojligt att kora fler tig
. dygnet
61-80 Ett stérningskinsligt system och Avvigning dr gjord mellan antal tig och
R problem att utféra banunderhall trafikens kvalitetskrav

Ingen ledig kapacitet, hog Ingen ledig kapacitet, hog storningskinslighet
storningskinslighet och stora problem | och lig medelhastighet
att utfora banunderhall

Vad som ir en optimal nivé pa kapacitetsutnyttjande dr en avvigning mellan kvantitet och kvalitet. En
niva som i Trafikverkets utredningar ofta legat till grund f6r studerade dtgirder och varit ett matt for
efterstrivad standard dr 60 % kapacitetsutnyttjande Gver dygnet.

Under de mest trafikerade timmarna, frimst under morgon men dven under kvillen, dr
kapacitetsutnyttjandet mycket hogt pd strickan Falun-Storvik, ca 100 % mellan klockan 8 och 10. Det gor
att det inte finns nagon ledig kapacitet for att kunna utdka trafiken under dessa tidsperioder.

Den stationsstricka som ér lingst och som dimensionerar kapaciteten dr Ryggen-Korsnis. Tagmotena dr 1
nuldget relativt jimnt férdelade mellan de olika métesstationerna férutom 1 Hofors dir persontigen ofta
méts 1 samband med resandeutbyte. Vid tigmdten fir godstig oftare gi 4t sidan 4n persontagen.
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2.4 Dagens trafikstorningar

Nigot som ér utmirkande for strickan Falun-Storvik nir det giller storningssituationen dr problem pga.
av de kraftiga lutningarna. Trafikverkets tigledning har under manga dr upplevt problem med
framkomlighet pa vissa strickor inom Givles Driftledningsomride. De mest kinda, och dir problemen
har varit 6verrepresenterade dr pa strickan mellan Storvik-Granstanda, kallas Granstandabacken och
mellan Korsnis-Ryggen, kallas Ryggenbacken.

Problemen ir kdnda och ett antal dtgirder har gjorts for att minska riskerna med tig som fastnar.
Tridsdkring och halkbekimpning med Electragel har utforts for att minska nedfallna 16v under hésten
2011. Skyddssektionen mellan Storvik-Granstanda dr ombyggd {or att sikra eltillférsel. Skyddssektioner ér
ett avsnitt av kontaktledningen som anordnas dir spanningsskillnader kan férekomma.

Vid problem med framkomlighet blir det stora begrinsningar da inga andra tig tar sig forbi eller fir vinta

tills tig med problem 4r undan. Under 2010 var det 49 rapporterade fastkérningar och under 2011 var det
16 st. For att visa vilka verkningar en sadan fastkérning far f6r 6vrig trafik beskrivs nedan ett exempel fran
den 17 februari 2012 d4 ett godstag korde fast i Granstandabacken.

Klockan 06:44 passerar Green Cargos tig 9107 Storvik, tiget innehaller lastade stildimnen frin Luled som
ska till SSAB i Borlinge. Taget far problem och efter ca 10 minuter far tagledningen indikation p4 att
hjilplok kan komma att beh6vas. Hir paverkas direkt tvd andra tdg. Det dr tvd regionaltig som koérs av
Tagkompaniet (tdgnummer 7567 och 7602) som maste ersittas med buss mellan Hofors-Storvik och
omvint. Tiden for att fa fram en ersittningsbuss varierar och det kan ta upp till en timme eller mer. Det
orsakar stora besvir for resendrer som missar anslutningar eller kommer sent till sina arbeten.

Hjilplok tas normalt frin det tig som finns nirmast for att snabba upp férloppet och minska
storningarna, i det hdr fallet har Green Cargo tig 9118 som fir koppla loss sina vagnar i Hofors for att
sedan dka ut och hjilpa till att dra upp tag 9107.

Klockan 07:54 dr hjilpande lok pa vig ut till tiget for att koppla ihop, hir har ytterligare tvd resandetig
blivit paverkade och fir stillas in och ersittas med buss, tdg 7601 och tag 7560.

Klockan 08:25 ir tag 9107 undan och trafik kan passera f6rbi sd snart hjilploken kopplats frin och akt
tillbaka till Hofors. Det har dé varit helt stopp 1 trafiken fran kl. 06:44-08:25 och det 4r den tid det normalt
brukar ta for att fi undan fastkérda godstdg som kriver hjilp av andra lok.

De persontig som paverkades direkt vid den hir hindelsen blev: 7567, 7602, 7601 och 7560 och ersattes
med buss mellan Hofors-Storvik eller omvint.

Trafikst6rningen leder dven till f6ljdférseningar da tdg maste invinta ersittningsbussen i Hofors och
Storvik. Vissa tdigomlopp stills dven in hela strickan Storvik-Givle da fordonen befinner sig pa fel sida
om det fastkorda taget.

For godstrafiken blev 5 tig direkt paverkade: 9118, 16784, 45877 och 9107.
Det hir exemplet giller tdg som fastnar mellan Storvik-Granstanda. Nir tdg fastnar mellan Korsnis-
Ryggen dr forfarandet lika och paverkan pa dvrig trafik dr ocksa lika dé det 4r pa samma stracka (Falun-

Storvik).

Den hir hindelsen orsakade férseningar pa sammanlagt 16 tdg med en total f6rsening pd 1043 minuter.
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2.5 Framtida trafik

I detta kapitel beskrivs forvintad utveckling av person- och godstrafiken pa strickan Falun-Storvik.

Persontrafik

Tag 1 Bergslagen planenar fOr att utdka regionaltrafiken pa strickan Falun-Storvik sd att timmestrafik
uppnids. Det innebdr en 6kning frin dagens 12 dubbelturer till ca 16. Till tidtabellen f6r ar 2013 finns det
6nskemal att utoka trafiken till 13 dubbelturer. Redan till 4r 2014 kan utékningen till timmestrafik vara
genomford. Tag i Bergslagen planerar si snart banan tilldter att justera deras tiguppligg si att
regionaltigen méts 1 Korsnis och Storvik istillet f6r som i nuldget i Falun och Hofors. Vid en flytt av
tagmotena till Korsnids kan det dven bli aktuellt att ha resandeutbyte dir. Det skulle dock kriva en
ombyggnad av Korsnids dé stationen saknar plattformar.

Godstrafik

Godstrafiken férvintas 6ka kraftigt pa Bergslagsbanan. I arbetet med idéstudien ”Godstag genom
Bergslagen” som togs fram av Trafikverket, 2009 genomfdrdes bl. a intervjuer med trafikhuvudmin,
jarnvigsforetag och storre féretag som transporterar gods pd jarnvig for att kartligga 6nskemal gillande
framtida godstratik i och genom Bergslagen. Underlag sammanstilldes darefter till en trafikprognos f6r
2020. Eftersom dagens jirnvigssystem bl. a har otillricklig kapacitet for att kunna méta den framtida
trafikefterfrigan och budgetramarna dr mycket begrinsade delades trafikprognosen in i tva nivier;
efterfrdgeprognosen och budgetprognosen.

Efterfrigeprognosen bestir av uttalad trafikefterfrigan plus en generell uppskrivning av vissa branscher
som livsmedel, fordonsindustri, energi och vagnslast som fingats upp i marknadsundersékningen. For att
moéta detta behov behévs omfattande investeringar som t. ex dubbelspar pa ett flertal strickor. Utifrdn
efterfrigeprognosen bedéms 51 godstdg per dygn trafikera strickan Falun-Storvik.

Budgetprognosen innebir ett ligre antal godstig, anpassat till en ligre investeringsniva som i huvudsak
innebir atgirder som t. ex nya och ombyggnad av befintliga mdtesstationer. Den ldgre investeringsnivin
kan ses som en etappvis utbyggnad av banan i ett férsta skede f6r att kunna utéka tagtrafiken. For att £4
plats med all jirnvigstrafik som har behov av att trafikera Bergslagsbanan krivs dock dubbelspér pd bl a
delen Givle-Ludvika. Enligt budgetprognosen bedéms 40 godstdg per dygn trafikera strickan Falun-
Storvik.

De framtida tigantal som tagits fram i denna idéstudie har legat till grund f6r analyser bade i samband
med framtagandet av den nationella transportplanen och for férstudier.

I toérstudierna £6r Bergslagsbanan, delen Giévle-Ludvika, ligger en uppdaterad budgetprognos till grund f6r
uppsatta mal avseende trafik och kapacitet. Detta eftersom forstudierna syftar till att ta fram fOrslag pa
kapacitetshéjande dtgirder i befintlig linje.

Godstrafikdkningarna bedéms ske dels inom befintligt systemtigsupplige med stdl- och skogsprodukter
men dven nya transportuppligg till exempelvis Géivle hamn férvintas tillkomma. Inom regionen ses det
som en utvecklingsméjlighet att kunna kéra mer gods 1 container frin inre Bergslagen till Gévle hamn.
Det skulle ge en stérre containerbalans 1 och med kortare transportvigar.

ABB kor specialtransporter med transformatorer fran Ludvika till Norrképing. I Norrkdping lastas
transporterna om till fartyg. ABB har dven framfért ett 6nskemal om att kunna frakta dessa transporter
alternativa transportvigar, bland annat till Gavle hamn. Transporterna kriver en utékad lastprofil
(maxprofil) och en storsta metervikt pd 8,65 ton.

Ibruktagandet av gruvan i Haksberg norr om Ludvika kan ockséd ge 6kad godstrafik pa strickan Falun-
Storvik. Malmen planeras att koras till Skeppmora strax sdder om Ludvika dir den férddlas. Direfter
kommer den koras till en hamn och skeppas vidare med bit. Ett alternativ som studerats ér att kora tdg

14(35)



" PARTNERSKAP
AN BERGSLAGSBANAN

fran Skeppmora till Givle hamn via strickan Fagersta-Ludvika. Tomtagen skulle dd kunna kéras tillbaka
till Haksberg pa Bergslagsbanan via Falun.

Totalt sett innebir framtida trafikefterfragan for person- och godstrafiken ett tagantal pa ca 80 tag per
dygn pa strickan Falun-Storvik.

Foto 2.1. Resandetdg pd vig visterut frin motesstationen i Hofors.
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2.6 Kvalitet for framtida trafik med dagens bana

Med dagens bana och prognostiserat antal tig, ca 70-80 tig per dygn beroende p4 tidshorisont, erhalls ett
kapacitetsutnyttjande pa 100 procent eller hégre. Med ett sa hdgt kapacitetsutnyttjande Gver dygnet ér det
inte mojligt att framfora trafiken med en acceptabel transportkvalitet.

Da strickan Falun-Storvik redan i nuldget dr hart utnyttjad kan endast en begrinsad trafikkning ske med
dagens bana utan att transportkvalitén pétagligt forsimras. Det dr frimst under natten och mitt pa dagen
som det finns ledig kapacitet. Det g6r att det blir svirt att tillgodose 6nskade ankomst- och avgingstider
vid en ut6kning av trafiken.

Transportkvaliten och restiderna pa en stricka dr direkt beroende av hur hog belastningen dr pa banan. En
kraftig utbkning av antalet tig med dagens infrastruktur skulle medfora dels lingre res- och transporttider
da tigen behdver métas vid fler tillfdllen och dels en 6kad risk f6r f6rsening pga. det hdga kapacitets-
utnyttjandet. I och med att kapacitetsutnyttjandet stiger férsdmras strickans aterstillningsférmaga. Med
aterstillningsférmaga menas mojligheten att aterstilla trafiken till ursprunglig tidtabell efter att en stérning
har skett. Om tigen packas titare utan tidsluckor Skar risken att ett férsenat tig forsenar andra tig och pa
sa sitt fortplantar sig férseningar i trafiksystemet. Att banan dr enkelsparig gor att den blir extra kinslig for
storningar vid ett hogt kapacitetsutnyttjande.

Redan i nuldget dr det svért att hitta tider f6r att utféra drift- och underhdllsatgirder utan att det medfor
en paverkan pa trafiken. En ut6kning av trafiken skulle géra det dnnu svarare att genomféra dessa dtgirder
och péverkan pa trafiken blir storre i form av t ex omledning av godstag till andra banor vilket ger lingre
transporttider samt en paverkan pa trafiken pa dessa banor. Tdg kan ocksa behéva stillas in i en storre
utstrickning, t ex regionaltdg som d4 ersittsav buss.

Summering av dagens och framtida trafikforutsattningar
I nedanstdende tabell redogérs dagens och framtida trafikférutsittningar och kapacitetsituation pd

Bergslagsbanan mellan Falun och Storvik.

Tabell 2.5. Dagens och framtida trafikf6rutsittningar.

e I nuldget trafikeras strickan Falun-Storvik av 24 persontdg och 32 godstig per dygn.

e Persontrafiken bedrivs av Tég i Bergslagen och godstrafiken bestar i huvudsak av systemtag
med timmer och stal samt vagnslasttag.

e Kapacitetsutnyttjandet pd strickan Falun-Storvik idr relativt hdgt ca 75 % 6ver dygnet. Denna
niva innebdr att trafiksystemet dr storningskinsligt att det dr problem att utféra banunderhall
och mojligheten att utéka trafiken dr mycket begransad.

e Ryggen- och Granstandabackarna orsakar stora problem med stérningar da tunga tag blir
stdende i lutningarna.

e Antalet tdg férvintas 6ka pa mellan Falun och Storvik. Stérst 6kning bedéms ske £6r
godstrafiken. Totalt sett innebdr framtida trafikefterfrigan f6r person- och godstrafiken ett
tagantal pa ca 80 tig per dygn pa strickan Falun-Storvik.

e Detir inte mojligt att framfora prognostiserat tigantal med dagens infrastruktur.
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3. Studerade atgarder

I detta kapitel beskrivs studerade atgirder och kostnadsbedémningar f6r dessa.

3.1 Generering av atgardsforslag enligt fyrstegsprincipen

I denna idéstudie genomférs en dtgirdsanalys enligt fyrstegsprincipen. Avsikten med fyrstegsprincipen ar
att inrikta planeringsarbetet mot ett brett angreppssitt, dir den bidsta atgirden for att 16sa en brist ska
hittas. Efter att ha gitt igenom de fyra stegen kan bedémningar géras om vilka dtgirder som bist 16ser det
aktuella problemet. Det bor da ocksa belysas om enklare kortsiktiga atgirder kan gbras innan en langsiktig
atgird genomfors. I tabell 3.1 visas ett exempel pa tillimpning av fyrstegsprincipen inom jirnvigsomradet.

Tabell 3.1. Exempel pa tillimpning av fyrstegsprincipen

Steg i atgirdsanalysen

Exempel pa atgird/16sning

1. Atgirder som paverkar
transportefterfrigan och val
av transportsatt

Kan exempelvis omfatta mobility management, vilket bl. a syftar till att
fora Gver transporter till transportmedel som ér sikrare, miljévinligare
och mindre utrymmeskrivande.

2. Atgirder som ger
effektivare utnyttjande av
befintligt jirnvigsnit

Inférande av nya fordon med bittre kapacitet och prestanda.
Optimering/férindring av tidtabell. Punktlighetsitgirder som okar viljan
att resa med tdg eller transportera gods pa jirnvig.

3. Atgirder som forbittrar
jarnvagen

Atgirder som bidrar till 6kad kapacitet, h6jd hastighet, minskad férsening
och 6kad tillf6tlitlighet exempel: -spérbyte -kortare blockstrickor -
hastighetsatgirder utan stora fysiska dtgirder. - samtidig infart pa
stationer -forbittrat signalsystem

4. Nyinvesteringar och storre
ombyggnadsatgirder

Nya métesspar, utbyggnad fran enkelspar till dubbelspar och nybyggnad
av helt ny bana. Denna typ av atgirder ger mycket stora férbittringar
genom 6kad kapacitet, h6jd hastighet, minskad férsening och 6kad
tillforlitlighet. Transportbehov kan tillgodoses dir jirnvig inte finns idag.

Atgérder enligt steg 1

Fyrstegsprincipen som férhéllningssitt har sitt ursprung inom vigtrafikplaneringen med syfte att hitta s
kostnadseffektiva 16sningar som mdoijligt. Inom viagtrafikplanering 4r det ofta relevant att diskutera atgirder
enligt steg 1, dd dessa kan vara effektiva. Om en ny busslinje kan minska biltrafiken i tillricklig grad
kanske en ny trafikled inte beh&ver byggas.

Atgirder enligt steg 1 dr dock oftast svara att tillimpa pa jirnvigsprojekt da de vanligen stir i kontrast mot
de syften som vill uppnas for jirnvigen. Atgirder enligt steg 1 avser vanligen atgirder som kan paverka
transportbehovet och val av transportsitt. Nér problemet £6r en jarnvigsstricka dr for lag kapacitet fOr att
kora tillrickligt manga persontig med tillrickligt hog hastighet kan en atgird vara att begrinsa, eller helt ta
bort, 6vrig trafik pa banan fOr att ge persontrafiken fritt spelrum. Detta dr naturligtvis inte ett 6nskvirt
scenario. Ett annat scenatio dr att all persontrafik flyttas 6ver till buss- och biltrafik vilket ger kapacitet £6r
gods pd banan, men medf6r 6kad miljépaverkan, 6kad sarbarhet och minskad effektivitet.

Atgirder som gérs pa andra fronter kan till viss del riknas in som atgirder enligt steg 1 for sjilva
jarnvigen. Detta kan ske i form av satsningar i andra sektorer inom samhillsplaneringen. Exempelvis
atgirder som innebdr bittre tillginglighet till stationer och resecentrum kan ge ett 6kat resande. Det kan
vara atgirder som foérbittrade bussanslutningar, cykelvigar, parkeringsplatser mm.

Atgirder enligt steg 1 dr dirmed inte aktuella for att 16sa strickans problem och begrinsningar.
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Atgarder enligt steg 2

Mboijligheten att nyttja banan effektivare och héja kapaciteten och transportkvalitén genom att férindra
tidtabellen eller trafikuppliggen dr mycket begrinsad. Generellt sett har den héga belastningen av
jarnvigsnitet inneburit att mojliga anpassningar till stor del redan har genomforts. Trafiken dr ocksa
relativt jimnt férdelad 6ver dygnet och att flytta tagligen skulle ddrmed inte hoja kapaciteten patagligt.
Det finns outnyttjad kapacitet under natten men fér en stor del av godstrafiken ér tidsldgen styrda av
industriers produktionskedja vilket gor att dessa tidsldgen har liten flexibilitet. Det giller till exempel
SSAB:s staltdg som har bestimda avgings- och ankomstider till Lulea och Borlinge {6r att produktionen
ska fungera. Att flytta tdg till natten innebdr ocksd 6kade personalkostnader vilket kan vara avgérande om
jarnvigens ska vara ett konkurrenskraftigt allternativ till lastbilstransporter. Didrmed kan kapaciteten under
nattetid frimst utnyttjas av tillkommande godstrafik dir ett sidant tidslige fungerar med dess logistik och
krav pd ankomst- och avgangstider.

Ett effektivare utnyttjande av jirnvigssystemet genom att kora enkelriktad godstrafik i sd hég utstrickning
som mdijligt pa de olika banorna skulle ge en begrinsad effekt pa kapaciteten for strickan Falun-Storvik.
Att trafikera Bergslagsbanan och Godstriket genom Bergslagsbanan/Dalabanan sé att de anvinds som ett
”dubbelspar” dr svart da det 4r manga godstdg som startar eller slutar vid industrier lings Bergslagsbanan
och andelen transittrafik dr relativt ldg. For de tidg som startar och slutar i Borlinge och har destinationer
soderut kan banstrickorna Borlinge-Ludvika-Frévi och Botlinge-Avesta/Krylbo-Frovi till viss del
trafikeras med enkelriktad trafik under vissa tider pd dygnet. Att t ex kéra tag via Borlinge-Avesta-Storvik
som ett alternativ till strickan Borlinge-Falun-Storvik skulle dock medféra en betydligt lingre
transportvig for godstigen och innebira en ytterligare belastning pa omgivande banor som skulle vara
storre dn kapacitetsvinsten av denna trafikering.

Persontiagen mots med dagens tidtabell i Hofors. Da Hofors dr den enda stationen mellan Falun och
Storvik som har resandeuppehall dr det limpligt att genomféra tigmoten i samband med uppehall £6r att
fa en sd kort restid som méjligt. Persontrafikens ligen ir till stor del ocksa ldsta for att erbjuda attraktiva
tider f6r arbetspendling och fOr att uppna bra tiganslutningar i Borlinge och Givle. Dirmed ger inte
heller en justering av tidsldgena f6r persontdgen nagon kapacitets- eller kvalitetsforbittring. Tég i
Bergslagen planerar sa snart banan tilliter att justera deras tiguppligg sa att regionaltigen mots i Korsnis
och Storvik istillet f6r som i nuldget i Falun och Hofors. Vid en flytt av tigmétena till Korsnids kan det
dven bli aktuellt att ha resandeutbyte dir.

Regionaltrafiken bedrivs med Reginatdg som har en god acceleration och hdg topphastighet och kan
dirmed fullt ut nyttja banans tillitna hastighet. Méjligheten att utéka lingden pé godstigen begrinsas av
lingden pd métesspéren pa Bergslagsbanan.

En utékning av tigvikterna begrinsas av lutningarna vid Granstanda och Ryggen. Att ersitta befintliga lok
med nya som har en hégre dragkraft skulle minska problemen med vagnviktsbegrinsningarna och for en
del transportuppligg ge 6kad effektivitet med minskade transportkostnader. Problemet med bristande
kapacitet skulle dock kvarstd. Green Cargo som kor huvuddelen av godstratiken pé aktuell stricka har
dock investerat i befintliga RC-lok och planerar ddrmed inte att ersitta fordonen inom nirmaste tiden.

Okade drift- och underhéllsitgirder av banan skulle medféra minskad risk for fel i infrastrukturen vilket i
sin tur leder till minskat antal férseningar och instillda tig. Ett eftersatt drift- och underhallsbehov kan
istillet leda till hastighetnedsittningar vilket ger férsimrade res- och transporttider. Okade drift- och
underhallsatgirder dr i sig inte tillrdckligt for att atgdrda problemen med trafikstérningar pa strickan
Falun-Storvik. Lutningarna kvarstir som en betydande orsak till forseningar. Det hoga
kapacitetsutnyttjandet gér ocksa att ett fOrsenat tig oavsett anledning till férseningen riskerar att férsena
ytterligare tag.

Sammanfattningsvis 4r mdéjligheten att utdka trafiken, férkorta res- och transporttiderna eller héja
transportkvaliten mycket begrinsad med steg 2-dtgirder.
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Atgérder enligt steg 3
Nedan redogors édtgirder enligt steg 3 i fyrstegsprincipen.

Komplettering av mellanblockssignal

En méjlig atgird for att héja kapaciteten mellan Falun och Storvik dr att komplettera med en
mellanblockssignal pa strickan Langsjon-Ryggen, vilken 1 nuldget dr den lingsta blockstrickan. Ett
inférande av mellanblockssignal gor att de tdg som kér i samma riktning mellan Falun och Storvik kan
koras titare, vilket ger en 6kad flexibilitet som medfér att tidtabellen kan optimeras. Den ¢kade
flexibiliteten bidrar dven till att storningar kan hanteras pa ett bittre sitt operativt. Att inféra ytterligare
mellanblocksignaler mellan Falun och Storvik beddms ge en begrinsad nytta. Detta pa grund av att de
lingre stationsstrickorna redan har mellanblocksignaler och att vriga stationsstrickor dr f6r korta for att
det ska ge nigon pataglig effekt. Effekten av ett inférande av mellanblockssignal dr dessutom begrinsad
da den placeras i betydande lutning, vilket beror pa att fjarrtagklareraren undviker att ta in ett tyngre tig pa
en blockstricka i uppférslutning fére ett annat tag till £6ljd av risken f6r fastkérning. Pa strickan
Langsjon-Ryggen finns dock inga betydande lutningar.

Fiktiv férsignalering och repeterférsignalering

Att utrusta strickan Falun-Storvik med fiktiv férsignalering och repeterforsignalering ger en héjd kapacitet
péd banan. Forsignaleringens syfte ér att ge lokféraren information 1 god tid om vad huvudsignalerna ger
f6r besked eftersom det endast ér vid god sikt som huvudsignalerna kan uppfattas pa tillrickligt
bromsavstind. En optisk f6rsignal, dvs. ljussignal lings spiret, placeras 1000 m fére huvudsignalen.
Férutom optiska forsignaler kan férsignalbesked dven ges via ATC-systemet, tigets signalsikerhetssystem,
s.k. fiktiv forsignalering och repeterforsignalering. Ett inférande av fiktiv férsignalering och
repeterforsignaler ger lokféraren méjlighet att planera framférandet av tiget, det vill siga att hastighet,
inbromsningar och accelerationer kan goras effektivare. Dessa effekter giller frimst for godstrafiken. En
jimnare hastighet ger férutom en kapacitetshdjning dven energibesparingar och minskat materialslitage.

Utéver ovanstdende dtgirder kan restidférkortningar och kapacitetsférbittringar erhdllas genom att
komplettera och flytta befintliga repeterbaliser vid exempelvis driftsplatserna Hofors och Storvik. 1
rapporten Effektiviseringsméjligheter Gévle-Borlinge-Frévi som togs fram 2011 pa uppdrag Tag i
Bergslagen beskrivs bl. a méjliga signalatgirder mellan Falun och Storvik som optimerar befintlig bana.

Optimering av befintlig spargeometri samt atgirdande av hastighetsbegrinsande objekt
Hastigheten pa strickan Falun-Storvik begrinsas till storsta delen av banans kurvatur. Genom att optimera
spargeometrin kan tilliten hastighet héjas, se figur 3.1. En optimering av den befintliga spirgeometrin pa
strickan utgdrs av justering av rilsférhéjning och baxning pé befintlig banvall. D4 rilsférhéjningen dndras
krivs efterdtgirder 1 kontaktledning och ballast samt att rilen lossas och neutraliseras. For att ta fram
undetlag f6r baxning och lyftning av sparet krivs inmitning. En héjning av hastigheten pa banan kan
innebira att skydd vid 6vergangar maste uppforas. Atgirderna bedoms resultera i en restidssinkning pa ca
1-2 min pa strickan Falun-Storvik.
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Hastighetsdiagram Storvik-Falun

Hastighet (Km/h)
b=

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55

Storvik Granstanda Hofors Langsjén Ryggen Korsniis Falun

Km frin Storvik

—Sth B-tag Méijlig sth med optimering av befintlig spargeometri samt atgirdande av hastighetsbegriansande objekt

Figur 3.1. Hastighetsdiagram i riktning Storvik-Falun.

Ovan studerade dtgirder enligt steg 3 ger en f6rhoéjd kapacitet och férbittrar res- och transporttiderna
nagot. Generellt sett ger denna typ av atgirder en god effekt i férhéllande till investeringskostnaden.
Atgirderna innebir dock mer en trimning av befintlig anligening 4n en uppgradering av funktionen.

Kapacitetshojningen av dtgirderna medfor att dterstillningsférmdga héjs vilket minskar risken £6r
forseningar. Atgirderna kan ocksa innebira att det mojlig att framfora nigot enstaka ytterligare tig. For att
pétagligt kunna utdka trafiken och héja transportkvaliten krivs dtgirder enligt steg 4.

Atgérder enligt steg 4

Som tidigare ndmnt dr méjligheten att héja kapaciteten pa strickan Falun-Storvik med 4tgirder enligt steg
2 och 3 i fyrstegsprincipen mycket begrinsad. For att atgirda kapacitetsbristerna och skapa utrymme f6r
en storre trafik6kning pd strickan Falun-Storvik krivs dtgirder enligt steg 4, dvs. atgirder som innebir
storre ombyggnader.

Nedan redogors atgirder enligt steg 4 1 fyrstegsprincipen.

Atgirder i befintlig strickning

Kapaciteten pa strickan Falun-Storvik begrinsas till stor del av avstindet mellan métesstationerna. De tre
lingsta stationsstrickorna dr Storvik-Granstanda, Hofors-Langsjon och Ryggen-Korsnds. Lutningarna vid
Ryggen och Granstandabackarna samt att den tillitna hastigheten ér relativt ldg g6r ocksd att gingtiden
frin en métesstation till ndsta blir lingre. Att fértita med nya motesstationer pd strickorna Storvik-
Granstanda och Ryggen-Korsnis dr ur trafiksynpunkt inte mojligt da de kraftiga lutningarna gor att det
inte gr att hitta ndgot lige for en ny motesstation. Detta eftersom tunga godstag fir stora problem att
starta i de kraftiga lutningarna 1 samband med tdgméten. En ny métesstation pa strickan Hofors-Langsjon
ir motiverad ur lutningssynpunkt men bedéms inte heller vara en limplig dtgird pga. daliga
markforhallanden.

Att f6rlinga de befintliga métesstationerna Granstanda, Hofors, Langsjon och Ryggen skulle gora att
tagmoten kan ske med samtidig infart (moétesstationerna Korsnis och Storvik medger redan i dagsliget
samtidig infart). Med denna atgird kan tigmdten genomféras snabbare vilket sdnker kapacitets-
utnyttjandet och frigbr kapacitet pa banan. Kapacitetsforbittringen mojliggdr dirmed en utékning av
trafiken. Atgirderna ir dock inte tillrickliga for att kunna framféra prognostiserad trafikékning utan
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bed6ms teoretiskt medge en 6kning med ca 6 tdg per dygn med samma kvalitet pa trafiken som i nuliget.
Hur stor trafik6kning som medges med dessa dtgirder beror pa nir pd dygnet tigen tillkommer. Férutom
att forlingning av métesstationerna gor att samtidig infart medges kan 6kas méjlig taglingd fran 630 m till
750 m.

Dessa dtgirder kan kompletteras med atgirder enligt steg 3, mindre ombyggnadsatgirder, som t ex
signalatgirder for att erhalla en sa stor kapacitetsforbittring som méjligt. Atgirderna i befintlig strickning
ir desamma som studerats i Trafikverkets forstudie Bergslagsbanan, Falun-Storvik.

En ytterligare trespitsstation skulle ocksa héja kapaciteten pa strickan Falun-Storvik. D4 det inte dr
mojligt att bygga nagon ytterligare motesstation foreslds att ett ytterligare motesspar byggs vid en befintlig
station. Den station som ur trafiksynpunkt bedéms vara limpligast for en sidan utbyggnad dr Granstanda.

For att kunna framféra framtida tigantal med en god transportkvalitet beh&ver linjeomliggningar
genomféras. Alternativt kan dubbelspar byggas ut i befintlig strickning. Ett dubbelspér i befintlig
strickning medf6ér dock att dagens spargeometri samt lutningar och dess vagnviktsbegrinsningar
permanentas. En utbyggnad som innebir backarna kvarstir som en betydande orsak till stérningar gor att
denna dtgird inte dr limplig.

Atgirder som innebir ny strickning

Den stricka som dr hogst prioriterad att atgirda ur kapacitetssynpunkt med ny strickning dr delen
Korsnis-Ryggen da denna stricka dimensionerar kapaciteten bade i nuldget och efter att ovanstiende
atgirder 1 befintlig strickning dr genomférda. For att komma runt Ryggenbacken behéver en sidan
linjeomlidggning avvika i ny strickning éster om Korsnis f6r att sedan ansluta till befintlig jairnvig igen
Oster om Ryggen. Denna stricka skulle kunna utgdra en forsta etapp av en pa sikt ny strickning mellan
Falun och Storvik med hég spargeometrisk standard, se figur 3.2. En sddan etapp skulle medféra att den
befintliga métesstationen Ryggen byggs bort.

En ny strickning som atgirdar kapacitetsbristen mellan Ryggen och Korsnis i kombination med
ombyggnad av befintliga métesstationer skulle teoretiskt kunna méjliggéra en utékning av trafiken med ca
10-12 tig per dygn. Rygegenbackarna som orsak till stérningar skulle ocksd kunna elimineras. En
trafikbkning med ca 10 tdg bedéms innebira en niva pd belastning av banan och transportkvalitet
motsvarande som i nuliget. Tilliten vagnvikt mellan Falun och Storvik i riktning mot Givle kan med
denna atgird héjas till 1600 ton med ett RC-lok.

En andra etapp kan innebira ny strickning mellan Storvik och Hofors. Med en sddan utbyggnad kan en
vagnvikt pd 1600 ton med ett RC-lok medges f6r lastade tag 1 riktning mot Borlinge. Dessutom byggs
Granstandabacken bort som orsakar stora problem med stérningar. Kapacitetsnyttan dr mer begrinsad
med denna etapp jimfort med Korsnids-Langsjon. Den nya strickningen medfor att den befintliga
moétesstationen Granstanda byggs bort.

For att klara den pa lingre sikt beddmda framtida trafikefterfrigan krdvs dubbelspar hela strickan Falun-
Storvik.

En ny strickning mellan Falun och Storvik, som atgirdar kapacitetsbristen och vagnviktsbegrinsningarna,
kan vara aktuell bdde norr och s6der om befintlig jirnvig. For att skapa ett mer centralt stationslage i
Hofors kan ocksa en kombination av en sydlig och nordlig dragning vara méijlig. (Se figur 3.2). I nuliget
ligger Hofors station i Robertsholm som ligger ca 3 km norr om centrala Hofors.

Med ett dubbelspar hela vigen mellan Falun och Storvik till stora delar i ny strickning kan framtida
tagantal framféras med god transportkvalitet. Dubbelsparet minskar betydligt risken f6r férseningar da
aterstillningsférméagan med ett dubbelspar dr mycket hégre 4n med ett enkelspar. Med ett dubbelspar kan
ocksa 6nskade avgangs- och ankomsttider tillgodoses pa ett bittre sitt. Tidsvinsten for ett Reginatig
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bedéms till ca 8-10 minuter jamfort med dagens restid beroende pa framtida ny strickning. Idag ar
restiden mellan Falun och Storvik 36 minuter. Restidsvinsten erhills frimst pga. att den nya strickningen
mojligedr en hogre hastighetsstandard. Att slippa tigmoten ger ocksa minskade res- och transporttider.
Det giller inte minst fér godstrafiken som i nuldget ofta far gi it sidan och stanna vid tigmdten. En linje
som innebir mindre lutningar gor ocksd att godstdgen kan hilla en hogre hastighet. Tidsvinsten for ett
godstag bedéms till i genomsnitt 7-8 min pa strickan Falun-Storvik. Det innebir en héjning av
genomsnittshastigheten till ca 75 km/h jamfort med dagens 65 km/h. Den nya strickningen gor att
vagnviktsbegrinsningarna och problemen med stérningar pga. Ryggen- och Granstandabackarna atgirdas.

Med dubbelspar kan drift- och underhallsitgirder genomféras effektivare vilket kan ge minskade
kostnader och mindre paverkan pa trafiken i och med moéijligheten att ha trafik pa ena sparet samtidigt
som underhall sker pa avsnitt av det andra sparet.

N

A

Granstanda

Langsjon

Korsnis

Principskiss fér nystrackning
B Exempel pd ny strackning
@ Befintlig motesstation

S : 0 2 4 6 8 10Km
[l Befintlig motesstation med resandeutbyte N — © Lantmateriet

Figur 3.2. Principskiss for nystrickning.

3.2 Kostnader

Kostnaderna for steg 3- och steg 4-dtgirderna 1 befintlig bana ér till stor del beriknade 1 samband med
framtagandet av Forstudie Bergslagsbanan, Storvik-Falun.

Kostnaderna f6r optimering av befintlig spargeometri samt atgiardande av hastighetsbegrinsande objekt ar
beriknade enligt utfall frin genomférd snabbtigsanpassning pa strickan Givle — Ostersund, vilket
bed6ms motsvara samma typer av atgérder.

Till grund £6r kostnaderna f6r nystrickningarna ligger 6versiktliga linjeanalyser. Utifrdn dessa linjeanalyser
har kostnaderna beriknats med hjilp av de nyckeltal som anvindes i samband med framtagandet av
material till kapacitetsutredningen, Trv 2011/17304, vilken togs fram av Trafikverket pd uppdrag av
regeringen. Nyckeltalen omfattar dtgirder fOr spdr, métesstationer, tunnlar, broar och daliga
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markférhallanden. Prisnivan som anvints for nyckeltalen dr 2011-06. Kostnad kommer variera beroende

pa korridorens lige.

Tabell 3.2. Kostnadssammanstillning f6r studerade atgirder enligt steg 3 1 fyrstegsprincipen

Steg 3-atgird Kostnad (Mkr)
Inférande av mellanblock 3
Hastighetsh6jning genom optimering 50

av befintlig spargeometri

Fiktiv forsignalering och 10
repeterforsignalering

Tabell 3.3. Kostnadssammanstillning f6r studerade atgirder enligt steg 4 1 fyrstegsprincipen. I samband

med nya linjedragningar antas nya motesstationer anliggas dir behov finns. Detta har beaktats i

kostnadsberikningarna

Steg 4-atgird Kostnad (Mkr) | Stricka (km)| Tunnel (km)
Forlingning av befintliga (4)
mdétesstationer for att mojliggdra 205

samtidig infart

. 1 Y oa e med enkelspar:1100
Ny striackning Korsnis-Langsjon med dubbelspar:1900 12 4
. . med enkelspar: 1000
Ny striackning Hofors-Storvik med dubbelspar:1500 11 3
Ny strickning dubbelspar hela 6000 51 14

strickan Falun-Storvik

Summering av studerade atgarder

I nedanstdende tabell redogérs studerade atgdrder utifran fyrstegsprincipen.

Tabell 3.4. Studerade atgirder.

Atgirder enligt steg 1 och 2 ger mycket begrinsad méjlighet att utéka trafiken och forbittra
transportkvaliten eller restiden.

Atgirder enligt steg 3 ger en férhéjd kapacitet och forbittrar res- och transportiderna nagot.
Det omfattar atgirder i form av signalatgirder och optimering av befintligt spar. Generellt sett
ger denna typ av atgirder en god effekt i forhallande till investeringskostnaden. Atgirderna
innebir dock mer en trimning av befintlig anligening dn en uppgradering av funktionen.

For att patagligt kunna utoka trafiken och héja transportkvaliten krivs dtgirder enligt steg 4.
Med en ombyggnad av befintliga métesstationer s att de tilliter samtidig infart méjligedrs en
viss trafikbkning.

For att klara den pa lingte sikt beddmda framtida trafikefterfragan krdvs dubbelspar hela
strickan Falun-Storvik.

For att atgirda vagnviktsbegrinsningarna och eliminera stérningsproblemen pga. av backarna
beh6vs en ny strickning av jirnvigen.
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I detta kapitel beskrivs effekter av studerade dtgirder vad giller miljé och regionférstoring samt logistiska
och foretagsekonomiska effekter.

4.1 Trafik- och kapacitetseffekter

I nedanstdende tabell sammanfattas trafik- och kapacitetseffekter av kapitel 3 nimnda atgirder.

Tabell 4.1. Sammanstillning av trafik- och kapacitetseffekter av studerade atgirder

Trafik- och kapacitetseffekter

Steg enligt
Fyrstegsprincipen

Moijlighet att
ut6ka antalet tag

Kortare res-
/transporttider

Okad
transportkvalitet/
minskad risk for
forsening

Moijlighet att
kéra tyngre och
lingre tig

steg 1-atgirder

Ingen eller liten
paverkan

Ingen eller liten
paverkan

Ingen eller liten
paverkan

Ingen eller liten
paverkan

steg 2-atgirder

P:éréindra Ingen eller liten Ingen eller liten Ingen eller liten Ingen paverkan

t1dtabe'11en med péaverkan paverkan paverkan

befintlig

infrastruktur

Nya fo.rdon med Ingen eller liten Viss paverkan for | Ingen eller liten Nya dragfordon

!oeﬁnthg paverkan godstrafiken pa paverkan kan pa lingre sikt

infrastruktur lingre sikt. mojliggéra hégre
vagnvikter

Kora lingre och
tyngre tig med
befintliga fordon

Inte méjligt med
dagens
infrastruktur

Inte mojligt med
dagens
infrastruktur

Inte mojligt med
dagens
infrastruktur

Inte mojligt med
dagens
infrastruktur

steg 3-atgirder

Inférande av

Viss paverkan

Ingen eller liten

Viss paverkan

Ingen paverkan

mellanblock paverkan
Hastighets.h('iin?ng Ingen eller liten Viss paverkan. Ingen eller liten Ingen paverkan
genom optimering | ;verin Restiden for ett paverkan
av Peﬁnthg . Reginatag kan
spargeometri minskas med ca 1-
2 min mellan
Falun och Storvik
F.'.ikt.iv . Ingen eller liten Liten paverkan Viss paverkan Ingen paverkan
forsignalering och piverkan
repeter-
forsignalering
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Trafik- och kapacitetseffekter forts.

Steg enligt
Fyrstegsprincipen

Moijlighet att
ut6ka antalet tag

Kortare res-
/transporttider

Okad
transportkvalitet/
minskad risk f6r
forsening

Moijlighet att
kéra tyngre och
lingre tig

steg 4-atgirder

Forlingning av
befintliga
motesstationer for
att mojliggora

Mojliggor en
utdkning med ca 6
tag/dygn jamfort
med nuliget

Viss paverkan.
Tidsvinst bedoms
erhillas frimst for
godstig med ca

Viss paverkan.
Kapacitetsvinsten
antas till storsta del
tas ut i form av

Foérlingning av
motesstationerna
m&jliggor lingre
tag. Backarna

samtidig infart (frimst godstdg). | 0,5 min. utdkning av begrinsar fortsatt

trafiken. vagnvikterna.
F('jrléingning av Mojliggor en Ingen eller liten Pataglig effekt dd Forlingning av
bef“mthga. utékning med ca paverkan. Ny Ryggenbackarna motesstationerna
motesstationer 10-12 tag/dygn strackningen ger orsakar mycket mojligeor lingre
samt ny jAimfort med en gangtidsvinst | forseningar i tag. For tig i
strackning

Korsnis-Langsjon

nuliget (frimst

godstag).

for tagen men ett
oOkat antal tig ger
fler tigmdten

vilket har negativ
effekt pa restiden.

nuldget

riktning mot
Givle kan
vagnvikt pa 1600
ton tilldtas.

Ny striackning
med dubbelspir
hela strickan
Falun-Storvik

Stor paverkan.
Mojliggor framtida
trafikefterfriga

Stor paverkan. En
ny spargeometri
som tilldter hogre
hastighet med
mindre lutningar
ger ca 8-10 min
tidsvinst f6r
persontdg och ca
7-8 min for
godstig.

Stor paverkan. Ett
dubbelspar har
mycket hogre
kapacitet. Férutom
att prognostiserad
trafik kan
framforas hojs
aven kvalitén och
forseningsrisken
minskas patagligt.
Mojligheten att
utfora
banunderhill 4r
betydligt storre.

Ett dubbelspar i
ny straickning gor
att denna stricka
inte ger nagon
begrinsning vad
giller taglingd
eller vagnvikt.
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4.2 Effekter pa miljo och allmanna intressen
I nedanstidende avsnitt beskrivs effekter pd miljé och allminna intressen till £6ljd av édtgirder i befintlig
strdckning samt atgirder i nya strickningar.

4.2.1 Atgirder i befintlig strickning
Atgirder enligt steg 3 bedéms inte ge nigra patagliga miljdeffekter.

Atgirder i befintlig strickning enligt steg 4 innebir att utbyggnad av spér foreslas ske vid befintliga
métesstationer dvs vid Ryggen, Langsjon, Hofors och Granstanda.

Utbyggnad lings befintlig jirnvigsstrickning innebir paverkan pa vattenmiljéer och vattendrag som i sig
ir naturvirden men som dven omfattas av strandskydd och ir utpekade vattentérekomster, t ex vid
Ryggen och Granstanda. Atgirder vid och intill vattenmiljder kriver sirskild hinsyn och kan dven paverka
byggbarheten.

Kulturmiljoer som kan paverkas av forlingning av motesstationerna aterfinns i Ryggen, Hofors och
Granstanda. Atgirder i Ryggen paverkar dven landskapsbilden. Intill Hofors station finns dven ett omrade
med férorenad mark som kan péverkas och kriver sirskilda hinsynsatgirder. Eventuellt kan det behévas
inlsen av fastigheter.

Barridretfekterna av sparet kommer att 6ka nigot f6r samtliga alternativ men Ryggenomridets
rekreations- och friluftsliv berérs mest da tillgdngligheten till sjon, som nyttjas f&r bad och fiske paverkas
negativt.

En ny effektivare jarnvig skapar forutsittningar for att flytta Gver godstransporter pa vig till jarnvig vilket
bidrar positivt till miljén genom mindre koldioxidutslipp och andra luftféroreningar, mindre
brinsledtging mm. Okad kapacitet pa jirnvigen och 6kad turtithet kan ocksa innebira att bilresor kan
flyttas Over till tig. Minskade transporter pd vig bidrar till minskat slitage och minskad tringsel pd vigarna.
Overflyttning av transporter fran vig till jirnvig medverkar positivt till uppfyllande av miljémal som t ex
Begrinsad miljépaverkan, Frisk luft och liknande mdl. Férbittrad kapacitet pa jarnvig bidrar dven positivt
till att uppfylla delar av de transportpolitiska malen, exempelvis forbittrade transporter f6r niringsliv,
forbittrad tillganglighet, bidrag till att uppna malet begrinsad miljépaverkan mm. Ovanstiende effekter dr
gemensamma f6r alla studerade utbyggnadsalternativ och upprepas dirfor inte.

4.2.2 Atgérder i ny strickning

En utbyggnad som innebir atgirder i ny strdckning innebdr att nya omraden och virden paverkas. En ny
strackning mellan Falun och Storvik kan vara aktuell antingen norr eller séder om befintlig jirnvig. 1
Hofors finns dven méjlighet att kombinera en nordlig och sydlig strickning.

Nedan beskrivs generella miljéeffekter samt allmédnna intressen och stdrre virdefulla omriden som kan
paverkas jirnvig i nystrickning uppdelat mellan notr resp. séder om befintlig jirnvig fran vister vid
Hosj6 1 Falun till Storvik 1 Gster.

Gemensamma effekter £6r nybyggnadsalternativen ér:

Befintliga vatten- och grundvattenférekomster mm kan beréras av en nystrickning. Tillstind, dispenser
eller sirskilda dtgirder kan komma att krivas vid intrang sddana miljer. Vid byggnation i miljoer med
daliga geotekniska markférhallanden, t ex vatmarksmiljéer, maste limpliga anldggningsmetoder, som kan
vara férdyrande, utarbetas.

Mellan Falun och Storvik finns flera héjdryggar som kan innebira kraftiga stigningar for jarnvigslinjen.
For att erhélla en jirnvdg med Onskvird standard och funktion krivs sannolikt tunnelbyggen. Tunnlar
innebdr att markanvindningen i omradet inte paverkas, vilket dr positivt, men de kan samtidigt ge en
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negativ paverkan pa grundvattennivan. Bergmassor frin tunnelbygget kan anvindas inom projektet vilket
ar positivt bade ur miljé- och kostnadssynpunkt.

Boendemilj6er, friluftsliv och liknande kommer att paverkas av bide en nordlig och sydlig strickning.
Nytt buller, vibrationer och nya barridrer kommer att uppstd bade inom bebyggda omraden samt i
jordbruks- och skogsmilj6 vid byggande av ny jirnvig i ny miljé. Nystrickning av jarnvig bidrar i viss méin
positivt till vissa befintligca boendemiljéer genom att bullerkillan férsvinner och tillgingligheten 6kar 1
omradet.

En ny jirnvigstrickning kommer att berdra tidigare opaverkade fastigheter, bl. a 6ppna odlingslandskap
som finns i anslutning till bebyggelsemiljéer, och deras dgare. En ny strickning av jirnvig kan genomskira
jordbruksigor och férsvara brukandet av jorden. En ny jirnvig kommer dven att paverka
skogsbruksfastigheter. Inlésen eller ersittning fér mark blir aktuellt f&r dgare eller nyttjanderittshavare.

Mellan Falun och Storvik finns flera kraftledningsgator som oftast stricker sig i nord-sydlig riktning som
kan berbras av nybyggnad av jirnvig,.

Bade en nordlig och sydlig nystrickning av jirnvigen berdr korridorer f6r eventuell utbyggnad av
gasledningsstrdk. Konflikter kan uppstd mellan de olika intressena men det dr positivt med samordning
mellan olika infrastrukturobjekt som tar mark i ansprik.

Ny strickning norr om befintlig jarnvig

Norr om befintlig jirnvig finns en stérre, sammanhingande vitmark, Stora mossen. Férutom att en
jarnvig kan paverka vitmarkens férutsittningar, miljé och landskapsbild kan sérskilda byggtekniska
atgirder komma att krivas beroende pa geotekniska férhallanden. Hir finns dven ett utpekat Natura 2000-
omrdde, Staktjirn, tillika riksintresse £f6r naturmiljévard och naturreservat, som bestar av ildre tallskog.
Atgirder inom omradet kriver sirskilt tillstind frin linsstyrelsen eller miljsdomstolen.

Ny strickning sé6der om befintlig jarnvig

Séder om befintlig jirnvig finns flera Sppna, sammanhingande jordbruksmarker. Vid Torsdker finns tva
omriden avsatta som riksintresse f6r kulturmiljé enligt MB 3:6. Torsdkers centralbygd, K961, ett
odlingslandskap med stark prigel av dldre jirnhantering samt Storberget-Tjdrnis, K965, en teknikhistorisk
intressant gruvmiljé med bebyggelse frin flera arhundranden. Ett nytt jirnvigsstrik skulle skdra igenom
dessa omraden med negativa féljder f6r kulturmiljén, landskapsbilden och jordbruksenheter. Vid dtgarder
inom riksintressemiljder krivs tillstind frin linsstyrelsen. Kring Torsdker finns dven andra mindre
omriden som ir av regionalt och lokalt intresse f6r natur- och kulturmiljévarden.

Ett Natura 2000-omrdde, Séderasen SE630011, finns séder om Hofors och sjén Stor-Gosken, som har
avsatts pga. naturskogsprigel samt att det har geologiskt virde. Omradet ingar i riksintresse fr naturvird
(samt naturreservatet) Soderdsen N99, enligt MB 3:6. Ytterligare ett naturreservat, Snéberget, finns vister
om Hofors.

Vid nystrickning séder om befintlig jarnvig kan korsningspunkter med vig 80 samt med vidg 68 uppsta.
Vig 80 utgor riksintresse f6r kommunikation.

Ny strickning vid Hofors téitort
Ett val av ny strickning 6ster om Hofors paverkar i férsta hand boendemiljé genom 6kat buller och
vibrationer. Aven motionsspar vister om Hofors kan paverkas av en ny jirnvig.
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4.3 Regionforstoring
For att uppna positiva samhillseffekter i form av regionforstoring krivs forhallandevis stora, eller
atminstone mirkbara, skillnader i transportsystemet.

Foreslagna dtgirder enligt steg 2 ger vissa vinster f6r godstrafiken 1 och med att det p4 sikt kan vara
mojligt att med nya, starkare dragfordon frakta mer gods pa jirnvigen med nagot kortare transporttider.
Detta borde leda till férkortade ledtider inom tillverkningsindustrin och ligre transportkostnader vilket
ocksa medfor 6kad Iénsamhet och minskad sarbarhet. Okad l6nsamhet kan i gynnsamma fall leda till
nyanstillningar och didrmed 6kad sysselsittning och 6kat pendlingsutbyte i regionen vilket bidrar till en
positiv samhallsutveckling. Det dr dock svart att omridkna denna minskade sarbarhet till en reell
regionférstoringseffekt.

Foreslagna dtgirder i steg 3 ger vinster f&r bide person- och godstrafiken. Inférande av mellanblock kan
medféra en viss mojlighet att 6ka antalet tdg (nigot enstaka tdg) eller dtminstone medféra minskad risk f6r
forseningar pa bandelen. Optimering av den befintliga spargeometrin har viss effekt pa hastigheten pa
banan. Ett Reginatig kan vintas spara ca 1-2 min restid pa strickan, vilket med samhillsekonomiska
metoder kan virderas i pengar. Denna effekt kan forstirkas ndgot genom dtgirder 1 signalsystemet (fiktiv
forsignalering och repeterférsignalering). Det dr dock fortfarande svirt att omrikna dessa vinster f6r
transportsystemet i en reell regionférstoring.

Foreslagna dtgirder i steg 4 kan delas in i tvd kategorier, atgirder lings befintlig jirnvig och jirnvig i ny
strickning. Forlingning av befintliga métesstationer for tillitande av samtidig infart héjer kapaciteten och
mojliggor att antalet tig Gkas pa banan. En vinst i form av nagot férkortade transporttider kan ocksa
vintas dé tidsforlusten vid tigmdten minskas. Dirigenom minskas dven sdrbarheten i systemet, medan
taglingderna fortfarande begrinsas av starka lutningar pd jirnvigen. Négra effekter pa regionférstoring
kan dock inte vintas av tgirder i befintlig strickning.

Atgirder lings befintlig jirnvig kan kombineras med en etappvis utbyggnad av jirnvig i ny strickning,
vilket kan vintas ge betydande vinster for 1 férsta hand godstrafiken. Férlingning av befintliga
métesstationer tillsammans med en ny strickning Korsnis-Ryggen ger betydande effekt pa kapaciteten da
10-12 nya tag kan teoretsikt sett trafikera banan. Denna stora trafik6kning medfér dock att restidsvinster
f6r befintliga tdg uteblir. Den nya strickningen ger betydande effekt f6r transportkvaliteten da de branta
Ryggenbackarna, som orsakar manga férseningar, undviks. For tig i riktning mot Gévle kan vagnvikter pd
1600 ton tilldtas. Det dr férst vid ny strickning pa hela strickan och anliggande av dubbelspar pa hela eller
delar av strickan som stor paverkan uppnds genom stora restidsvinster och god uppfyllelse av
regionforstoringseffekter. Med ny strickning kan restiderna fér persontigen pé strickan Falun-Storvik
minskas med 8-10 minuter, vilket medf6r att restid pa strickan Falun-Givle minskar fran 1 timme och 2
minuter (den kortaste restiden enligt tagplan 2012) till ca 52-54 minuter. Denna restid dr dtminstone 20-30
minuter kortare dn bilrestiden pd samma stricka. Med en restid med tig pd mindre dn 1 timme mellan
Falun och Givle och de effekter pa 6kad kapacitet och minskad sirbarhet som dubbelspar ger bor
regionforstoringseffekter kunna uppnas. Fler far bittre mojlighet att hitta arbeten inom pendlingsavstand,
redan sysselsatta erbjuds bittre méjlighet att hitta mer limpliga arbeten och befintliga pendlingsresenirer
kan i 6kad utstrickning vilja tdget i stillet f6r bilen. Detta vintas leda till minskad sarbarhet i regionen,
milj6- och trafiksdkerhetsvinster.

28(35)



' PARTNERSKAP
AN BERGSLAGSBANAN

4.4 Logistiska och foretagsekonomiska effekter

Atgirder som &kar tillgingligheten for jirnvigsresenirer, enligt steg 1 enligt fyrstegsprincipen, leder
generellt till fler jarnvigsresenirer. Detta leder i sig till storre foretagsekonomisk 16nsamhet f6r
tagoperatoren. For tdgoperatbrerna som kor godstrafik paverkas inte den féretagsekonomiska kostnaden
av sidan atgird.

Nya lok med storre dragkraft, enligt steg 2 i fyrstegsprincipen, leder till att tyngre tig kan kéras dn vad
som dr fallet i dag. Detta skulle leda till ligre transportkostnader. Nya lok med stérre dragkraft kan ocksé
innebdra minskad férseningsrisk. Dessa effekter ska dd vigas mot investeringskostnaderna f6r nya lok. I
dagsliget har inte tdgoperatrerna flaggat f6r investeringar i nya lok med stérre dragkraft.

Atgirder i befintlig linje, enligt steg 3 och 4 i fyrstegsprincipen, leder framfér allt till att fler tag kan koras.
Eftersom varken restider, transporttider eller méjligheten att kdra tyngre tdg kommer att paverkas av
dessa dtgirder kommer heller inte ndgra foretagsekonomiska effekter att genereras i ndgon storre
omfattning f6r befintliga transportupplage. Att atgirderna skapar utrtymme for fler tig ger dock effekter
vid en produktionsékning. Atgirderna kan ocksi ge effekter i form av att fordon kan nyttjas effektivare
vid en utkning av transporterna.

En ny linje mellan Falun och Storvik innebdr att ka tilliten vagnvikt kan utékas fran 1000 ton till 1600
ton. D4 den s.k. Norra stalpendeln passerar flera backar som innebir vagnviktsbegrinsningar pé strickan
Luled — Borldnge, maste samtliga av dessa backar byggas bort f6r att samma volymer ska kunna kéras med
firre lok, alternativt kéra stérre volymer med samma antal lok som idag.

Hogre tilliten vagnvikt mellan Falun och Storvik skulle kunna leda till att de vagnslasttig som idag kors pa
denna stricka kan besta av fler vagnar vilket 1 sin tur leder till firre tig och ett minskat
kapacitetsutnyttjande. Mojligheten till tyngre tig ger ocksa ldgre transportkostnader for jirnvigsforetagen.

Idag kors skrot fran Storvik till Ovako i Hofors. Dessa tig maste delas i Storvik f6r att klara
vagnviktsbegrinsningarna och kunna ta sig uppfér Ryggenbackarna. Om det istillet skulle ga kora att 1600
ton fran Storvik mot Hofors skulle transportkostnaderna kunna minskas med upp mot 10 %.

Mboijligheten att kbra tyngre tig gor att dven Tritdg skulle kunna kéra med lingre tig pa strickan. Om en
helt eller delvis en ny jirnvig byggs mellan Falun och Storvik si skulle det med ett RC-lok vara moijligt att
dra 1600 tons tunga tdg med en nettolast av ca 1250 ton rundvirke. Med en 4rlig transportvolym pé ca

700 000 m? f6r Tritdag AB skulle en sidan investering leda till att denna transportvolym kan minska antalet
lastade tag fran 750 till ca 517, d v s en minskning med 31 %. Antalet tig f6r Tritdg som trafikerar banan i
denna relation minskar dd fran ca 1 500 till ca 1 034 st. Det innebir att det frigdrs kapacitet f6r ca 466 tig
per ar (férutom den kapacitetshdjning som en ny linje i sig ger).

Ett annat alternativ dr att 6ka transportvolymen i det antal tdg som redan kérs genom att fler vagnar
kopplas pa varje tig. Det skulle innebira att med 750 tig kan transporterad volym utdkas fran ca 700 000
m? till 1 000 000 m3. Fér godskunden skulle en sidan investering kunna leda till ca 15-20 % ldgre
transportkostnader. Idag kérs Tritdg med 11 vagnar. For att dessa tig ska kunna kdras med fler vagnar
krivs dock investeringar vid berorda lastplatser som idag dr dimensionerade f6r 11 vagnar.

Ny linje med mindre lutningar ger firre storningar i trafiken. Risken att ’fastna” i backarna férsvinner och
risken for férseningar for saval tunga godstig som for 6vriga godstig och regionaltdg minskar ddrmed. (se
kap 2.4) Minskad foérseningstid leder till ldgre tagdriftskostnader vilket pa sikt kan gynna savil godskunder
som resenaret.

Dagens industrier dr beroende av vil fungerande transporter f6r att klara sina omlopp av savil invara som
tirdigvara. For att uppni effektiva godstransporter pd jarnvig krivs goda omledningsméjligheter i
systemet. Vid stopp eller storningar pa ~ordinarie” strak bér omledningsmdjligheter finnas sa att det direkt
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gar att leda om de ofta redan lastade och hopsatta tigen. Om nagon del av detta omledningsstrak har en
vagnviktsbegrinsning eller storsta tilliten axellast som skiljer sig frdn det ordinarie striket skapas problem
inom godskundens produktionskedja. Redan lastade tdg kan bli stdende i vintan pa att ordinarie strak blir
koérbart. Nya vagnar maste lastas som uppfyller krav pd omledningsbanans vagnsviktsbegrinsningar och
stOrsta tilldtna axellast. Detta leder till att bade de lastade transporterna férsenas samt att det uppstér brist
pa tomma vagnar 1 systemet vilket leder till 4nnu fler férseningar 1 produktionskedjan. Fungerande
omledningsméjligheter f6r godstransporterna pa jarnvig leder till ligre transportkostnader och
produktionskostnader samt ocksa till ett bittre kapacitetsutnyttjande av jirnvigssystemet.

Svenskt Niringsliv har, i rapporten Fem réster om godset, beskrivet industrins behov av jirnvigen. Dir
beskriver bl. a ABB, SSAB och Stora Enso hur beroende de ir av ett robust och vil fungerande
jarnvigssystem och f6r manga foretag dr det en livsnédvindighet. Med ett system av just-in-time”-
leveranser fir en storning i transportkedjan ibland vildigt stora effekter, for niringslivet. Direkt paverkas
foretagens leveransfléde som i virsta fall kan medféra produktionsbortfall, vilket paverkar l16nsamheten
och foretagets trovirdighet som leverantér naggas i kanten. Sammantaget kan detta paverka viljan till
nyinvestering och var denna sker. Dirmed paverkas dven sysselsittningen inom industrin och Sveriges
exportinkomster. Eftersatt underhall, tringsel och lig bankapacitet forsvarar effektiva leveranser och
undergriver industrins konkurrenskraft.

Summering av effekter
I nedanstdende tabell redogérs effekter av studerade atgirder utifran fyrstegsprincipen.

Tabell 4.2. Effekter.

o  Atgirder enligt steg 4 i befintlig strickning som omfattar ombyggnad av motesstationer innebr
bl. a paverkan pd vattenmiljéer och vattendrag t ex i Granstanda och Ryggen.

e En ny strickning av jarnvigen mellan Falun och Storvik innebdr att nya omraden och virden
péverkas t ex fornlimningar, fibodmiljéer och andra kulturmilj6limningar, mindre lokala
naturmiljévirden, vattendrag, vatmarker m.m.

e For att uppna positiva samhillseffekter i form av regionforstoring krivs forhallandevis stora
skillnader i transportsystemet. Det dr f6rst med en ny strickning hela strickan mellan Falun och
Storvik och anldggande av dubbelspar pd hela eller delar av strickan som stor paverkan uppnds
genom stora restidsvinster och god uppfyllelse av regionférstoringseffekter.

° Atgéirder i befintlig linje, enligt steg 3 och 4 leder framfor allt till att fler tig kan kéras och
forbattrad transportkvalitet f6r befintliga tdg. Foretagsekonomiska effekter pga. kortare res- och
transporttider eller méjligheten att kéra tyngre tdg genereras inte i nagon storre omfattning.

e En ny linje mellan Falun och Storvik innebir att tilliten vagnvikt kan 6kas frin 1000 ton till
1600 ton. Hogre tillaten vagnvikt skulle kunna leda till att tdg som idag kors pd denna stricka
kan bestd av fler vagnar vilket i sin tur leder till firre tig och ett minskat kapacitetsutnyttjande.
Alternativt kan volymen gods 6kas med befintligt antal tig. Mojligheten till tyngre tdg ger
minskade transportkostnader for jirnvigsforetagen.
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5. Paverkan och samspel med andra banor

Trafiken pa Bergslagsbanan bestar bide av taguppligg som dr mer kortviga vilka endast trafikerar
Bergslagsbanan och mer langviga tigupplidgg som ocksa trafikerar andrar banor. I nedanstiende karta
figur 5.1 visas anslutande banor eller banor som pd annat sitt paverkar tigtrafiken pa Bergslagsbanan.
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Figur 5.1. Anslutande banor samt 6vriga banor som paverkar tagtrafiken pa Bergslagsbanan

Tag i Bergslagens trafik pa strickan Falun-Storvik ber6rs av forutsittningarna pa Godsstraket genom
Bergslagen eftersom de dven kor helt eller delvis strickan Frévi-Mjolby. Persontigen kan ocksd, i

samband med anslutningar till andra tig, paverkas av situationen pa anslutande banor. Det giller t ex SJ:s
trafik mellan Falun och Stockholm som styrs i stor utstrickning av situationen pa Dalabanan. Det 4r dock

till storsta delen godstrafiken pa Bergslagsbanan som paverkas av férutsittningarna i det dvriga

jarnvigssystemet.

For att skapa en alternativ vig for godstrafiken som ska till och frin Goteborg péagar bl. a en utbyggnad av

Bergslagsbanan mellan Stilldalen och Kil. Det omfattar atgirder i form av t ex nya métesstationet,

inférande av fjirrblockering samt upprustning av spar och kontakledning. Med dessa atgirder kan en del
av godstrafiken som idag gir till/frin Goteborg via Godsstraket genom Bergslagen och Vistra stambanan
istillet ledas via Bergslagsbanan och Norge/Vinerbanan till Géteborg. Férutom att det ger en kortare
transportvig for godstrafiken avlastas Vistra stambanan och Godstriket genom Bergslagen som redan i
dagsldget dr mycket hart belastade. Denna transportvig via Bergslagsbanan, Stalldalen-Kil och vidare mot

Goteborg kallas Vister om Vinern.
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De tdg som till stérsta delen dr aktuella att ledas om via striket Vister om Vinern dr tig som gar mellan
Borlinge och Géteborg. Aven mer langviga tig som t ex ARE-tigen som transporter fisk mellan Narvik
och Oslo via Sverige kan vara aktuella att kéra Vister om Vinern. I dagsldget gar tigen mellan Borlinge
och Géteborg antingen via Stilldalen-Frévi vidare ner till Hallsberg och Vistra stambanan eller via
Dalabanan, strickan Borlinge-Avesta och sedan Godstriket genom Bergslagen och Vistra stambanan.
Tva alternativa vigar séderut fran Borlinge ger en 6kad flexibilitet 1 jirnvigssystemet.

For att kunna utdka vagnvikten fér SSAB:s behdver som tidigare nimnts dven andra backar dtgirdas.
Férutom Granstandabacken ér det frimst Jarnetrdskbacken pd Stambanan genom 6vre Norrland (séder
om Alvsbyn) som begrinsar méjlig vagnvikt. Med utbyggnad av Norrbotniabanan 4r det méjligt for
stdltdgen fran Luled att ledas forbi Jarnetraskbacken och vidare s6derut pa Botniabanan och Ostkustbanan
mot Borlinge.

Framtida utveckling av trafiken pa strickan Falun-Storvik paverkas, férutom av framtida investeringar pa
Bergslagsbanan, dven av standarden pd 6vriga banor. Eftersom det rider kapacitetsbrist i stora delar av
jarnvigsnitet krivs det kapacitetshéjande dtgirder pa t ex Norra Stambanan, Dalabanan och Godsstriket
genom Bergslagen f6r att kunna framféra prognostiserad trafik. Det héga kapacitetsutnyttjade pd de
anslutande banorna innebir ocksa att mojligheten att hitta alternativa transportvigar for framtida trafik pd
Bergslagsbanan blir mycket begrinsad, se figur 5.2.
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Figur 5.2. Begrasningar i omkringliggande jirnvigssystem

6. Samhallsekonomisk bedémning

En samhillsekonomisk kalkyl har tagits fram fér en utbyggnad som omfattar dubbelspar i ny
linjestrackning mellan Falun och Storvik. I denna kalkyl vigs investeringskostnaden (ca 6000 Mkr) mot
férvintade effekter som investeringen genererar.

Effekterna som virderas i kalkylen bestar av till stérsta delen av:

- kortare resvig och restid for befintliga tig

- minskade miljdutslipp pga 6verflyttning av gods fran vig till jirnvig
- Okade trafikeringskostnader pga att fler persontag kors

- minskad transportkostnad for godstag pga kortare transporttid

- minskad risk f6r f6rsening f6r bade person- och godstdg

- Okade biljettintikter pga fler resenirer

- Okade banavgifter

Kalkylen ger en nettonuvirdeskvot pa -0,94 vilket tyder pé att projektet inte kan anses som
samhillsekonomiskt 16nsamt. Kalkylen baseras pa den s.k. budgetprognosen som togs fram i samband
med Trafikverkets idéstudie Godstig genom Bergslagen”. Sannolikt kommer fler tig 4n de som inryms i
denna prognos att trafikera Bergslagsbanan i framtiden. Dessa tig beaktas ¢j 1 kalkylen. Inte heller den
6kade sikerheten som uppstir pga att den nya linjen inte innehdéller nagra plankorsningar, vilket
nuvarande bana g0r, dr beaktad. En etapplésning med en ny linje mellan Korsnds och Langsjon ger
sannolikt en mer positiv nettonuvirdeskvot.

. R = i
Foto 6.1. Resandetag och godstag 1 Hofors
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7. Slutsatser

I nedanstidende kapitel beskrivs slutsatser och foreslagen investeringsstrategi pa kort, medelling och ling
sikt. Hir beskrivs dven utbyggnadsstrategin inom straket Bergslagsbanan samt for strdckan Falun-Storvik
som en del i ett storre jirnvigssystem.

7.1 Investeringsstrategi kort sikt

Redan i dagsliget finns det ett stort behov av utbyggnad av kapaciteten pa flera delstrickor av banorna i

Bergslagen. Mojligheterna att minska problemen med trafikstérningar och dtgirda begrinsningarna, vad

giller kapacitet och méjlig vagnvikt pé strickan Falun-Storvik med steg 1- och steg 2-dtgirder, dr mycket
begrinsad.

Pa grund av de ofta begrinsade medlen dr méjligheterna till stérre ombyggnader sma. For en mindre
kostnad kan, pa kortare sikt, studerade atgirder enligt steg 3 genomféras. Med mindre
ombyggnadsatgirder i form av trimningsatgirder av befintlig anldggning kan kapaciteten héjas till viss del
samt forbittra transportkvalitet med minskad risk f6r férseningar. Dessa steg 3-atgirder som frimst bestar
av optimering av signal och sparanligeningen dr effektiva atgirder i férhallande till investeringskostnaden
och foérbittrar trafiksituationen for befintlig trafik men innebir ingen stérre uppgradering av banans
funktion. D4 dessa atgirder inte kriver en planeringsprocess enligt lagen om byggande av jirnvig och
innebir relativt begrinsade anldggningskostnader kan de gbras pa kort sikt. Pa kort sikt bor ocksé drift-
och underhallsatgirderna 6ka for att minska risken f6r forseningar. Brister i signal-, sparanliggningar och
kraftférsorjningen orsakar ca en tredjedel av alla st6rningar.

7.2 Investeringsstrategi medellang sikt

For att erhélla en mer pataglig kapacitetsh6jning som mojligeor en utékning av trafiken krivs storre
ombyggnadsatgirder enligt steg 4 1 befintlig linje. Dessa dtgirder dr inte heller tillrickliga f6r att klara
framtida trafikbehov och édtgirda vagnviktsbegrinsningarna pga. lutningarna och stérningsproblem frin
dessa kommer att kvarstd. For att klara framtida trafik, kortare restider och hégre vagnvikter kridvs en ny
strdckning med dubbelspir. Eftersom dessa atgirder faller under lagen om byggande av jarnvig och ir
mer kostsamma samt tar lingre tid att genomféra kan de genomforas f6rst pd lingre sikt dn de tidigare
nimnda steg 3-atgirderna. P4 medellang sikt foreslds hogt prioriterade nyinvesteringar i form av
ombyggnad av befintliga métesstationer. Det héjer kapaciteten ytterligare och skapar utrymme £6r en del
av prognostiserad trafik6kning. For att héja kapaciteten ytterligare och atgirda problem och brister pé
grund av Ryggenbacken boér dven méjligheten att bygga en ny strickning mellan Korsnis och Langsjon
studeras vidare.

7.3 Investeringsstrategi lang sikt

For att kunna framféra framtida trafikefterfraigan med god kvalitet krdvs pa lang sikt en ny strickning med
dubbelspar. Det skulle ocksa kunna ge ett mer centralt stationslidge i Hofors. Utbyggnaden av en ny
strdckning kan ske etappvis.

7.4 Investeringsstrategi for Bergslagsbanan

Aven om strickan Falun-Storvik ir hart belastad medfér kapacitetsproblem pa évriga delstrickor av
Bergslagsbanan mellan Givle och Ludvika minst lika stora flaskhalsar f6r framtida trafikutveckling.

Givle-Storvik dr en mycket hért belastad delstricka dir gods- och persontig sammanstralar frin bade
Bergslagsbanan och Godsstriket genom Bergslagen.

Strickan Falun-Borlinge ir ett av landets hardaste trafikerade enkelspar. Strickan trafikeras férutom av
tagen pa Bergslagsbanan dven av persontag fran Dalabanan i relationen Falun-Stockholm.
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Borlinge-Ludvika dr mycket hért belastad under stora delar av dygnet. Blandningen av lingsamtgiende
godstig och snabbare persontag dr mycket kapacitetskrivande.

For att tillgodose 6nskemal om 6kningar bade vad giller person- och godstrafik krivs dubbelspar pa
samtliga ovan nimnda strickor. Aven delstrickorna Stilldalen-Frovi och Stilldalen-Kil 4r i behov av
kapacitetsh6éjande dtgirder. For att erhdlla sd stor nytta som mdijligt av investeringsmedlen dr det ur
kapacitetssynpunkt bist att sprida atgirder lings hela Bergslagsbanan i stillet f6r att gbra en stor
punktinvestering.

7.5 Investeringsstrategi for Falun-Storvik som del i ett storre
jarnvagssystem

Sett till strickan Falun-Storviks del i de laingviga godstraken innebir lutningsproblemen vid
Granstandabacken och till viss del 4ven Ryggenbacken en begrisning f6r méjligheterna att kora tyngre tag.
For att erhilla effekten av hogre vagnvikt f6r godstigen fran Luled krivs dven att Norrbotniabanan byggs
sd att tigen inte passerar Jirnetriskbacken, se figur 5.2. P4 samma sitt som f6r Bergslagsbanan bor
framtida investeringar géras utifrin ett systemtink dér det 4r viktigt att samordna utbyggnader sa att
funktionen forbittras fr hela systemet.

Summering av slutsatser
I nedanstiende tabell sammanfattas slutsatserna av denna idéstudie.

Tabell 7.1. Slutsatset.

e  Moijligheterna att minska problemen med trafikstrningar och dtgirda begrinsningarna, vad
giller kapacitet och méjlig vagnvikt pé strickan Falun-Storvik med steg 1- och steg-2 atgirder,
ar mycket begrinsade.

e  Pikort sikt foreslds mindre ombyggnadsitgirder enligt steg 3. Med trimningsatgirder av
befintlig anldggning kan kapaciteten héjas till viss del samt transportkvaliteten forbattras med
minskad risk f6r férseningar.

e For att erhélla en mer pataglig kapacitetsh6jning som mojligedr en utdkning av trafiken kravs
storre ombyggnadsatgirder enligt steg 4 1 befintlig linje.

e For att kunna framfora framtida trafikefterfrigan med god kvalitet krivs pa ling sikt en ny
strickning med dubbelspar.

e  For att erhélla s stor nytta som mdijligt av investeringsmedlen 4r det ur kapacitetssynpunkt bast
att sprida atgidrder lings hela Bergslagsbanan i stillet f6r att gbra en stor punktinvestering.

e TFramtida investeringar Gver ett lingre strdk bor géras utifran ett systemtink dér det dr viktigt att
samordna utbyggnader si att funktionen forbittras f6r hela systemet.
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