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SAMMANFATTNING

Bergslagsbanan har i 6ver hundra ar varit
en pulsider for det starke exportinriktade
niringslivet i Bergslagen. I dag uppfyller
transportstraket inte lingre de krav som ni-
ringslivet stiller.

Utvecklingen inom basniringarna skog,
verkstad, jarn- och stil med flera star for en
stor och vixande andel av landets ekonomi
och sysselsittning. Hamnarna i strikets
indpunkter, Goteborg och Givle, svarar
inte bara for en stor andel av Sveriges ex-
port utan ocksd import av insatsvaror till
industrin och andra férnédenheter. Jirn-
vigen har pa regional nivd dven fict en allc
storre betydelse for niringslivets forsorjning
av kvalificerad arbetskraft, vilket samman-
faller med minniskornas behov av att vilja
goda livsmiljoer och samtidigt ha tillgang
till en bred arbetsmarknad.

Den primira bristen hos jirnvigen i dag
giller otillricklig kapacitet. Efterfrigan pa
tagldgen ir storre 4n tillgingen, vilket med-
for att transporter som skulle kunna koras
pa jarnvig i stillet gir pa vig eller att affi-
rer som skulle kunna uppsté inte realiseras.
Godstransporternas utveckling generellt
sett i landet har det senaste decenniet va-
rit betydligt kraftigare in de prognoser som
legat till grund for planeringen av trans-
portinfrastrukturen. Allt tyder pa att denna
trend fortsitter, vilket innebir att man med
gillande planering inte kommer att hinna
atgirda behoven i 6nskvird takt.

Som mal f6r transportstrakets funktioner
foreslar vi att niringslivets transportbehov
ska tillgodoses pa ett robust sdtt samt att
det ska finnas utrymme for savil frekvent
persontrafik som regionalt baserad gods-
trafik och transitgodstrafik. Jarnvigen ska
attrahera en okande andel transporter och
i storre grad 4n i dag ingd i intermodala
system. I praktiken innebir detta bland an-
nat att godstdgen ska fi betydligt kortare
gangtider, att antalet tig kan okas frin 60
- 70 till 80 — 90 per dygn (avser de 8stra
delarna) innefattande minst entimmestrafik
for persontagen Orebro — Borlinge — Fa-
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lun — Givle, samt att fler lastplatser behdver
iordningstillas.

I ett forsta steg analyserar vi vilka dtgérder
som krivs for att klara de relative kortsiktiga
behoven. Fér godstrafiken anvinder vi en av
de tvd prognosnivier som Trafikverket ta-
git fram sedan det visat sig att den verkliga
trafikutvecklingen efter ar 2006 varit be-
tydligt snabbare 4n enligt prognosen i at-
girdsplaneringen. Den anvinda prognosen,
som kallas Vigval 2015-budget, uppfyller
inte fullt ut den efterfrigan som transport-
koparna fort fram vid intervjuer med Tra-
fikverket. For persontrafiken har vi anvint
den prognos som Tég i Bergslagen har som
inriktning pa kort sike, vilket inda dr mer
in vad som ingir i Vigval 2015-budget.
Det ingér dven en viss 6kning av trafiken
mot Kristinehamn i samverkan med Virm-
landstrafiken samt Virmlandstrafikens for-
stirkning av utbudet Karlstad — Amal. Nir
dubbelsparet Trollhdttan — Goteborg 6pp-
nas for trafik 2012 avser Visttrafik att starta
en ny pendeltagslinje dar.

I Trafikverkets dtgirdsplan ingir omfat-
tande investeringar soder om Trollhittan.
Bland annat forstirks den mycket kins-
liga passagen 6ver Gota dlv och resterande
stricka mot Goéteborgs hamn. Mellan Troll-
hittan (Oxnered) och Stilldalen pagir pa
olika delstrickor upprustning av spar, kraft-
forsorjning med mera s att standarden och
kapaciteten inom de nirmaste dren kommer
att hojas. P4 banan norr om Stilldalen finns
endast ett par relativt sma investeringar i
planen.

For att klara de niraliggande behoven
krivs atgirder av olika slag. I forsta hand
bor enkla, kostnadseffektiva atgirder 6ver-
vigas. Det kan vara ombyggnader av be-
fintliga métesstationer sd att moten kan ske
snabbare (“samtidig infart”), utokat fore-
byggande underhill eller upprustning och
samnyttjande av befintliga lastplatser. Aven
planeringsinsatser som underlittar resandet
eller val av firdmedel kan ha god effekt.

Som nista steg 4r nya motesstationer en



viktig typ av atgird. Det behévs pa ett antal
stillen. Man bor efterstriva att bygga dessa
sd att de kan ingd i en senare utbyggnad till
dubbelspar dir detta kan bli aktuellt. Dub-
belspar i ny strickning kan vara en radikal
16sning for att losa bade kapacitets- och
andra standardbrister. For att kunna oka
andelen intermodala transporter behévs en
utvecklad kombiterminal, dir Borlinge i ti-
digare ssmmanhang pekats ut som det mest
strategiska laget.

For att klara en robust trafikering enligt
ovan skisserade prognos krivs ett dtgirdspa-
ket enligt foljande:

* Dubbelspar Falun — Borlinge och (even-
tuellt) Givle — Storvik

* Tio nya och tio forbittrade motesstatio-
ner Storvik — Stilldalen

* Upprustning av Silverhojdspéret (Gring-
esberg — Stilldalen)

* En ny och tva forbittrade métesstationer

Stalldalen - Frovi
* Fem nya och tre forbittrade motessta-

tioner Stilldalen — Kil, delvis enligt gil-

lande plan
* Tre nya och étta férbittrade motesstatio-
ner Kil — Oxnered

Kostnaden for dessa atgirder har 6versikt-
ligt bedémts till 6 000 mnkr. En samhills-
ekonomisk kalkyl tyder pa att atgirdspake-
tet 4r lonsamt.

Den tydligaste effekten av atgirderna ir
att bade godstigstrafiken och persontigs-
trafiken kan utokas samtidigt som trafike-
ringen blir mer robust.

Om den efterfrigan, som niringslivet
respektive Tag i Bergslagen ser pd négot
lingre sike, ska klaras, dr det timligen up-

penbart att hela strickan Givle — Stilldalen
behdver ha dubbelspar. Aven andra faktorer
som péverkar efterfrigan pd transporter pd
banan beh6ver analyseras mer for att gora
bittre bedémningar av den framtida ut-
vecklingen.

De forslag till atgirder som skisserats i
denna systemanalys ligger i linje med det
nationellt antagna transportpolitiska mélet.
Betriffande de mal som formulerats i detta
sammanhang for striket bedomer vi att de
delvis kan uppnis.

Den malsittning som forefaller svarast
att klara ir att astadkomma betydligt kor-
tare gangtider fér godstdgen. Det beror del-
vis pd att detta mal konkurrerar med 6ns-
kemalet act kora fler tag, och det 4r frimst
med sammanhingande dubbelspir som
dessa intressen kan forenas.

Under arbetet med systemanalysen har
planerna pa att dteruppta brytning i flera se-
dan tidigare nedlagda gruvor blivit allmint
kinda. I dagslidget dr det gruvorna i Gring-
esberg, Haksberg och Blotberget, samtliga
lokaliserade i direkt anslutning till Berg-
slagsbanan, som kommit lingst i planering-
en och man riknar med att produktionen
ska kunna vara i ging omkring 2015/2016.
Gruvbrytningen innebir en 6kad efterfra-
gan pa transporter och stiller ytterligare
krav pa utbyggnad av kapaciteten i straket.

Man kan ocksd konstatera att det inte
enbart handlar om att bygga ut infrastruk-
turen, flera aktdrer maste pa olika sitt bidra.
Det ricker dock inte med smirre insatser el-
ler upprustningar utan 4ven viss utbyggnad
av dubbelspir, i forsta hand mellan Falun
och Borlinge, behovs for att de funktionella
behoven ska tillgodoses.
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1. BAKGRUND OCH SYFTE

transportsystemet.

Efterfragan pa jarnvagstransporter 6kar. Trangseln pa banorna leder till
Okade kostnader for samhallet. Naringslivet har stora foérvantningar pa

Hur kan Bergslagsbanan svara upp mot dessa férvantningar?

Vilka kompletterande atgarder behéver genomféras for att pa samhalls-
ekonomiskt basta satt sakerstalla banans funktion?

Fran mitten av 1800-talet och hundra ar
framar var taget det frimsta transportmed-
let i Sverige for lingre transporter. Utbygg-
naden pégick fram till slutet av 1940-talet.
Bilen blev mer var mans egendom och fly-
get tog en allt stérre del av personresandet.
Godstransporterna pa jirnvig fortsatte
dock att 6ka men lastbilar tog storre delen
av transportokningen. Minga jirnvigs-
strickor lades ner och utbyggnader var det
knappast tal om.

Under slutet av 1980-talet vinde utveck-
ling. X-2000 introducerades och tog fram-
gangsrikt upp konkurrensen med flyget om
affirsresendrerna. Storstidernas tillvixt gav
tringsel pa vigarna och den vanliga kollek-
tivtrafiken behdvde kompletteras. Snabba
litta regionaltdg blev ett sitt att forstora ar-
betsmarknadsregionerna.

Godstrafiken har utvecklats nigot annor-
lunda. Pris och leveranssikerhet dr det som
ofta avgor hur gods transporteras och hir
har vigtrafiken ofta haft en konkurrensfor-
del. Dock inte alltid, vid langa transporter
fran terminal till terminal har jirnvigen be-
hallit sin andel och allt gods gar heller inte
att transportera pa vig. Detta giller i syn-
nerhet mycket tunga varor samt farligt gods
ddr alternativet till jirnvig 4r sjofart men
farleder finns som bekant inte overallt. For
langviga godstransporter minskade jirnvi-
gens andel fran 28 till 24 procent mellan
1985 till 1999 idven om volymerna okade.
Godstransporter pa jirnvidg har dock aldrig
kommit "ur modet” pd samma sitt som skett
pa personsidan. Den har behéllit storsta de-
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len av sina kunder och hela tiden 6kat, dock
inte dramatiskt. Idag kan skénjas en trend
till snabbare okning och okad efterfrigan
dven pa godssidan drivet av en kombination
av miljo- och marknadsskail.

Idag rider pd minga stillen tringsel pa
sparet. Det beror pd en allmin trafikokning
men dven pa att jirnvidgens roller dr flera
och dessa ir inte alltid si ldtta att forena.
Vid regionala persontransporter konkurre-
rar man med privatbil och buss, pa lingre
avstand konkurrerar man med flyg och pi
godssidan ir alternativen sivil sjofart som
vigtransport. Tag som opererar i dessa olika
nischer firdas olika snabbt men skall samsas
pa samma, oftast enkelspariga, bana.

Tringsel pa sparen leder till att stérnings-
kinsligheten har okat kraftigt vilket visat sig
vid ett otal tillfillen. Storningarna drabbar
samtliga tdg pd banan men persontrafiken
far den storsta uppmirksamheten i detta av-
seende. Ingen reser ju med godstigen for att
direfter skriv arga insindare eller motioner
om forseningarna. De samhills- och fore-
tagsekonomiska kostnaderna for storningar
pa godssidan ir likvil avsevirda, i synnerhet
for foretag dir transporterna ir en integre-
rad del i produktionskedjan.

Det finns starka skil som talar for att
efterfrigan pd jirnvigstransporter kom-
mer att oka pd sdvil person- som godssidan.
Jarnvidg dr resurseffektivt och energipriset
kommer att stiga. Inte minst klimatfrigan
och forvintat okat pris pa olja kommer att
driva pa detta. Den elektrifierade jirnvigen
ir inte bara energisnal, elen kan ocksd pro-



duceras ur en mingd olika energikillor.

Utvecklingen pa Bergslagsbanan har
foljt samma monster men har ocksé en del
unika drag. Banan byggdes en ging for att
serva skogs- och gruvniringen i Bergslagen
samt de bruk som banan passerar. Gods-
transporterna har dominerat och nedligg-
ningen av gruvniringen har kompenserats
av den tunga industrins kade produktion.
Banan har varit en forutsittning for denna
utveckling dd hamnar saknas i omradet och
mycket av produktionen endast med svarig-
het, eller inte alls, liter sig transporteras pd
vig. Industrin lings banan kan alltsa sigas
vara gravt ~jarnvigsberoende”.

Bergslagsbanans anslutning mot Gote-
borg vister om Vinern var under jirnvi-
gens dystra dr nedliggningshotad. Person-
trafiken gick ned som den gjorde i 6vriga
delar av landet och godstrafiken gick andra
vigar vidare frin banan. Den kraftiga ut-
vecklingen i Goteborgs hamn och tringseln
pa Vistra stambanan har dock lett till att
Bergslagsbanan och forlingningen ”Vister
om Vinern” blivit ett begrepp och upphéjts
till ett “strategiskt strak for godstranspor-
ter”. Nu dr banan alltsd inte lingre bara ett
viktigt godsstrik for regionens transporter
ut mot hamnarna utan dven ett nationellt
transitstrak for godstrafiken.

En 6kad insikt i miljéfrigorna i vid me-
ning talar ocksa for en kraftig 6kning av
transporter pa Bergslagsbanan. Skogspro-
dukter, biobrinslen och tunga industrivaror
dr vil dgnade att transportera pa jirnvig
och efterfrigan pd dessa kommer att oka.
Metallpriserna okar kraftigt och flera av
gruvorna i Bergslagen dr pa gang att 6pp-
nas igen, vilket kommer att generera stor
transportefterfrigan. Detta var nirmast
helt okint for ett ar sedan och den trans-
portefterfrigan som gruvorna kan generera
har dirfor inte beaktats inom ramen for den
nu gillande "Nationell plan for transport-
systemet 2010-2021".

Efterfrigan pd persontransporter kom-
mer ocksd att 6ka. Den tunga och export-

beroende industrin i regionen ir mycket
specialiserad med mycket hog andel hog-
skoleutbildade. De upplever redan idag
stora svérigheter att rekrytera da det ofta ir
svart att finna limpligt arbete dt bada yrkes-
verksamma i en familj pd samma ort. For
dessa foretags overlevnad handlar det alltsd
om att orten knyts samman med andra or-

ter i gemensamma arbetskraftsregioner. I

denna vidstrickta region ir tiget det enda

rimliga alternativet.
Utmaningarna for Bergslagsbanan kan
sammanfattas som:

1. Transportforsérjningen for de gamla och
jirnvigsberoende kunderna: Bibehilla
palitliga, robusta godstransporter pa be-
fintliga strak samt klare denna industris
okade behov.

2. Det
kompetensforsorjning: Snabb, attraktiv

kunskapsintensiva  niringslivets
regional trafik som majliggor forstorade
arbetsmarknadsregioner.

3. Gruvniringens transportbehov: Pilitliga,
robusta godstransporter pa berorda ban-
delar.

4. Bereda plats for transittrafik av gods i
den omfattning som forvintas av ett
nationellt godsstrak: Pilitliga, robusta
godstransporter pa berérda bandelar.

5. Bereda plats for den generella 6kning av
jirnvigstrafiken som kan férvintas av
ambitioner och marknadstryck i denna
riktning. Bland drivkrafterna kan nim-
nas: Okat energipris, klimatfragans kon-
kretisering i regioners men inte minst
niringslivets planer, tringsel pa vigarna
och de logistik- och sikerhetsproblem
detta medfor.

Syftet med denna studie ir att besvara fra-
gorna — Vilka férutsittningar har Berg-
slagsbanan att kunna svara upp mot dessa
forvintningar? Samt — vilka kompletteran-
de atgirder behover genomforas for att pa
samhillsekonomiskt bista sitt sikerstilla
banans funktion?

Industrin i Berg-
slagen ar "gravt
jarnvagsberoende”.
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Figur 2.1. Exportandel
av Sveriges BNP.

40 % av Sveriges
export fran de fem
l&nen i straket

Alla fem lanen i
straket hor till de
tio storsta export-

lanen i landet

2. VILKEN BETYDELSE HAR
TRANSPORTSTRAKET
GAVLE - GOTEBORG?

21 NARINGSLIVET | STRAKET

Naringslivet langs straket svarar for en stor del av landets industri-
sysselsattning. Exportens andel av BNP ar hég och vaxande. Transport-
behoven till och fran exporthamnarna ar stora. Den héga specialiserings-
graden ar en viktig orsak till den héga exportandelen och staller sarskilt
héga krav pa att kompetensforsorjningen i regionen.

60 %

50 %

40 %

30 %

20 %

10 %

0%
1955 1960 1965 1970 1975 1980

Som illustrationen ovan visar utgér expor-
ten en stor och 6kande andel av BND. Sedan
1950 har exporten okat dubbelt sd snabbt
som BNP, och under de senaste 25 aren har
exporten okat dnnu snabbare. Tillginglig-
heten till effektiva, tillforlitliga och kapaci-
tetsstarka system for godstransporter ir en
grundliggande forutsittning for att Sverige
dven i fortsittningen ska kunna dra fordel
av den globala handelns expansion. Och
detta giller inte minst for Bergslagen och
regionen runt Bergslagsbanan. Dessa fem
lin star for cirka 40 procent av rikets export
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1985 1990 1995

2010

Lan med storst Export 2009, Miljarder kr

Vastra Gotaland
Stockholm
Skane
Ostergétland
Dalarna
Jonkodping
Varmland
Vastmanland
Gavleborg
Orebro

Tabell 2.1. Kélla: SCB

226.6
174.5
94.7
36.5
35.8
31.9
31.0
294
28.8
26.9




varav en stor del av exporten sker fran fo-
retag vars produktion ir starkt eller gravt
Jjarnvégsberoende.

Regionerna kring jarnvigsstraket Gévle-
Goteborg svarade 2008 for 22 procent av
rikets totala sysselsittning och fér 25 pro-
cent av rikets totala industrisysselsittning.
Tillverkningsindustrins investeringar ut-
med straket forefaller dock ligga pa en klart
hégre niva. Enligt nagra ar gamla uppgifter
kan strikets andel av de totala industriin-
vesteringarna i riket uppskattas ligga kring
28 till 30 procent.

En anledning till den 6kande koncentra-
tionen av tillverkningsindustri till arbets-
marknadsregionerna, si kallade LA-regi-
oner, i striket Givle-Géteborg ir att den i
hog grad ir internationellt konkurrenskraf-
tig. Basniringarna utgdr ryggraden i den
svenska exporten och ekonomin. Stil- och
metallverk, Massa- och pappersindustri,
elektroindustri samt metallvaruindustri sva-
rar totalt for cirka 70 procent av den totala
industriproduktionen i de 14 kommunerna
lings Bergslagsbanan.

Bergslagsbanan utgor en naturlig del i det
nord-sydvistgiende transportstriket mellan
norra Sverige och i forsta hand Géteborgs
hamn. F6r méinga foretag ir godsets art och
omfattning sadant att tig ir det enda realis-
tiska transportmedlet.

Straket svarar fér en vixande andel av
total BNP i landet, och andelen har okat
nagot snabbare dn andelen av total syssel-
sittning. Detta tyder pa att Sveriges indu-
stri tenderar att bli alltmer koncentrerad till
straket Givle-Goteborg.

Sett till de industrietableringar som finns
utmed banan blir det tydligt att det utdver

Straket

Gavle-
Goteborg

Sysselsattning

o, 0,
totalt 1993-2008 20| el
Sysselsattning
inom industrin +6 % -1,5%

1993-2008

Tabell 2.2. Sysselséttningens utveckling
1993-2008

den stora transportvolym som har sin start-
eller malpunkt utmed striket dessutom
finns betydande transitfloden som passerar
regionen, bade pé vig och jirnvig. Flera av
foretagen i striket dr virldsledande inom
sina respektive omraden. Bakgrunden till
dessa framgangar ligger bland annat i de
omfattande investeringar som gjorts i in-
dustrianliggningarna och féretagens hoga
specialiseringsgrad.

Basindustrin har en viktig roll for det
framtida nyforetagandet i regionen och
i ovriga delar av landet da den genererar
bide enkel och avancerad ny processteknik,
nya produkter och nya féretag. Ytterligare
stora investeringar, bland annat vid ABB:s
anliggningar i Ludvika planeras. Virdet av
de varor som transporteras till och fran in-
dustrierna i Bergslagen har uppskattats till
storleksordningen 140 miljarder kronor per
dr. Om man relaterar denna siffra till totala
foradlingsvirden och motsvarande trans-
portvirden for riket kan man konstatera att

42 300 MSEK

-
.I
'-l-—-" -
d-—-'l.ll__m-__|
--:lnl !q—- -
=] 1
. T

o

Figur 2.2. Mycket stora
varuvérden transporte-
ras till och frén industrin
i de 14 kommunerna
utmed Bergslagsbanan.

PARTNERSKAP BERGSLAGSBANAN

Systemanalys Gavle-Goteborg

9



10

Figur 2.3. Genom-
snittlig exportandel

per LA-region i straket
Gévle-Gdteborg 1993
och 2008. Tillverknings-
industri. Kélla: SCB

niringslivet i denna region 4r mer "varuin-
tensiv’, och dirfér mer “varutransportbe-
roende”, dn vad tillverkningsindustrin ir i
genomsnitt i Sverige.

Merparten av industriproduktionen i re-
gionen exporteras, till andra regioner och till
utlandet. Utlandsexporten sker via nidgon
av exporthamnarna dir Goteborgs hamn 4r
den absolut storsta hamnen och Givle, mitt
i godsvolym, utgor landets nionde storsta

hamn. Fér att askadliggora de transportvo-
lymer som genereras i striket visas i Figur
2.3 nedan, en skattning av tillverknings-
industrins genomsnittliga exportandel for
de lokala arbetsmarknadsregionerna (LA-
regionerna) i striket Givle-Goteborg samt
genomsnittet for riket. Av figuren framgar
att alla LA-regioner i straket, med undantag
for Filipstad, har en hogre genomsnittlig ex-

portandel dn riket.

Hallefors
Ludvika

Gévle

Karlstad
Goéteborg
Trollhattan
Falun/Borléange
Orebro

Riket

Filipstad

Exportandel (%)
| 2008
1993

Naringslivets transporter i Bergslagen

Industriféretagen i Bergslagsomradet alstrar
ett mycket stort transportarbete, varav hu-
vuddelen gir pd export. Mojligheterna till
effektiva och robusta transporter till och
fran Bergslagen 4r dock inte bara viktiga ur
ett exporthinseende, utan dven for industrin
i bland annat s6dra Sverige och dess konkur-
renskraft, dd vidareforidling dir sker av en
hel del gods producerat i Bergslagen.

For nigra av omradets storre foretag dr
tillforlitliga och effektiva jarnvigstranspor-
ter helt avgorande for foretagens verksam-
het och langsiktiga existens. For SSAB i
Borlinge ir de sa kallade stalpendlarna frin
Lulea och Oxelosund sa integrerade i fore-
tagets produktion att det i princip gar att
jimstilla dem med en interntransport for
stalimnen. Det faktum att detta godston-
nage till Borlinge dr pa drygt 2,5 miljoner
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ton per 4r i kombination med transportav-
standen gor att andra landtransporter 4n tig
ar helt orimligt.

Ett annat féretag, for vilket fungerande
pia  Bergslagsbanan
ir verksamhetskritiska, ir ABB Power
Transformers AB i Ludvika. For stor del
av deras transformatorer stir inga andra

jarnvigstransporter

landtransportmajligheter till buds 4n jirn-
vigstransport till Norrkdpings hamn for
utskeppning. Vigtransport ir pi grund av
vikt och dimensioner inte mojlig att utfora.
P4 senare tid har foretaget haft storre pro-
blem med att fa tdgligen for dessa ling-
samtgiende specialjirnvigstransporter pé
grund av okad trafikering pa banavsnittet
Ludvika — Norrképing.

Stora Enso ir ytterligare en aktdr med
mycket stora godsfloden. Av foretagets
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dryga 1,2 miljoner ton papper och kar-
tong per ar producerade i anliggningarna
i Kvarnsveden och Fors, gar drygt 75 pro-
cent ut pa jirnvig, varav merparten till Go-
teborgs hamn for export. En viss andel gar
direkt ut i Europa pa jirnvig. En mycket
stor andel av dessa tigvolymer gir i Stora
Ensos specialanpassade SECU'-boxar, vilka
ar en mycket viktig kugge i foretagets logis-
tiska system. Dessa gar inte att kora pé last-
bil, vilket gor att tillforlitliga, robusta och
effektiva jirnvigstransporter dven for Stora
Ensos del idr en kritisk faktor for foretagets
langsiktiga konkurrenskraft.

Tritag AB, som dgs gemensamt av skogs-
bolagen Stora Enso och Korsnis AB, har
som uppgift att leverera rundvirke, massa-
ved och timmer pé jarnvig fran virekstermi-
naler till 4garnas svenska industrier. Verk-
samheten innebir forutom de ekonomiska
fordelarna som transporterna pa jirnvig
innebir ocksd att behovet av lastbilstran-
sporter minskar avsevirt.

I likhet med SSAB, ir Ovako i Hillefors
helt beroende av jirnvigstransporter for sin
forsorjning av stilimnen for valsning, va-

rav drygt 200 000 ton per ar kommer frin

Ovako i Hofors och knappt 1000 ton frin Tratag AB mlnslfar
I  Finland behovet av lastbils-
matra i Finland. transporter

Vid sidan av ovan nimnda foretag som
har ett mycket stort beroende av fung-
erande jirnvigstransporter pa bland annat
Bergslagsbanan finns nigra foretag som har
relativt stora volymer eller transportandelar
pa jirnvig, och som ir relativt ekonomiskt
bundna vid jirnvigslosningar men inte i
lika hég grad tekniskt bundna.

Ett sidant exempel dr Clas Ohlson, som
av bolagets totalt cirka 65 000 ton inkom-
mande gods per ar tar knappt hilften frin
Asien. Godset kommer i containers med bat
till Goteborgs hamn, varifran drygt 80 pro-
cent gar i tagtrafik till Insjsterminalen och
resterande del med lastbil. Totalt ankom-
mer lite drygt 50 lastbilsekipage och 50 tag-
vagnar per vecka. Ut frin Insjon till buti-
kerna gar allt pd lastbil. Foretaget vill girna
kora mer gods pa jirnvig och har forsoke
att dven kora en del utgiende godsfloden

' SECU=Stora Enso Cargo Unit
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med tag, frimst till Norge, men har stott
pa en del problem som hindrat fortsittning.
Tidsfonstret for leverans till butik dr mycket
sndvt och jirnvigen har svért att uppfylla
dessa krav pd punktlighet. Dessutom ir
ledtiden f6r jirnvigstransporter ett dygn
lingre dn for lastbil. Dirtill upplever man
en kapacitetsbrist pd spiren i kombination
med bristande intresse hos transportorerna,
vilket ytterligare okar problemen och ris-
kerna med att “mata” butikerna med hjilp
av jarnvagstransporter.

Nigra foretag kor del av sin export i con-
tainers via kombiterminal i Borlinge till
frimst Goteborg, men delvis 4ven till Givle
och Norrképing. Minga har kunder i Eu-
ropa som inte lingre har jirnvigsanslutning
till sina anliggningar och dérfor dr beroende
av godstransport pa trailer. Detta gor att en
del trailertransporter, vid sidan av vigtran-
sport hela vigen ut i Europa, gir via kombi-
terminalerna i Eskilstuna samt Katrineholm
och stills pa kombitdg dir. Intresset och vil-
jan att i hogre grad kora trailers pé jirnvig
till Europa finns, men ekonomin i att dra
godset till nimnda orter r himmande och
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bittre mojlighet att hantera trailers pa kom-
biterminal i Borlinge efterfragas.

Utéver ett relativt stort antal stora fore-
tag med stort transportarbete finns i omra-
det dven en hel del SME-féretag (smé- och
medelstora) for vilka mojligheter till kon-
kurrenskraftiga, miljévinliga och sikra
transporter 4r nog sa viktigt som for de
stora. Underldttande av mojlighet till ver-
foring av SME-foretagens gods fran vig till
jarnvig dr darfor viktigt — inte minst eko-
nomiskt. En visentlig del i det dr oversyn/
inférande av "light-terminaler” genom att i
storre grad utnyttja stora foretags spar- och
fordonsresurser. I Bergslagen finns ett flertal
stora foretag med relativt omfattande egna
sparanliggningar och rullande maskiner,
vilket skulle kunna utgora en f6r omréadet
unik méjlighet i att frimja mer foretagsgods
i intermodal godsfldden.

Exempel pd eventuellt méjliga sidana
"light-terminaler 4r Outukumpu Stainless
i Avesta, ABB eller bangirden i Ludvika,
Gringesberg och Ovako i Hillefors. Av
dessa har Ludvika och Hillefors bekriftats
som mojliga av respektive dgare.



2.2 LOGISTIK VIKTIG KONKURRENSFAKTOR

transporterna har 6kat snabbast.

En god logistik kan mildra effekten av Sveriges avstandshandikapp.
Godstransporterna i landet har 6kat kraftigt de senaste aren. Vag-

Pa jarnvagen har 6kningen varit storst 6ster om Vanern. Bergslagsbanan
ar "fullbelagd” pa de for naringslivet strategiskt viktiga avsnitten.

Niringslivet, inte bara utmed striket utan
dven i 6vriga landet, priglas av en allt storre
specialiseringsgrad och okad internationali-
sering. For tillverkningsindustrin har det be-
tyteatt forddlingskedjan fran révara till firdig
produke ofta sker i flera steg pa vigen till slut-
konsument. Transporterna utgér i sig en vik-
tig del i lagerhallningen dir faktorer sisom
fa skador pa det transporterade godset, leve-
ranspunktlighet och dylike 4r vikeiga i valet
av transportmedel. Effektiva logistikfloden ar
en central del av produktionen och utgér en
viktig konkurrensfaktor och for att féretagen
i Sverige ska uppritthélla sin konkurrenskraft
pi en allt mer globaliserad marknad 4r det
nodvindigt att skapa forutsittningar for ef-
fektiva transporter. Effektiva transporter kan
bland annat ske genom att foretagen skapar
in effektivare logistikkedjor och att man dir
det 4r méjligt samordnar transporter men,
givetvis, ocksd genom en fortsatt utveckling
av transportinfrastrukturen.

I regeringens proposition 2008/09:35,
("Framtidens resor och transporter - infra-
struktur for hallbar tillvixt”) framhalls de
kostnadsmissiga och konkurrensmissiga
fordelarna med att effektivisera transporter-
na. Man pekar pa hur niringslivets produk-
tion blivit allt mer kostnadseffektiv samti-
digt som transporternas andel av féretagens
totala kostnader 6kat och att tid och ritti-
dighet blivit ett allt viktigare konkurrens-
medel. Regeringen pekar vidare pa hur man
genom en helhetssyn pa transportsystemet
kan identifiera och genomfora effektiva 16s-
ningar for att dtgirda problem med flask-
halsar och tringsel och dirmed forbittra
niringslivets forutsittningar att utveckla
effektiva transportlogistiska system.

Det ir vilkint att Sveriges perifera lige
gentemot de marknader man vinder sig mot
och den nord-sydliga strickningen tillsam-
mans med de linga nationella avstinden
mellan landsindarna innebir ett avstinds-
handikapp i konkurrensen med industrire-
gionerna pa kontinenten. Det enda sittet att
overbrygga dessa avstind ir att sikerstilla
snabba, effektiva och robusta transportmoj-
ligheter inom landet och att det finns ut
rymme att hantera behoven av dkade trans-
porter inom de jirnvigstransportintensiva
transportsegmenten.

Godsfléden

Godstransporterna pé jirnvig har 6kat un-
der det senaste decenniet och utgér i dag
drygt 20 miljarder tonkilometer per ér.
Okningstakten for vigtransporter har dock

Figur 2.5
Godstransportarbete
| Sverige 1970-2007.
Kélla: Banverket.
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Figur 2.6 Antal godstéag
per vardagsdygn 2009.
Kaélla: Trafikverket
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@O 1-100  varit stérre. Det ir frimst de langviga in-
@S 1-90 rikestransporterna som utgor 6kningen pé
a0 irmvig och di sirskile containertrafiken
i form av skyttlar till och frin Géteborgs
hamn (Killa: Effekter av lastbilsavgifter,
— 51-60 KTH Jirnvigsgruppen 2009).
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Ett visst matt pa det jirnvigstransporte-
e 3140  rade godsets fordelning i strak far man av

antalet tag lings olika delar av bannitet.
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Det ir frimst i den norra delen av striket

Givle — Goteborg samt pa delen séder om
Mellerud som godsflédena ir stora.

Trafik till och frin norrlandskusten kor
huvudsakligen via Avesta/Krylbo och Vis-
tra stambanan i stéllet f6r vister om Vinern.
Analogt kor de flesta tag till och fran Berg-
slagen via Frovi - Hallsberg fastin strickan
vister om Vinern inte ir lingre. Mellan
dren 2005 och 2009 okade trafiken med
cirka 15 tig per dygn pa Godsstraket genom
Bergslagen, pa Vistra stambanan vister om
Hallsberg och pé banan Vister om Vinern
soder om Mellerud. Pa Bergslagsbanan har
forindringarna dock varit mycket sma.
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Teckenférklaring

Centrala kombiterminaler fér gods
) \ Centrala hamnar fér gods
KRISTIANSTAD

Centrala flygplatser fér gods

Utpekat jarnvagsnat fér gods

e Utpekat vagnat for gods

Figur 2.8. Nationella ndt och omlastningspunkter av sérskild betydelse fér dagens gods-
transporter. Kélla: Trafikverket, Férslag till nationell plan f6r transportsystemet 2010-2021.
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Figur 2.9 Transportera-
de nettoton med lastbil
mellan lan. Kélla: SIKA
Statistik 2008:13

Figur 2.11. SIKA:s prog-
nos fér godstransport-
arbete 2001-2020 samt
utfall till ar 2008. Index
2001=100.
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Det finns potential for att ta hand om
mer trafik vister om Vinern men det giller
att hela striket blir mer attraktivt om ni-
ringslivets behov ska tillgodoses.

Godstransporterna pa vig dr mer kort-
viga dn de pa jirnvig, atminstone vad gil-
ler de inrikes. I figur 2.9 visas godsvolymer
pa vig 6ver linsgrinserna i striket. Man ser
till exempel att det dr en mycket liten andel
som gar mellan Vistra Gétaland och Gist-
rikland.

I straket bedrivs dven sjofart pd Gota dlv
och Vinern som omfattar transporter om
cirka tre miljoner ton per ir. Vinerhamnar
med bra anslutningsmojligheter for jarn-

125

vigstransporter finns bland annat i Karl-
stad och Kristinehamn. Elektrifieringen
av strickan Nykroppa-Kristinehamn ir en
satsning i jarnvigsnitet som kan komma att
paverka transportménstret och generera en
overflyttning av transporter till bade jirn-
vig och sjofart.

I takt med niringslivets och 6vriga delar
av samhillets utveckling kommer behovet
av godstransporter att 6ka. Det senaste de-
cenniet har okningstakten varit betydligt
storre dn de prognoser som gjordes i bor-
jan av seklet. Det giller savil totalt som for
jarnvigens andel.
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forutsittningarna for niringslivets trans-
porter kan dndras snabbare in vad som kan
forutses. Den lyckade satsningen pd gods-
pendlar via Goteborgs hamn ir ett exempel,
se dven avsnitt 2.3. Den kraftigt kande ef-
terfrigan pa skogsravaror till biobrinsle med
mera, etableringen av samverkan mellan
Green Cargo och tyska DB ir ett par andra
faktorer som paverkat utvecklingen. En slut-
sats dr att prognoser for trafikutveckling i
allminhet, och f6r godstransporter i synner-
het, bor behandlas med hinsyn till de stora
osikerheter som de inrymmer. Man bér gi-
vetvis ocksa utgad frin de verkliga behoven
innan man begrinsar sig till vad som anses
vara rimligt.

Tritag:s tidigare VD, Sven Lindstrom si-
ger i en intervju: “Enbart Tritdg skulle litt
kunna ka sin drliga volym pd 3,2 miljoner
kubikmeter till 5 miljoner kubikmeter bara
genom att oka framkomligheten pi banan.
Fler tagtider skulle gora art Tritig kan oka
[frin tvé tag till i bista fall sex tig per dygn.
Detta med befintlig vagnpark. Skulle banst-

andarden oka till 30 tons axellast skulle detta
givetvis kunna goras med firre antal vagnar.
Resultatet Gir bland annat stora miljovinster.”

Den angivna 6kningspotentialen 1,8 mil-
joner kubikmeter motsvarar ungefir 100
fullastade lingtradare per dag.

Det finns siledes redan i dag en stor
diskrepans mellan niringslivets behov och
jirnvigssystemets prestanda. Utover den
“normala” tillvixten som kan férvintas
finns det flera andra faktorer som man ock-
sd bor beakta nir man bedémer framtidens
behov. Nyetablering av gruvverksamhet i
Bergslagen ir en sidan. Utveckling av kom-
bitrafiken med nya terminaler ir ett annat
exempel. Behovet att frigora kapacitet for
okad persontrafik pa Vistra stambanan ge-
nom overflyttning av godstég till vister om
Vinern ir en strategi som funnits linge och
som resulterat i utbyggnad av dubbelspar
och andra kapacitetshéjande atgirder pa
delarna vister om Stilldalen. For att denna
strategi ska uppfyllas behover hela straket
mot Storvik/Givle forbittras.

Tratag AB skulle
kunna 6ka sin
arliga volym pa 3,2
till 5 milj m® genom
att 6ka framkomlig-
heten pa banan.
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2.3 GOTEBORG OCH GAVLE AR VIKTIGA NODER,
INTE BARA FOR BERGSLAGEN

Samspel HAMN - JARNVAG och HAMN - HAMN spelar en allt viktigare roll.

Goteborgs hamn ir Sveriges och Nordens
i sirklass storsta hamn och ir den enda i
Skandinavien med direktanlp for inter-
kontinental export och import. Fokus ligger
pa container och oljetransporter. Antalet
containers uppgick 2008 till 860 000 styck
(teu). Den totala godsvolymen i hamnen ut-
gjorde 43 miljoner ton.

Etableringen av s kallade hamnpendlar i
borjan av 2000-talet har fallit vil ut. Varje
dag finns det till exempel 26 pendlar med
avgingar till 22 orter i Sverige, bland an-
nat tva till Givle. Frekventa transporter pd
jarnvig gér till och frin orter i hela landet,
dven 6vre Norrland.

Givle hamn ir en si kallad TEN-T
hamn med en vixande containerverksamhet
som pekats ut som en strategiskt viktig indu-
stri- och energihamn av Hamnutredningen.

— Il "'.'J!.I
2N e b
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Figur 2.12. Orter som iyl 11;":{

férsérjs med gods-
pendlar fran Géteborgs
hamn.
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Enligt utredningen har hamnens container-
terminal stor utvecklingspotential bdde nir
det giller hanteringen av containrar dver kaj
men dven som kombiterminal dir mycket
gods inte passerar kajkanten. Samarbetet
med Goteborgs hamn beddms vara en viktig
faktor for den fortsatta utvecklingen. Ham-
nen har feeder-/linjetrafik med containrar
till Hamburg och Rotterdam. Givle hamn
ir en viktig hamn for skogsindustrin i s6dra
Norrland och norra Svealand och skogspro-
dukter skeppas till hamnar i Sverige, Balti-
kum och kontinenten.

Hamnen bestair av fem hamndelar:
Containerterminalen, Kemikalietermina-
len, Bulkterminalen, Oljeterminalen och
Skogsprodukterminalen. Mer 4n 1000 far-
tyg angor hamnen arligen och ca 2000 for-
don passerar hamnvakten varje dygn.

I Vinern finns sju hamnar, Vinerham-
narna - som jimte hamnarna i Milaren
- fyller en viktig funktion som avlast-
ningshamnar for kusthamnarna. I Hamn-
strategi-utredningen kategoriserades Viner-
hamnarna som torrbulkhamnar som ingar
som viktiga delar i industriernas system-
transporter. ABB:s tunga transformatorer
frain Ludvika exporteras via Oxelosunds
ochNorrkopings hamn. Effektiviteten i
dessa transporter himmas dock av begrins-
ningar i jirnvigens tekniska standard. En
stor del av stal- och metallvaruindustrins
produkter skeppas ut via Oxelosund.



2.4 NARINGSLIVETS ARBETSKRAFTSFORSORJNING
FORUTSATTER EFFEKTIVA PENDLINGSMOJLIGHETER

lingspotentialen

Forvarvsgraden okar aven i de sma arbetsmarknadsregionerna

Fa reser kollektivt men tagresandet Okar. Tatare trafik starker utveck-

Starka stader och tydliga karnor med bra pendlingsmajligheter utgor ett
bra alternativ till storstad och landsbygd.

Lings striket finns nio arbetsmarknads-
regionerna (LA-regioner).

< B

. ' @ Forshaga ‘
" Karlstad
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/ '} 2y ne

Storvik

andviken

11
Hofors

&,

b

G Figur 2.13 Lokala arbetsmark-
CaShgw nadsregioner i straket. Kélla: SCB

Utvecklingen av sysselsittningen har ett
starkt samband med arbetsmarknadsre-
gionens storlek, vilket visas genom att den
procentuella kningen de senaste 15 édren
(1993-2008) har varit storst i de storre re-
gionerna, medan sysselsittningen i de min-
dre till och med har minskat. Detta hinger
samman med att arbetsmarknaden i de

mindre regionerna ir mindre diversifierad,
vilket inte minst paverkar sysselsittnings-
graden for kvinnor. Sysselsittningen i dessa
regioner har dock inte minskat i samma
grad som befolkningen. Det innebir att
den sa kallade forvirvsgraden har okat dven
i dessa, till och med mer dn i de stdrre regio-
nerna. De mindre regionerna gar dirmed
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Figur 2.14 Antal
sysselsatta i procent
av befolkning 20-64
ar med eftergymnasial
utbildning inom teknik
och naturvetenskap,
LA-regioner i straket
Gévle-Géteborg ar
2008. Kélla: SCB.
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mot en arbetskraftsbrist i snabbare takt 4n
de storre. Detta illustreras i figur 2.14. Man
ser ddr att de hogutbildade har en hog sys-
selsittningsgrad i till exempel Ludvika och
Hillefors.

Regionstorleken och inte minst vikten av
att skapa forutsittningar for starkare stider
blir i det perspektivet viktigt. Niringslivets
hoga specialiseringsgrad okar foretagens be-
hov av spetskompetens. Det ir inte orimligt
att anta att boendemiljon ir sirskilt viktig
for den kategorin av arbetskraft och att man
har en storre geografisk rorlighet och vilja
att pendla 6ver lingre avstind mellan bostad
och arbete. Stérre arbetsmarknadsregioner
skapar ocksa okade méjligheter att matcha
eventuella medféljande parters efterfrigan
pa arbete eller utbildning. Storsta potential
for att stirka regionen och dess niringsliv
ar att stirka de befintliga regionkirnorna,
Givle-Sandviken och Falun-Borlinge, och
knyta dessa orter nirmare varandra och vid-
ga arbetsmarknaderna kring dessa. Genom
att stirka kirnorna kan attraktiva alternativ
skapas, bade for foretagsetableringar och in-
flyttning till orterna utmed straket.

Pendling, bade till arbete och till ut-
bildning ir ett mycket effektivt redskap
att skapa vidgade och balanserade arbets-
marknader dir mojligheterna att matcha
niringslivets efterfragan pé arbetskraft med
relevant utbildning och kompetens ir stor.
Téget har sirskilt goda forutsittningar att
matcha bilen pa lite storre avstind savil vad
giller tid som bekvimlighet. Ser man till
sikerhets- och héllbarhetsaspekter har tiget
stora fordelar. Ett tig kan ju rymma flera
hundra bilister som istillet for att kora bil
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kan anvinda restiden effektivt.

I den 6stra delen av straket dr pendlings-
relationerna  Givle-Sandviken respektive
Falun-Borlinge de klart starkaste och for-
utsittningarna for att stirka dessa regionala
centra genom att utifrin ett pendlings- och
arbetsmarknadsperspektiv fora dem dn nir-
mare varandra ir mycket goda. I Virmland
finns inte lika stora strémmar i detta strak
men viss pendling férekommer mellan till
exempel Siffle och Karlstad. I s6dra delen
av striket ar pendlingen stark mellan Troll-
hittan och Vinersborg, dock mer med buss
in med tdg, och frin dessa orter sker dven
pendling till och frin Géteborg.

I Region Dalarnas rapport Tagpendling i
Dalarna (2008) beskrivs pendlingen mellan
Falun och Borlinge som ett extremfall i Da-
larnas lin med en total pendling mellan or-
terna om cirka 4 900 forvirvsarbetande och
gymnasieelever. Falun-Borlingeregionen be-
skrivs vidare som en vattendelare for pend-
lingen i och med att det i princip inte fore-
kommer nigon pendling mellan kommuner
pa olika sidor av dessa orter. Den storsta
linsgrinsoverskridande pendlingen sker mot
Givleborg med en relativt omfattande pend-
ling mellan Falun-Hofors/Sandviken/Givle.
Variationen i beldggningsgrad mellan olika
strackor dr ett bra exempel pa den utveck-
lingspotential som finns om orterna tidsmis-
sigt kan komma nirmare varandra.

Kollektivtrafiken idag och imorgon
Kollektivandelen for lokala och inomre-
gionala resor, dir pendling till arbete och
studier utgdr en stor andel, 4r genomgaende
mycket lag. I flertalet lin utmed striket lig-



ger den under 10 % riknat i personkilome-
ter. I Orebro lin 4r marknadsandelen myck-
et lag, ca 4 % och stagnerande. I dvriga lin
har kollektivtrafikens marknadsandel okat.
Bussresandet inom ldnen har stagnerat och
pa vissa hall aven minskat vilket innebir att
det i princip ir det regionala jirnvigsresan-
det som svarar for hela resandekningen.

Idagkér Tag i Bergslagen regional tagtrafik
utmed Bergslagsbanestriket i relationerna
Givle-Sandviken-Hofors-Falun-Borlinge-
Ludvika-Kopparberg-Lindesberg-Frovi-Ore-
bro i en omfattning som motsvarar ca 10
dubbelturer per dag. I Tig i Bergslagens
trafiksystem utgor savil Givle som Orebro/
Hallsberg viktiga knutpunkter for resenirer
som ansluter eller fortsitter till angrinsande
regionala eller nationella trafiksystem, till ex-
empel X-trafik, linstrafiken eller SJ:s fjdrrtra-
fik till Norrland, Stockholm eller Goteborg.
Borlinge utgdr en annan viktig knutpunke
for anslutningar till SJ:s trafik mellan Da-
larna och Stockholm/Uppsala.

Tag i Bergslagen har planer pé att utveckla
trafiken sd vil i det korta perspektivet som i
det ldgre perspektivet dir en hogre turtithet
in idag efterstrivas, se figur 2.16. De ling-
siktiga ambitionerna baseras pa bedémning-
ar av behov och betalningsvilja f6r trafiken
och har inte beaktat de kapacitetsrestriktio-
ner som i dagsldget paverkar mojligheterna
att realisera dessa.

P4 kort sike vill TiB bedriva timmestrafik
mellan Orebro-Borlinge-Falun-Givle, med
viss fortitning morgon och kvill. P4 lingre
sikt vill TiB ha halvtimmestrafik hela tra-
fikdygnet mellan Ludvika och Falun i forsta
laget, men helst dven Falun-Givle.

Tag i Bergslagen samarbetar med Virm-
landstrafiken om trafiken mellan Ludvi-
ka-Nykroppa-Kristinehamn. Pa strickan
Ludvika-Stilldalen finns 16 + 6 dubbelturer
per dygn. Utover denna stricka sa trafikerar
Virmlandstrafiken i samarbete med Vist-
trafik dven strickan Karlstad-Kil-Géte-
borg (med f6rtitning mellan Karlstad och
Amail). Delen Trollhittan - Géteborg kom-
mer 2012 att fa kraftigt utbyggd tagtrafik.

Parallellt med jirnvigsstriket kors bus-
sar, i varierande omfattning, i relationerna

Figur 2.15 Téagets attraktivitet 6kar.
Foto: Partnerskap Bergslagsbanan.
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Bergslagens plan for # =
trafikering, kort sikt. _

Givle-Sandviken-Hofors-Falun, Falun-Bor-

linge, Borlinge-Ludvika, Gringesberg-
Ludvika, Gringesberg-Kopparberg-Orebro,
Hallefors-Filipstad-Molkom-Karlstad. Sam-
ordningen mellan buss och tig ir viktig.
Expressbussar och tig bor ses som delar i ett

kollektivtrafiksystem, snarare in som inbor-

Timmestrafik
Orebro-Borlénge/
Falun-Gavle.
Halvtimmestrafik
Ludvika-Borlange/
Falun-Gavle!
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"Kollektivtrafik i
Bergslagen”?

des konkurrenter. Resendren ir i forsta hand
intresserad av att ta sig fran A till B, och vill
ha ett totalt utbud av kollektivtrafik som ir
sd stort som mojligt. Tidtabeller och taxor
ska vara samordnade och byten ska kunna
ske utan oligenheter. Allt hogre krav stills
ocksa pa att fa relevant information fore och
under resan. En mojlighet kunde vara att
Tag i Bergslagen i stillet blir "Kollektivtrafik
i Bergslagen” och inordnar expressbussarna
i sin organisation for att underlitta sampla-
neringen?

Linstrafiken i Orebro och Vistmanlands
lan driver sedan ett antal ar tillbaka ett pro-
jekt, Merkoll som syftar till att 6ka kollek-
tivtrafikresandet. Genom att stirka kopp-
lingen mellan trafikering och infrastruktur
hoppas man kunna utveckla kollektivtrafi-
ken ¢ill att vara ett redskap som bidrar till
den regionala utvecklingen. Visionen ir att
fordubbla antalet resande med kollektivtra-
fik till ar 2020, jimfort med ar 2006.

Restiden paverkar

bendgenheten att pendla

I nedanstiende tabell ges en 6versiktlig bild
av den ungefirliga restiden, station till sta-
tion, med tdg, buss och bil i nigra pend-
lingsrelationer utmed Bergslagsbanan. De

tag’
Gavle-Sandviken
Sandviken-Hofors 25
Hofors-Falun 25
Falun-Borlange 15
Borlange-Ludvika 30
Ludvika-Grangesberg 10
Grangesberg-Kopparberg 25
Kopparberg-Lindesberg 30
Lindesberg-Frovi 20
Frévi-Orebro 15

Restid regional-

angivna restiderna har avrundats till jimna
fem-minutersintervall da det kan antas vara
den mest exakta precisionen som de enskil-
da resenirerna funderar over i valet mellan
firdmedel.

Som framgir av tabellen sa foreligger
inga storre skillnader mellan de olika fird-
medlen i de olika relationerna. Eftersom
jamforelsen dr gjord mellan stationer dr det
inte forvanande att tdget oftast ar det snab-
baste firdmedlet. Fran dorr till d6rr vinner
i de flesta fall bilen vid dessa mattliga av-
stand. Den storsta potentialen for atc oka
tagets konkurrensmojlighet ligger i att 6ka
turtitheten och att ha bra anslutningar vid
byten. Pa lingre sikt betyder ocksa lokalise-
ringen av bostider, arbetsplatser och sam-
hillsservice mycket.

Minniskors benigenhet att pendla dver
dagen till och fran arbete eller studier av-
tar generellt nir restiden dverstiger cirka 60
minuter enkel resa. Den komfort och de
mojligheter till att arbeta under resan som
taget erbjuder i forhéllande till bil eller buss
innebir en viktig konkurrensfordel for taget
som for vissa kan ses kom en kompenseran-
de faktor for restiden givet att turtitheten
ar acceptabel.

Redan idag ir restiden med tag i rela-

Restid buss i linje- Restid person-
trafik? bil®
30 20

40 35
40 45
35 20
45 40
20 15
40 20
40 40
25 20
45 30

1) Ungefarlig restid baserat pa tidtabell Resplus varen 2011
2) Ungefarlig restid baserat pa tidtabell, (Dalatrafik och Lénstrafiken i Orebro I&n) varen 2011
3) Ungefarliga restider baserat pa utsokning i Eniro.se:s vagbeskrivningsfunktion

Tabell 2.3. Ungeférliga restider, regionaltag, regionalbuss och bil, avrundat till jimna femminuter,

station-station
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tionen Falun-Givle/Sandviken si pass kort
att det bor finnas utrymme for utokat re-
sande dir. Restiden i relationen Ludvika-
Borlinge/Falun ligger dven den i ett sadant
intervall att det torde finnas potential for
ytterligare pendling med givet att skillna-
den i restid mellan tag och buss/bil kan 6ka
samtidigt som antalet turer ocksa 6kar. I
figuren nedan visas dven restiden i en del
lingre relationer. Man ser bland annat att
potentialen for dagpendling 6ver linsgrin-
sen Virmland — Dalarna dr mycket begrin-
sad. Diremot ir relationen Amal — Karlstad
intressant med restiden 60 minuter med
tag, vilket dr i nivd med restiden for bil.

Restiden Trollhdttan-Géteborg och den
turtithet som mojliggors nir dubbelsparet
pa strickan ir klar dr redan si pass kon-
kurrenskraftig att pendlingen och arbets-
kraftsutbytet mellan regionerna torde oka
markant.

Héllefors

Generellt sett forekommer en relative
omfattande pendling idag men det finns,
inte minst med de niringslivssatsningar och
-behov som féreligger ibland annat Ludvika
och Borlinge, stor potential att utveckla
pendlingen dels i relationerna Ludvika-
Orebro, dels i straket Ludvika-Falun/Bor-
linge-Givleborg.

Anslutningarna frin angrinsade strak
och trafiksystem ir lika viktiga f6r den regi-
onala dagspendlingen som bérjar eller slutar
utanfor Bergslagsbanestriket. For att regio-
nen och orterna utmed striket ska behélla
och utveckla sin attraktionskraft dr det vik-
tigt act utveckla persontrafiken pd ett sadant
sitt att det dr enkelt att ta sig mellan an-
grinsande trafiksystem och skapa utrymme
for snabba och effektiva resor, till exempel
direktférbindelser mot nationella mélpunk-
ter sasom Stockholm eller Goteborg.

Ti-Sandviken

1:36

Figur 2.17. Restider med tag i visa relationer
léngs banan
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Figur 2.18. Tva alter-
nativa strak Gévle —
Goteborg

2.5 MOTSVARAR INFRASTRUKTUREN

STRAKETS BETYDELSE?

Den stdrsta bristen hos jarnvagen ar otillracklig kapacitet men den
tekniska standarden behdver ocksa hojas.

Lag barighet i det anslutande mindre vagnatet drabbar skogsindustrin.

Det behdvs en utvecklad och modern kombiterminal i Borlange.

Jarnvag

Mellan Géteborg och Bergslagen/Givle/
Norrland finns i huvudsak tvé alternativa
jirnviagsstrak. Fran  ”delningspunkten”
Storvik kan man antingen kéra via Berg-
slagsbanan och vister om Vinern eller via
Avesta mot Vistra stambanan. Aven Still-
dalen utgor i dag en delningspunke for tig
mot Vistra stambanan. Via Storvik - Halls-
berg gér dven godsstriket genom Bergslagen

vidare soderut mot Sodra stambanan.
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Numera kor i stort sett alla genomgdende
godstdg via Vistra stambanan i stillet for
vister om Vinern fastin strickornas lingd
ar ungefir lika. Den tekniska standarden
pa straket vister om Vinern innebidr dock
att transporttiden 4r drygt en timma lingre
for denna. Det giller dven om man bortser
fran den extra tid som krivs fér méten och

forbigangar.
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Vaster V stam-
Vanern banan
Inkl vantan vid
méten/forbigang 8:10 7:00
Exkl vantan vid 299 604

moten/forbigang

Tabell 2.4 Gangtider fér godstag Géavle - G6-
teborg (Skandiahamnen)

Redan pd 1990-talet fordes behovet av
att forkorta gangtiderna Borlinge — Gote-
borg fram. Med en gingtid om 7:30 tim-
mar skulle det vara méjligt att for t ex
Stora Enso att klara dygnsomlopp mellan
Kvarnsveden och Skandiahamnen. I dag
tar det i praktiken cirka 8:30 timmar. Detta
kan inte direkt jimf6ras med tiderna i ta-
bellen ovan som inte inrymmer alla typer
av fordréjningar som man maste beakta i
sin logistikplanering eller de extra fordroj-
ningar som drabbar tig med SECU-boxar
pa grund av tyngd och storlek. Det bor
ocksd nimnas att dven vissa atgirder internt
krivs for att nd mélet med dygnsomlopp,
men att genomfora det fir inte tillricklig
effekt forrin gangtiden ir forkortad.

Ett sitt act korta lastnings- och

Charlottenberg

Arvika Filipstad

Karlstad
S

Mot Kornsj6é
(Norge)

Mellerud

Hallefors

lossningstiderna ir att kéra med 16 vagnar
per tag istillet for som nu med upp till 32
vagnar och dubbla lok.

Trafikverkets ambition 4r att gora striket
vister om Vinern mer attraktive for gods-
tigen si att Vistra stambanan kan avlas-
tas till forman for fler persontdg. Det ir i
forsta hand tio tag per dygn man bedémer
kan flyttas och det 4r i linje med detta som
dubbelspar byggs pé strickan Goteborg -
Trollhittan och annan upprustning sker pa
strickorna Oxnered — Kil respektive Kil —
Stilldalen. Sedan detta beslut togs for cirka
tio ar sedan har dock godstrafiken pa Vistra
stambanan 6kat med ca 20 tig per dygn och
potentialen for ytterligare dverflyttning fran
Vistra stambanan till striket vister om Vi-
nern ir dirmed ocksa storre.

Med de tagligen som i dag ir tilldelade
pa Bergslagsbanan och Vister om Vinern
rader ingen akut dverbelastning men kapa-
citeten 4r pd ménga strickor si anstringd
att storningar som leder till forseningar

101 % s Gavle

Falun 93 OA) Storvik
110%

Borlange £

96 %

3 Sandviken
Hofors

Ludvika
146 %

Stélldalen

138%

o
Grén:e:k

Mot Fagersta
Kopparberg

73%

Lindesberg

Frovi

Kristinehamn

Degerfors

Skalebol 4 Kapacitetsutnyttjande i % per vardagsmedeldygn

63% Prognostiserad trafik pa dagens infrastruktur
+Vénersborg s 60— 80 %
Oxnered § mmmm 80 — 100 %
Trollhattan >100 %
Méatpunkter
. Andra orter

Gb’te:)org

Nuvarande bana
klarar inte mer
trafik

Figur 2.19. Nuvarande
infrastruktur klarar inte
framtidens behov (prog-
nostiserad trafik)
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Flera befintliga
lastplatser skulle
kunna utnyttjas
mer

forekommer ofta. Ett tydligare mact pa ka-
pacitetsbristen ir att jimféra den tillging-
liga kapaciteten med efterfragan. Detta ir
gjort i nedanstaende figur. Efterfrigan base-
ras hir pa en prognos som beskrivs nirmare
i kapitel 4.

Overbelastningen ir stor pa hela strickan
Kil — Givle. For att trafikeringen ska vara
robust, d v s att en enstaka stérning inte
fortplantar sig till flera tag i systemet, bor
kapacitetsutnyttjandet ligga kring 60 %.
Vid virden &ver 80 % far man rikna med
frekventa och relativt stora stérningar under
vissa tider pa dygnet.

Det finns dven andra typer av begrins-
ningar pa banan i férhéllande till behoven
av okad barighet och hastigheter for tag med
axeltryck om 25 ton. Det giller begrins-
ningar for vagnvikter pa grund av stora lut-
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ningar, vagnvikt per meter for sirskilt tunga
transporter (transformatorer etc.), utrymme
for lastprofil C” samt for tiglingder vid
motesstationer. I den nationella planen for
transportinfrastrukturen ingar atgirder frin
Stilldalen och visterut som minskar bris-
terna pa den delen. Generellt sett finns dven
brister vad giller drift, underhéll och vid-
makthallande, vilket ocksd i hég grad upp-
mirksammats de senaste aren.

Niringslivets transportrads hogst priorite-
rade investeringar i de centrala godsstriken
ar dubbelspar Hallsberg-Mjolby for ckad ka-
pacitet pa hela det sammanhingande gods-
striket genom Bergslagen, investeringar for
okad birighet och kapacitet pd Bergslags-
banan/Vister om Vinern samt dubbelspar
pia Hamnbanan och ny Marieholmsbro till
Goteborgs Hamn, vilka alla anses som riks-
angeldgna investeringar. Tva av dessa ingdr i
striket Givle — Goteborg, varav Hamnbanan
med ny forbindelse 6ver Gota dlv har kunnat
inrymmas i planen. Vad betriffar det andra
delstraket, som avser investeringar for okad
birighet och kapacitet pa Bergslagsbanan/
Vister om Vinern, konstaterar Transportra-
det i skrivelse till Trafikverket 2010-08-09
att det saknas resurser for de mindre atgir-
der for 6kad kapacitet pa strickorna Givle
— Storvik och Falun — Borlinge som fanns
med i trafikverkens alternativa forslag med
plus 15 procent i 6kade investeringar under
planperioden. Transportradet framhaéller att
investeringar i Bergslagsbanan/Vister om
Vinern avlastar Vistra stambanan och moj-
liggor en effektiv godstrafik pa hela det sam-
manhingande straket till Géteborgs hamn
och vidare till viktiga exportmarknader.

Figur 2.20.
Néringslivets transportrad. Riksangeldgna
prioriterade transportstrak.
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Figur 2.21. Strategiska végstrak i Bergsla-
gen. Kélla: Regional systemanalys Dalarna

Vag
De viktigaste transportvigarna i straket
ir E45 pa delen Goteborg — Karlstad, E18
Karlstad — Orebro, vig 50 Orebro — Falun
samt vig 80 Falun — Givle. Flera andra vi-
gar kompletterar och ansluter till dessa.
Turistnidringen innebir att vignitet vid
vissa tillfillen dr extremt hart belastat i for-
hallande till den mer normala situationen.
Framtida "E16” ir ett strak som lyfts fram
sarskilt sivil med tanke pd turismen som pé
kopplingen mot Osloregionen. Trafikflodet
pa exempelvis vig 50 mellan Borlinge och
Falun 4r cirka 13 000 fordon per drsmedel-
dygn, vara cirka 1200 utgér tung trafik.
Generellt sett dr vigstandarden varie-
rande. I ett strikperspektiv dir de langviga
transporterna huvudsakligen gir pa jirnvig,
och dir det dr 6nskvirt att denna andel okas,
bor fokus f6r vigarna mer ligga pa komplet-
terande och matande funktioner. For skogs-
industrin 4r det mindre vignitet av sirskild
betydelse. Stora problem med bristande bi-
righet och gjilskador forekommer hir.

Sjofart

Via Gota dlv och Vinerhamnarna bedrivs
sjofart pd Vinern. Vinerhamnarna peka-
des ut av Hamnstrategiutredningen (SOU

2007:58) som viktiga avlastningsham-

nar for att avlasta den anstringda land-
transportinfrastrukturen. De sju hamnarna
i Vinern har bildat ett gemensamt hamn-
bolag, Vinerhamn som syftar till att skapa
en rationell och effektiv hamnstruktur i Va-
nerregionen. I samband med Hamnstrategi-
utredningen pekade Skogsindustrins Trans-
portkommitte ut Vinerhamnarna som
hamnar av stort intresse fér Skogsindustrin.
Utredningen nimnde dessutom att utveck-
lingen av sjofarten pa de inre vattenvigarna
inom EU, tilsammans med forindringar av
till exempel kilometerskatten for lastbilar,
kan leda till att ytterligare intressanta trans-
portlosningar mellan Vinern och inlands-
hamnar pa kontinenten etableras.

Godsterminaler

Godsterminaler 4r av avgérande betydelse for

savil regionen som for jirnvigens formdiga

att konkurrera med 6vriga transportslag. En
genomgang av Trafikverkets system (Laslo)
visar att kombiterminaler finns i Orebro,

Hallsberg, Goteborg och Givle. Dessutom

kan kombitransporter hanteras pa tvé platser

i Borlinge.

Frilastomrade finns vid f6ljande orter:

e Orebro lin: Hallsberg, Hillefors, Sil-
linge och Orebro CT.

* Vistmanlands lin: Képings hamn och
Visteras.

e Dalarna lin: Avesta/Krylbo, Bjorbo,
Gringesberg, Mora, Mirbick, Repbick-
en, Rittvik och Vansbro.

e Virmlands lin: Karlstad, Kil och Stor-
fors.

* Givleborgs lin: Hofors, Ljusdal, Ljusne,
Ockelbo, Storvik, Stugsund, Talldsen.

Utéver dessa terminaler finns det platser dir
gods kan lastas av och pa jirnvigen vid de
storre foretagen samt vid Vinerhamn. De
storre foretagens terminaler dr dock inte
publika” och det ir inte kint i vilken ut
strickning dessa anliggningar dven nyttjas
av andra foretag.
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3 MAL OCH FUNKTIONELLA KRAV
FOR TRANSPORTSTRAKET
GAVLE - GOTEBORG

utvecklas.

Saval naringslivets transporter som persontrafiken i straket behdver

Mal

Det av riksdagen antagna transportpolitiska
malet dr att sdkerstilla en sambiillseko-
nomiskt effektiv och lingsiktigt hillbar
transportforsorjning for medborgare och
néringsliv i hela landet.

I linje med detta dvergripande maél och
med utgingspunkt frin de behov som iden-
tifierats i samband med denna analys har vi
formulerat foljande mal for transportstraket
Givle — Goteborg,.

Niringslivet ska kunna transportera gods
snabbt, effektive och robust - dygnet
runt, dret om

Det ska finnas kapacitet for savil genom-
gdende som regionalt baserat gods av
skiftande karaktdr samt for persontrafik
Jarnvigen ska attrahera en ckande andel
av godstransporterna och de intermodala
transporterna ska oka kraftigt

Jarnvigen ska utgora stommen i de regio-
nala kollektivtrafiksystemen och bidra

till niringslivets kompetensforsorjning,.

28 | PARTNERSKAP BERGSLAGSBANAN
Systemanalys Gavle-Goteborg



For att kunna analysera hur malen ska kun-
na nis har dessa konkretiseras i ett antal
funktioner.

Funktionella krav pa transport-
system och infrastruktur

Betydligt kortare

gangtider fér godstagen

* Genomsnittshastigheten pd  strickan
Givle-Stilldalen ir i dag 50 — 70 km/h

* Kortare gangtider kan i vissa fall ha avgs-
rande betydelse for att till exempel klara
ett dygnsomlopp

* Kortare gangtider bidrar cill atc Berg-
slagsbanan — Vister om Vinern kan vara
ett alternativ till Vistra stambanan.

Kapacitet for 40-45 godstag per dygn

(avser delen Gévle — Stélldalen)

* | dag ridder tringsel vid vissa tider pd
dygnet, efterfragan pa tagligen forvintas
vixa

* Med hogre kapacitet kan stornings-
frekvensen och effekterna av stérningar
minskas. Godstdg och persontdg maste
kunna samsas.

Fullgod teknisk standard pa bana

(inga restriktioner langd, vikt, axellast,

lastprofil) och fordon

* Banan ingar i det nationella nitet av sir-
skild betydelse f6r dagens godstransporter

* En andel av transporterna utgdrs av
mycket tunga tig

* Omoderna lok har dilig dragkraft. Fasta
boggier sliter pa banan.

Entimmes persontagtrafik med for-

stérkning, Orebro-Borldnge-Falun-

Gévle

* Andelen kollektivresande dr lagt men
tagresandet okar

¢ Okad turtithet beh6vs pa grund av anta-
let resenirer och okar tigets attraktivitet.

Kortare restider hela resan

* Tagresan ir bara en del av hela resan,
samordnad trafik, trafikantinformation
och effektiva byten ger tidsvinster

* Aktiv samhillsplanering kan ge fler min-
niskor bittre pendlingsméjligheter.

Fler lastmdjligheter

* En storre terminal planeras i Borlinge
som kan utvecklas till en viktig nod fér
intermodala transporter

* Mainga sma lastplatser finns men utnytt-
jas ¢j inte alls eller fullt ut. Ett utvecklat
nit av mindre och medelstora lastplatser
tillsammans med ett 6kat samnyttjande
av befintliga anliggningar ir ett intres-
sant och viktigt alternativ for att skapa
nira och effektiva punkter f6r omlast-
ning och 6verflyttning av gods frin vig
till jarnvig,
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4 TRAFIKPROGNOSER

Relativt kortsiktiga behov utgér grunden for prognosen.

De prognoser for person- respektive gods-
trafiken som beskrivs hir baseras pd planer
och behov som har en bred forankring. Flera
omstindigheter talar for att behoven, dven
pa ganska kort sikt, kan vara storre. Med
tanke pa de linga ledtider som rader for in-
vesteringar i transportinfrastruktur bér det
finnas beredskap for en sddan utveckling,
annars kan savil niringslivet som andra de-

lar av samhillet och miljén drabbas negativt.

Di idven de relativt kortsiktiga behoven
innebir investeringsbehov som 6verstiger
de nu gillande planerna har vi hir koncen-
trerat analysen och effektbeskrivningen till
detta. I avsnitt 4.3 fors en kortfattad diskus-
sion om vilka faktorer som talar for att tra-
fiken kan forvintas vixa ytterligare och vad
det innebir for jirnvigen.

41 PROGNOSER FOR PERSONTRAFIKEN

Basutbud Ludvika — Kristinehamn

Tatare trafik Orebro-Borlange-Falun-Géavle.

Falun — Borlange 31 dubbelturer per dag

Kompletterande trafik Karlstad - Amal

Det finns tvd huvudsakliga aktdrer som
idag 4r verksamma pi de berdrda jirnvi-
garna. Tdg i Bergslagen (TiB) och Virm-
landstrafiken. Trafiken i Vistra Gotaland
behandlas inte hir. Utbyggnad av dubbel-
spar som medger ny pendeltigstrafik Gote-
borg — Trollhittan startar 2012.

Tag i Bergslagen (TiB)

TiB trafikerar relationerna: Givle-Bor-
linge-Ludvika-Orebro-Mjolby och Givle-
Storvik-Fagersta-Orebro-Hallsberg,

TiB har planer for det korta perspektivet
men ser langsiktigt behov av en hogre tur-
tithet 4n vad de kriver idag. De langsiktiga
onskemal som TiB beskriver bygger pa bade
en bedomning av behov och betalningsvilja
for trafiken, men bortser frin de kapacitets-
restriktioner som jirnvigen sitter.
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TiB lag | TiB hég

Gavle-Storvik 24 32
Storvik-Falun 16 32
Falun-Borléange 18 32
Borlange-Ludvika 18 32
Ludvika-Orebro 16 16

Tabell 4.1. Antal TiB tag per delstrdcka i antal
dubbelturer

Pa kort sikt vill TiB bedriva timmestrafik
mellan Orebro-Borlinge-Falun-Givle, med
viss fortatning morgon och kvill. P4 lingre
sikt vill TiB ha halvtimmestrafik hela tra-
fikdygnet mellan Ludvika och Falun i forsta
laget, men helst dven Falun-Givle.



TiB samarbetar med Virmlandstrafiken
om trafiken mellan Ludvika-Nykroppa-
Kristinehamn. P3 strickan Ludvika-Still-

dalen finns 16 + 6 dubbelturer per dygn.

Varmlandstrafiken

Virmlandstrafiken trafikerar relationerna
(avgrinsat till de tdg som beror aktuella
delstrickor): Ludvika-Nykroppa-Kristine-
hamn och Karlstad-Kil-Géteborg (med for-
titning mellan Karlstad och Amal).

och
Visttrafik samarbetar om tigen till Karl-
stad. Grundutbudet dr 7 dubbelturer per
dygn Goteborg-Karlstad och Virmlands-

Omfattning:  Virmlandstrafiken

trafiken kompletterar denna trafik med 5
dubbelturer per dygn mellan Karlstad-Kil-
Amal.

Oxnered-Amal 7
Amal-Kil 12
Nykroppa-Stalldalen 6
Stalldalen-Ludvika (med 6 (22 inkl
och utan TiB:s trafik) TiB:s tag)

Tabell 4.2. Antal tag per delstrécka i antal dub-
belturer (Vésttrafik, Vdrmlandstrafiken, TiB)

Den trafik som planeras av TiB och Virm-
landstrafiken/Visttrafik 4r mer omfattande
in bade den persontrafikprognos fér 2020
som Banverket tog fram infér dtgirdsplane-
ringen och den personprognos som anvinds
i de nu péigiende forstudierna lings Berg-
slagsbanan.

Dessutom kommer strickan Borlinge-
Falun trafikeras av persontig som kommer
fran Stockholm och som vinder i Falun
istillet for Borlinge. Enligt Basprognosen
13 dubbelturer. Mellan Géteborg-Skilebol-
Oslo gar enligt basprognosen 5 dubbelturer.

Persontrafiken kan sammanfattas i ned-
anstdende bild.

Falun 32 Storvik 32 Gavle

36

Kalla: Borldnge 26 16
e TIB 36
e \/&rmlandstrafiken
Banverkets basprognos Ludvika
32
Stélldalen
Mot Stockholm

16

Nykroppa
Frovi
10 Kristinehamn Orebro
Mot Oslo

Amal Stricka Antal turer
per vardag

Gavle C-Storvik 48

Skilebol Storvik-Falun 32

Falun-Borlange 62

Borlange-Ludvika 36

" Ludvika-Stalldalen 44

Oxnered Stalldalen-Frovi 32

Stélldalen-Nykroppa 12

10 Nykroppa-Kil 0

Kil-Amal 24

Amal-Skalebol 14

Skélebol-Oxnared 24

Goteborg

Figur 4.1. Prognos for persontéagstrafiken
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4.2 PROGNOSER FOR GODSTRAFIKEN

Trafikverkets "basprognos” for 2020 har redan uppnatts i Ostra delen.

Ny prognos "Vagval 2015 budget” pa 5-30 % hogre niva.

Infor arbetet med atgirdsplaneringen, det
arbete som skulle leda fram till Nationell
plan for transportsystemet 2010-2021, togs
det fram en godsprognos for Sverige ar 2020
som hir kallas for BAS2020. I denna prog-
nos gors det bland annat antagandet att ca
10 godstag per dygn skall flyttas fran strick-
an Storvik-Hallsberg-Goteborg till strickan
Borlinge-Kil-Géteborg, det vill siga den
stricka som kallas "Vister om Vinern”.
Jamfort med godstrafiken ar 2006 inne-
bir basprognosen for 2020 6kningar mel-

lan Givle-Kil-Géteborg med mellan 8 till
18 godstig per dygn. Ifall vi istillet jamfor
basprognosen med det antal godstig som
verkligen trafikerade spiren ar 2010 (ge-
nomsnittligt antal tdg mandag-fredag) si
blir 6kningarna annorlunda. Mellan Givle
och Storvik var godstrafiken ar 2010 redan
i nivd med vad som basprognosen forutsiger
for ar 2020. D4 har vi dnnu inte sett effek-
ten av Botniabanan och den betydande upp-
rustning som nu pagir lings Adalsbanan.
Aven pi strickorna Stilldalen-Frovi och Kil-
Grums s ir basprognosen alltfor forsiktig.

0 ] vegvaams
| stcka | 2006 | 2010 | BAS2020 | budget | efterfrige |

Gavle-Storvik 29
Storvik-Falun 21
Falun-Borlange 23
Borlange-Ludvika 24
Ludvika-Stalldalen 22
Stalldalen-Frovi 16
Stalldalen-Hallefors 8
Hallefors-Nykroppa 10
Nykroppa-Kil 4
Kil-Grums 15
Grums-Amal 14
Amal-Skalebol 14
Skalebol-Oxnered 27

36
32
26
24
24
20
8
10
6
22
12
12
24

37 45 54
30 40 51
33 40 51
40 44 55
38 40 51
15 16 16
25 25 36
28 25 36
20 23 34
27 35 47
28 29 40
27 29 40
44 43 54

Tabell 4.3. Antal godstag per dygn, ar 2006, 2010, &r 2020 enligt basprognosen samt godsprog-

nosen "Végval 2015”.

For ndrvarande pagar det ett antal forstudier
lings Bergslagsbanan dir en annan prognos
anvinds. Prognosen kallas Vigval 2015 och
bygger pd intervjuer med transportkdpare i
regionen. Prognosen genomfordes av Ban-
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verket i samband med arbetet med idéstu-
dien "Godstag genom Bergslagen”. I denna
prognos kom man fram till en betydligt
hogre godstagstrafikering. Eftersom denna
prognos pekade pé ett behov av omfattande



dubbelsparsutbyggnader (som ansigs orim-
ligt dyra) togs det fram en bantad prognos
som fick namnet "budget”.

Det dr frimst pa strickorna Givle-Fa-
lun-Borlinge samt strickan Kil-Amal som

"Vigval 2015, budget” skiljer sig frin bas-

prognosen.

"Budgetprognosen” anvinds i denna
systemanalys och jimfors med trafiken ar
20006 i tabellen nedan.

Gavle C-Storvik 45
Storvik-Falun 40
Falun-Borlange 40
Borlange-Ludvika 44
Ludvika-Stalldalen 40
Stalldalen-Frovi 16
Stalldalen-Hallefors 25
Hallefors-Nykroppa 25
Nykroppa-Kil 23
Kil-Grums 85
Grums-Amal 29
Amaél-Skalebol 29
Skalebol-Oxnered 43

Tabell 4.4. Antal godstag per dygn, ar 2006 och ar 2015

enligt prognosen Végval 2015 (budgetalternativet).

Figur 4.2. Antal tdg 2010/prognos

26/43)

Mot Kornsjé
(Norge) W&

“ff Mellerud
Skalebol A

42/63

«Vanersborg

Oxnered "}
Trollhattan

Filipstad %

29 +16
21 +19
23 +17
24 +20
22 +22
16 0
8 +17
10 +15
4 +19
15 +20
14 +15
14 +15
27 +16
78/93

Mot Fagersta

12/37 X

Hallefors

36/48

Lindesberg

Q P
Frovi

Summa person- och godstag per vardagsmedeldygn
00/00 = antal tdg 2010/ prognos "Vagval 2015 budget”

mmm  Studerade jarnvagsstrackor

=== Anslutande jarnvagar

.
Goteborg

Matpunkt
Andra orter
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Mycket talar for att
utvecklingen pa lite
langre sikt behdver
analyseras mer
ingaende.

4.3 BEREDSKAP FOR EN OKAD EFTERFRAGAN

Gruvdrift i Bergslagen
Enligt foretradare for naringslivsutvecklings-
projektet Bergskraft dr de mest aktuella
jairnmalmsprojekten i omradet 6ppningen av
gruvorna i Gringesberg, Haksberg och Blor
berget. P sikt kan fler platser komma i fraga.
Viss foéridling kommer att ske vid anrik-
ningsverk, bdde i Gringesberg och vid Haks-
berg eller Blotberget. Det kriver insatsvaror
sasom dolomit och bentonit. I dagsliget ar
det oklart var dessa insatsvaror ska himtas.
Utdver uttransporter av gruvravara finns sa-
ledes behov av att 16sa dven transporter av
insatsvaror for foradling pa plats i omradet.
Bedomningen ir att transportbehoven vid
full produktion i gruvorna motsvarar cirka
sex dubbelturer per dygn till Givle eller Oxe-
l6sund, beroende pa vilken utskeppnings-
hamn som viljs. Transporter till och fran
gruvorna stiller krav pa tillginglig kapacitet,
god birighet och god kraftf6rsorjning.

Okad efterfragan fran néringslivet
Som framgitt tidigare har vi i forsta hand
valt samma efterfrigenivd “Vigval 2015
Budget” for godstrafiken som Trafikverket
anvinder i pagaende forstudier for ett antal
delstrickor pa banan. Det motsvarar den
ligre nivin som kommit fram vid enkiter
hos transportkdparna. Med de forutsitt-
ningar som giller for scenariot ”Vigval 2015
Efterfrigan” skulle trafikeringen oka med
cirka 10 godstag per dygn lings hela striket.
I detta scenario har den efterfrigan som en
dterupptagen gruvdrift i Bergslagen inte in-
kluderats.

Okad turtithet for persontrafiken
Tag i Bergslagen bedomer att det pa sikt
kommer att finnas underlag for halvtim-
mestrafik atminstone Ludvika — Falun och
kanske dven Falun — Givle under storre de-
len av trafikdygnet. Det motsvarar en 6k-
ning av 8 — 16 dubbelturer per dygn.

Utvecklingen i Gavle hamn
Utvecklingen i och av Gévle hamn, bade nir
det giller mojligheterna att ta emot fler och
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storre fartyg och utvecklingen av container-
verksamheten kan innebira att ytterligare
transportvolymer pé jirnvigen tillkommer.
Hamnens geografiska lige innebir att den
kan fungera som en alternativ importhamn
eller ett komplement till Stockholms hamn.
Nirheten till S:t Petersburg och landvigen,
Transsibiriska jirnvigen tll Asien utgor i
sig en utvecklingspotential dir transporter
via Givle hamn skulle kunna vara ett sitt
att skapa en bittre balans i containerflddet i
Givleborg/Bergslagen.

Differentierade, hojda banavgifter
For nirvarande fors diskussioner om att an-
vinda differentierade banavgifter for att sti-
mulera tigoperatorer att vilja striket Vister
om Vinern framfér Vistra stambanan. A
andra sidan kan héjda banavgifter leda till
overflyttning av gods fran tag till bil om inte
motsvarande atgirder vidtas som balanserar
konkurrenssituationen.

Miljopalagor for sjofart

Sjofartsverket har i rapporten Konsekvenser
av IMO:s nya regler for svavelhalt i marint
brinsle, 2009-05-14, bland annat bedémt
eventuella dverflyteningseffekter av de reg-
ler som trider i kraft 2015. For ett bassce-
nario framkommer att Gverflyttningen till
jarnvdgstransporter totalt sett ar marginell,
dock férvintas en viss 6kning bland annat i
straket vister om Vinern (Kil — Goteborg).
I scenarier med hogre priser pa rioljan be-
riknas jirnvigstransporterna kunna o6ka
med 5 — 8 %. Strickan Borlinge — Stillda-
len — Hallsberg hor till de strik som fir en
relativt stor 6kning.

Slutsats

Det behovs fordjupade studier for att be-
déma vilken alternativ utveckling man bér
ta hojd for i planeringen. Det dr mycket
troligt att det finns sakligt underlag for en
mer kraftfull satsning an den som skisseras
i dcgardspaketet nedan. En kommentar till
det aterfinns sist i kapitel 5.3.



5 TANKBARA ATGARDER ENLIGT
FYRSTEGSPRINCIPEN

Fyrstegsprincipen innebdr att man provar
alternativa och enklare typer av étgirder
innan man overvidger nyinvesteringar eller
storre ombyggnadsatgirder.

I detta sammanhang har vi dven att utga
fran dtgirder som ir beslutade av riksdagen
i den nationella planen for transportinfra-
strukturen 2010-2021 dven om de inte dr
genomfo6rda dnnu.

Steg 1. Atgirder som paverkar transportbehovet och val av transportsitt

Steg 2. Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur

Steg 3. Forbattringar och mindre ombyggnadsatgarder

Steg 4. Nyinvesteringar och stéorre ombyggnadsatgéarder

51 ATGARDER I NATIONELL PLAN FOR

TRANSPORTINFRASTRUKTU

REN 2010-2021

7,7 miljarder kr i gallande plan, huvudsakligen
pa delen vaster om Stalldalen och runt Géteborg.

Nedanstaende kartbild visar vilka atgirder i
planen som berér banan i striket.

Gavle-Stalldalen 103 mnkr

Stalldalen-Frovi 0 mnkr

Stalldalen-Kil 1193 mnkr

Kil-Oxnered 219 mnkr Stalldalen-Kil,
Oxnered-Gbg 3560 mnkr upprustning

Gbg Hamnbanan 2625 mnkr

Karlstad

Kil-Oxnered, kraft-
forsorjningsatgarder

Kristipeh:

Lidképing $kovde
Uddevallg’

Gavle, fordjupning
farled

Borlange Domnarvet,
ny vaxelférbindelse (klar 2010)

4 Stalldalen Sala

Vasteras

Frovr
amn i
Eskilstung

Karlskoga
Orebro

Katrineholm
Hallsberg

Nykdping.

Norrksping

LinkdBing

inklusive stationer

Goteborg-Trollhattan, dubbelspar

Vastervik

. Goteborgs hamnbana och
Géteborg bron, 6kad kapacitet

Marieholms-

NaSS]o
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Figur 5.1. Beslutade
investeringar enligt
nationell plan
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Vad byggs idag?

Sparupprustning inkl kontaktledningsbyte
Stalldalen-Hallefors. Projektet ingick som
en del i Nartidssatsningen 2009-2010.
Upprustningen beraknas fardigstalld 2012.
Fran och med januari 2012 innebar detta
att trafik med STAX 25 ton och lastprofil
C kan trafikera strackan i princip utan res-
triktioner (med nagot mindre undantag for
lastprofil C pa bangardar med perronger).
Dock ar det forst med full utbyggnad av
fjarrblockering, ATC och motesstationer

som trafiken kan utdkas i nagon stérre om-
fattning. Dessa atgarder finns med i plan-
forslaget och beskrivs nedan.

Dubbelsparet Goéteborg-Oxnered be-
raknas sta klart 2012. Totalkostnaden ar
7,1 Mdr kr varav hélften redan ar upparbe-
tat. Projektet syftar till att kraftigt forbattra
kapaciteten for saval gods- som persontra-
fiken pa banan vilket aven férbattrar punkt-
ligheten.

Vad finns i forslaget till nationell plan?

| Nartidssatsningen ingar ocksa fjarrblock-
ering Stalldalen-Hallefors-Kil och fyra nya
motesstationer pa strackan Stalldalen-
Kil (Bredsjo, Herrhult, Geijersdal samt
Radom). | forslaget ingar aven en upprust-
ning av stationen i Hallefors. Projektet be-
raknas i sin helhet sta fardigbyggt 2013-
2014.

Atgarden medfér bland annat foljande:

*  Modjlighet att dka trafiken med 5 — 10
tag per dygn.

e Ett robustare system som ar mindre
stérningskansligt.

»  Okad flexibilitet d& bemanning av sta-
tionerna inte ar avgoérande for nar ta-
gen kan ga. Kostnaderna for driften
minskar aven da personal pa statio-
nerna frigors till andra &ndamal.

*  Uppemot en timmes kortare gangtid.

Totalkostnaden beraknas vara 1,2 Mdr kr
inkl den tidigare beskrivna sparupprust-
ningen och kontaktledningsbytet pa strack-
an Stalldalen-Hallefors. Dessutom utreds
om det ar mojligt att 6ka hastigheten for
godstagen fran 90 till 120 km/tim.

| nartidssatsningen ingar aven Kil-Oxne-
red, kraftforsérjningsatgarder. Projektet
omfattar en ny omformarstation i Skéalebol,
nytt AT-system pa strackan Kil-Skalebol
samt forstarkningsledning pa strackan
Mellerud-Oxnered. Befintlig &tergangs-
ledning konverteras till AT-ledning langs
hela stréackan. Totalkostnaden uppgar fill
210 mnkr. Dessa atgarder bedéms sta far-
diga 2012. Atgéarderna medfér bland annat:

+ Den nya omformarstationen kan le-
verera den kraft som majliggor tyngre
tdg pa banan. Det prognostiserade
kraftbehovet pa banan férvantas att
fordubblas till 2020. | dagslaget ar
tagvikten begransad till 1600 ton. Den
Okade kraftinmatningen mojliggor till
exempel att Stora Ensos stora Base-
porttag pa 3000 ton kan utnyttja ba-
nan.

Den overforbara effekten okar kraftigt till
foljd av AT-systemets inforande.

Referat fran PM Véster om Védnern, Trafikverket 2010-04-09
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5.2 FORSLAG TILL YTTERLIGARE ATGARDER

ENLIGT STEG 1 OCH 2

som inte kostar sa mycket

Kommuner, trafikoperatdrer med flera kan bidra med planeringsatgarder

Atgiirder enligt steg 1 och 2 berér ofta olika
intressenter och beskrivs hir oversiktligt i
relativt allménna termer.

Tankbara atgarder steg 1

Aktiv markanvandningsplanering - reservera mark for
ny jarnvag, terminaler o dyl. Fortata bebyggelse kring
stationer.

Utokad samordning mellan tag och buss i den regionala
trafiken.

Differentierade banavgifter.

Oversyn av trafikuppldgget mot Stockholm genom att
férlanga turer till Sandviken.

Oversyn av driftledningen i Hallsberg betréffande region-
trafiken.

Inrattandet av "transportagenter” som samordnar trans-
portbehov och fungerar som en injektion for utvecklingen
av den intermodala transportnaringen, inrattandet av
mobilitetskontor och etablerande av transportforum.

Utvecklad och aktiv trafikledning vid Ryggen- och Granst-
andabackarna.

Forvantade effekter

Att gbra resor och transporter

med tag mer attraktiva.

Okad tillganglighet och kortare

totala restider.

Mer optimal trafikering (kan leda

till nya atgardsbehov).

Battre tillganglighet for Sandviken.

Onddiga vantetider kan elimine-

ras.

Effektivare utnyttjande av infra-

strukturen.

Kan eliminera behovet av att
stanna tunga tag for méten innan
de ska ga uppfér de langa och

branta backarna.

Atgérder som paverkar transportbehovet och val av transportsétt

Tankbara atgarder steg 2 Forvantade effekter

Moderniserad fordonspark, sarskilt lok.

Storre dragkraft ger kortare gangtider.

Minskat slitage pa banan. Minskade
problem vid lutningar éver 10 promille.

Forstarkt forebyggande underhall av vaxlar, kon- Mindre férseningar och storningar.

takter, strommatning, spar, slipers etc.

Forstarkning av kraftférsorjningen

Forlangda persontag med justering av vissa platt- Okad resenarskapacitet.

formar i hojd- och langsled.

Okad tillganglighet fr tunga tag.

Hastighetsforhojning 20 % for persontag, omklass-  Kortare restider, snabbare aterstallning

ning av t ex Reginatag. vid stdrning.
Enkla lastplatser, samnyttjande av befintliga, pri- Okad attraktivitet for transport pa jarn-
vata anlaggningar. vag.

Granstanda-/Ryggenbackarna — t ex paskjutslok, Okad tillgénglighet fér tunga tag och
oversyn av elkraftssektionering, friktionsraler. minskade stérningar.

Atgérder som ger effektivare utnyttiande av befintlig infrastruktur
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5.3 FORSLAG TILL YTTERLIGARE ATGARDER
ENLIGT STEG 3 OCH 4

Forslag:
. 20 nya moétesstationer samt ombyggnad av 23 befintliga
. Upprustning av Silverhéjdssparet

. Utbyggnad till dubbelspar Falun — Borlange samt Gavle - Storvik
Beddmd kostnad 6 000 mnkr

Tankbara atgarder steg 3 Forvantade effekter

Utbyggnad av nya motesstationer med samtidig Okad kapacitet, med stérre langd okar
infart — ev aven "med dubbel langd” for tre tag flexibiliteten

Justering av banlaget i tunnel Ramshyttan (al- Normal hastighet for tag med lastprofil C
ternativt bergskarning), Borlange samt vid vissa

plattformar

Kurvratning, t ex pa strackan Kil — Mellerud och Tidsvinster

Silverhojdsparet
Upprustning av Silverhéjdsparet till STAX 25 ton Okad kapacitet

Utbyggnad till dubbelspar Gavle (Hagastrom- Okad kapacitet
Valbo)

Forbéttringar och mindre ombyggnadsétgérder

Tankbara atgéarder steg 4 Forvantade effekter

Utbyggnad av ny kombiterminal i Borlange Okad attraktivitet for transport pa jarnvag
Utbyggnad av ny banstrackning Storvik- Hofors Okad tillganglighet fér tunga tag och
(Granstanda) minskade storningar

Utbyggnad av ny banstrackning Hofors-Falun Okad tillganglighet for tunga tag och
(Ryggen) minskade storningar

Utbyggnad till dubbelspar Gavle (Hagastrom)- Okad kapacitet

Storvik

Utbyggnad av dubbelspar Falun-Borlange Okad kapacitet

Utbyggnad av dubbelspar Borldnge-Grangesberg ~ Okad kapacitet

Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgérder

38 | PARTNERSKAP BERGSLAGSBANAN
Systemanalys Gavle-Goteborg



Forslag till atgarder som motsvarar uppstallda kapacitetskrav

En genomging har gjorts av kapacitetsut-
nyttjandet och dtgirder har inférts for att
sinka kapacitetsutnyttjandet till max cirka
60 procent pd dygnsniva med den trafik som
prognostiserats enligt kapitel 4.1 och 4.2.
De atgirder som overvigts hir ir ombygg-

nad till samtidig infart, nya motesstationer,
dubbelspar och okad hastighet. Studien ir
inte s detaljerad att det redovisas exakt var
nya motesstationer behdver byggas, utan
stannar vid att ange hur ménga atgirder av
viss typ som behovs pa olika delstrickor.

_ Atgard Alternativ atgard

Gavle-Storvik Dubbelspar (25 km)

Storvik-Falun

1 ny métesstation,
4 samtidigheter

3-4 nya motesstationer, 4 samtidigheter

Falun-Borlange
Borlange-Ludvika

Ludvika-Stalldalen

Stalldalen-Frovi

Stélldalen-Kil

Kil-Skalebol

Dubbelspar (20 km)
5 nya motesstationer, 4 samtidigheter

2 nya motesstationer, 2 samtidigheter + upp-
rustning av Silverhdjdssparet

1 ny motesstation, 2 samtidigheter

5 nya motesstationer, 3 samtidigheter (+ anta-
gande om kolonnkdérning)

3 nya motesstationer, 6 samtidigheter

Skélebol-Oxnered 2 samtidigheter

Tabell 5.1. Atgérder som krévs for att komma ner till 60 % kapacitetsutnyttiande

Gavle - Storvik
dubbelspar (25 km)

Storvik - Falun
3-4 nya + 4 bef métesstationer

Falun - Borlange
dubbelspar (20 km)

Sangviken,
Gévle

Borlange - Ludvika
5 nya + 4 bef motesstationer

Ludvika - Stalldalen, 2 nya
+ 2 bef métesstationer samt
upprustning Silverhdjdssparet

Arvika

Karlstad
Kristigehamn

Avesta

Sala

Stalldalen - Frovi
1 ny + 2 bef métesstationer

Frovr
Eskilstuna:

Stalldalen

Kil - Skéalebol, 3 nya +

- Kil
5 nya + 3 bef motesstationer

6 bef métesstationer

Skalebol - Oxnered
2 bef métesstationer

Lidkaping $kovde

) Vanersborg

®Oxnered
Trollhattan

Uddevallg’

Jonképing

Goteborg

Katrineholm
Hallsberg

Nykdping.

Norrképing

Linkoping

Vastervik

Figur 5.2. Féreslaget
atgdrdspaket

PARTNERSKAP BERGSLAGSBANAN

Systemanalys Gavle-Goteborg

39



40

Atgarder enligt steg
1 — 3 racker inte till

Foreslagna utbyggnader motsvarar kravet
for att med givna prognosvolymer uppni en
kapacitet med god kvalitet. Hir kan det no-
teras att Trafikverket pé strickan Stilldalen-
Kil har paborjat arbetet med att firdigstilla
fyra nya motesstationer och att de avser att
bygga om en befintlig station si att den
medger samtidig infart. Var analys visar pa
behovet av fem nya motesstationer och tre
nya samtidiga infarter. Skillnaden kan bero
pa att vi har en annan prognos och att vi
siktar pa att fi ner kapacitetsutnyttjandet
till max 60 procent pa dygnsbasis.

I var analys tittar vi inte pa exakt var de
nya motesstationerna behover ligga utan
faststiller endast hur manga nya motes-
mdjligheter som krivs per delstricka. Om
Trafikverket bygger fyra nya stationer ir det
inte sjdlvklart att den femte stationen passar
in i den nya symmetri som da har skapats.

Betriffande Givle-Storvik kan kapaci-
tetsproblemen dtgirdas med savil nya mo-
tesstationer som med utbyggnad till dub-
belspar. Ett dubbelspar skulle forbittra
punktligheten och transporttiderna jimfort
med en 16sning med nya motesstationer.
Eftersom ett dubbelspir pa denna stricka
dven gynnar den trafik som gar frin Stor-
vik séderut mot Hallsberg bedéms dubbel-
spar vara den mest rimliga [osningen. Vi vet
med sikerhet att denna delstricka kommer
att vara hogt trafikerad i framtiden och det
dr av sirskild betydelse att ha god kapacitet
nirmast de stora mélpunkterna. Givle ir en
sidan malpunkt, Borlinge en annan. Kost-
nadsskillnaden mellan de bida losningarna
ar dock stor.

Behoven av ytterligare sparkapacitet ir
sarskilt stora pd strickan Falun-Borlinge
for att kunna kora savil fler som lingre tag.
Den ldngsiktiga l6sningen dr dubbelspar pa
hela strickan. Pa kort sikt dr det angeldget
att utbyggnaden kan pibérjas med att for-
linga stationerna i Borlinge och Falun si
att man forbereder for den dubbelsparsut-
byggnad som studerats av Trafikverket tidi-
gare. P4 sd sitt kan man tillgodose delar av
den efterfrigan av transportkapacitet runt
Borlinge som i sig utgdr en viktigt start-
och mélpunkt fér transporterna.
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Den mest tringsta sektorn enligt var
analys ir strickan Ludvika-Stilldalen. Hir
finns det emellertid en forhallandevis billig
16sning eftersom Silverhdjdssparet kan upp-
rustas sa att dubbelsparsfunktion erhalls.

Anlaggningskostnader

P4 strickan Stilldalen-Kil har det antagits

att fyra nya motesstationer samt en om-

byggnation till samtidig infart kommer att

genomforas. Kostnaden f6r dessa atgirder

har dragits bort ifrin var kostnadssamman-

stillning. Kvar dterstir en ny mdotesstation

och tvi nya samtidigheter, vars kostnader

tas med i det atgirdsbehov vi hir flaggar for.
Totalt sett har var analys visat att det,

utover det som pagar, krivs:

* Ytterligare 16 nya motesstationer

* Ombyggnation av 22 befintliga motes-
stationer sé att de medger samtidig infart

* Upprustning av Silverhéjdssparet mellan
Stilldalen och Gringesberg

* Utbyggnad till dubbelspar mellan mellan
Falun och Borlinge samt mellan Givle
och Storvik.

Kostnaderna har bland annat himtats frin

idéstudien Godstag genom Bergslagen, som

togs fram av Banverket dr 2009. Kostna-

den har skrivits upp med hjilp av KPI frin

2009-01 till 2010-06 (+2,6 %). Foljande pri-

ser erhalls da:

* Samtidig infart: 17,4 mnkr

* Ny motesstation: 61,5 mnkr

* Utbyggnad till dubbelspar: 67 000 kr/
sparmeter

* Upprustning av Silverhdjdssparet:
103 mnkr

* Dubbelspar Falun — Borlidnge: 2 800
mnkr enligt utredningsmaterial frin

Trafikverket

En total anliggningskostnad i prisniva ca
2010-06 blir da ca 6 000 miljoner kronor.



Forslag till prioritering av atgarder

vid en etappvis utbyggnad

For att sa snabbt och resurseffektivt som moj-
ligt dstadkomma forbattringar behéver en
prioritering i tiden dstadkommas. Trots att
strickan Falun — Borlinge 4r en flaskhals i
systemet med de storsta resendrsstrommarna
utéver den intensiva godstrafiken kan det
vara motiverat att borja med enklare atgirder.

I det forsta steget ingar att forlinga sta-
tionerna vid Falun och Borlinge s att det
passar i en kommande utbyggnad av dub-
belsparet. Hir dr det angeldget att papeka
vikten av att inte genomf6ra andra dtgirder
pa strickan Falun-Borlinge 4n sidana som
ligger i linje med den utredda och plane-
rade dubbelsparsutbyggnaden som delvis
ar tinke att gi i ny strickning, Acgirder i
befintlig strickning som inte passar in i den
kommande utbyggnaden kan inte anses
vara samhillsekonomiskt lonsamma ur ett
langsiktigt perspektiv och bor saledes inte
overvigas alls.

Utdver planeringsitgirder, dtgirder pa
fordon, forstirkt underhall, upprustning av
lastplatser o dyl enligt steg 1 och 2 i fyr-
stegsprincipen foreslér vi foljande priorite-
ring av dtgirder kopplade till jirnvigsinfra-
strukturen.

1. Forlingning av befintliga motesstationer
med samtidigheter

2. Upprustning av Silverhojdsparet

3. Fler motesstationer Storvik-Givle, alter-
nativt dubbelspir Hagastrom - Valbo

4. Generellt fler motesstationer

N

. Dubbelspar Falun — Borlidnge
6. Dubbelspar pa resterande delar av strick-
an Givle — Storvik

I det foreslagna paketet ingir inte
steg 4-atgirderna pd delen Falun — Storvik.
Det innebir att man tills vidare dr tvungen
att for de tyngsta tigen kora med tva lok
och att dven andra tag far problem med
framkomligheten. Behovet av atgirder kan
komma att forstirkas av en dterupptagen
gruvdrift i regionen. Atgirder 4r angeligna
men for att hitta de mest effektiva 16sning-
arna krivs ytterligare analyser.

Trafikverket tar under 2011 fram ett
antal forstudier, dir bland annat denna
stricka berdrs. Enligt uppgift ingar det inte
att studera ny strickning vid Ryggenback-
en, vilket skulle innebéra att man inte avser
att dtgirda den starka lutningen. For Gran-
standabacken finns sen tidigare olika idéer,
varav en ir ett spar i delvis ny strickning.

Atgéardsbehov vid en dkad
transportefterfragan

I idéstudien Godstig genom Bergslagen
konstateras att scenariot som motsvarar den
efterfrigan som framkommit vid en mark-
nadsundersdkning ger ett utbyggnadsbehov
till dubbelspér pa strickorna Givle — Stor-
vik — Avesta/Krylbo respektive Falun — Bor-
linge — Ludvika. Hir har 4ndé inte hinsyn
till den forvintade 6kningen pa persontags-
sidan tagits med.

Aven om dessa behov dnnu inte ir tyd-
ligt dokumenterade finns det mycket som
talar for att behovet av dubbelspar pa hela
strickan Givle - Stilldalen ir stort inom en
inte alltfor avligsen framtid. De atgirder
som vidtas i tidiga etapper bor dirfor sikta
mot denna framtidslosning.
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Dubbelspar
Gavle - Stall-
dalen kommer att
behovas pa sikt.

Figur 5.3. Idéskiss

pé ny strdckning

férbi Granstandabacken
enligt Vision Bergslags-
banan 2001
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Robust trafikering
kraver god
kapacitet.

6 FORVANTADE EFFEKTER

6.1 KAPACITETSANALYS

Berakningen utgar fran att vi inte ska ha ett hogre kapacitetsutnyttjande
an 60 procent dver dygnet med prognostiserad trafik.

I denna systemanalys har det genomforts en
oversiktlig kapacitetsanalys med hjilp av en
matematisk kapacitetsmodell, som utveck-
lats vid Banverket. Denna modell berdknar
kapacitetsutnyttjandet pé olika delstrickor.

Vi har vidare riknat ut vilka infrastruk-
turutbyggnader som behévs for att kapaci-
tetsutnyttjandet, med prognosticerad trafik,
inte skall éverstiga 60 procent. De atgirder
som har 6vervigts i detta skede ir, ombygg-
nad av befintliga motesstationer sd att de

kan hantera samtidig infart, nya motessta-
tioner, dubbelspar samt hastighetshéjande
cgirder.

Ifall kapacitetsutnyttjandet understiger
60 procent pi dygnsnivé anses belastningen
vara sidan att en trafik med god kvalité och
punktlighet kan erbjudas. Over 60 procent
bérjar det uppkomma problem och med ett
kapacitetsutnyttjande dver 80 procent anses
situationen vara riktigt besvirlig.

6.2 SAMHALLSEKONOMISK NYTTA

De foreslagna kapacitetsforstarkningarna ar Id6nsamma. Aven utan alla de
nyttor som inte kan kvantifieras eller varderas ekonomiskt.

De kalkylférutsittningar och metoder som
anvints i den samhillsekonomiska kalkylen
ir gjorda enligt gingse metoder och mot
svarar de antaganden som Banverkets prog-
nos, Vigval 2015.
Fyra huvudsakliga effekter har identifierats
i denna studie. Nir kapaciteten byggs ut kan:
1. Godsvolymer flytta frin vig till jarnvig.
2. Fler persontag till/frin Stockholm vinda
i Falun istillet for i Borlidnge.
3. Punktligheten f6r bdde gods- och person-
tag bli bittre.
4. Persontrafiken mellan Ludvika och Kris-
tinehamn utvecklas och expanderas.

En effekt nir godsvolymer flyttar fran vi-
gen till jirnvigen ir att transportsektorns
externa kostnader (emissioner, trafikolyckor
och infrastrukturslitage) minskar.
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Om strickan Falun-Borlinge blir dub-
belsparig blir det mojligt for de Stock-
holmstdg som i jamforelsealternativet (JA)
tvingas vinda i Borlinge att istillet vinda
i Falun. Detta i enlighet med Trafikverkets
prognos. Effekten av detta ir dels att turtit-
heten mellan Falun och Borlinge forbéttras
och att vi far nagot fler resenirer, dels att de
som reser frin Falun och inte har Borlinge
som malpunkt slipper ett extra byte.

De foreslagna étgirderna ger kraftigt
okad kapacitet, men det 4r svart act bedoma
hur atgirderna paverkar den genomsnittliga
transporttiden.

Tidskostnaden per tigméte minskar, men
antalet tigmaéten som maste till okar nir tra-
fiken utokas. Pa strickorna Falun-Borlinge
och Givle-Storvik har dubbelspar foreslagits.
Dir elimineras tidskostnaden f6r méten helt.



Den totala transporttiden for ett godstag
som gar mellan Géteborg och Givle dr svar-
bedomd, men det ir inte sannolikt att trans-
porttiden (med atgirdsforslag och 6kad tra-
fik) forkortas i ndgon stérre utstrickning
jimfort med idag. For att dndra pd detta
forhallande skulle det krivas fler strickor
med dubbelspér. Kortare transporttid for
godstagen viger forhillandevis litt i den
samhillsekonomiska kalkylen. Diremot kan
kortare transporttid ge en betydande paver-
kan pé strakets attraktivitet och férméga att
till exempel avlasta Vistra stambanan. Aven
i speciella fall kan en mittlig tidsvinst ha
stor betydelse for att klara ett visst omlopp,
nagot som heller inte syns i berikningsmo-
dellen.

Tidsvinster for persontrafiken viger
tyngre i de samhillsekonomiska kalkylerna.
Hir har det antagits att det dven i framtiden
kommer vara si att godstigen far gi at sidan
vid méte med persontigen.

Vira atgirdsforslag tar sikte pa att sinka
kapacitetsutnyttjandet till 60 procent pi

dygnsbasis. Detta innebir att punktligheten
i utredningsalternativet (UA) kan forvintas
vara bittre, fér bide person- och godstrafi-
ken, in i JA. Detta sinker kostnaderna for
transportkdparna och gor jirnvigen mer
attraktiv. Punktdlighetseffekten har dock
inte kunnat kvantifieras ekonomiskt.

Med utdkad kapacitet blir det mojligt att
expandera persontagstrafiken mellan Lud-
vika och Kristinehamn i enlighet med TiB:s
och Virmlandstrafikens 6nskemal. Detta
torde frimst leda till 5kat besoks- och tjans-
teresande, men kan eventuellt ocksa leda till
samordningsvinster dé alla funktioner inte
behéver finnas vid alla orter. Samhillseko-
nomisk virdering av detta tiguppligg har
inte genomforts.

Resultat

Nir nyttor och kostnader sammanstills er-
halls en nettonuvirdeskvot (NNK) pd +0,7.
Detta ir jimforbart med de kalkyler som
togs fram under den senaste dtgirdsplane-
ringen. Det finns emellertid en stor osiker-

Anlaggningskostnader

Drift och underhall

Overflyttning av gods

Férandrade externa effekter
Forandrade transportkostnader
Forandrade budgeteffekter

Fler Persontag Falun-Borlange
Vardet av direktresor Falun-Borlange
Biljettintakter, férandring
Tagkostnader, férandring
Turtathetsvinst

Tidsvinst Falun - Borlange pga dubbelspar
Kortare strackning och hogre hastighet
Battre punktlighet och robusthet
Persontrafik Ludvika-Kristinehamn
Nettonyttor

Nettonuvardeskvot

-6 018

-242

9 995

4 029

12 268

-6 303

349

120

202

-126

154

50

50

Inte varderat
Inte véarderat
4134

0,7

Tabell 6.1 Samhéllsekonomiskt vdrderade nyttor av féreslaget atgdrdspaket
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En investerad
krona i ytterligare
kapacitet pa Berg-
slagsbanan ger en
och sjuttio tillbaka.

het betriffande hur man bér virdera dver-

flyttning av gods fran vig till jirnvig och

dirfor gors det en halvering av 6verflytt-
ningsnyttorna for att visa hur detta anta-
gande paverkar 16nsamheten. D3 6verflytt-
ningsnyttorna ir dominerande i kalkylen si
slar detta vildigt hart pa lonsamheten. Ert
intervall uppkommer nu mellan -0,1 till
+0,7. Detta indikerar att kapacitetsutbygg-
naden ir lonsam, givet att godstrafiken pd
jarnvig utvecklas i enlighet med den anvin-
da prognosen. Skulle godstransporterna oka
in mer, vilket inte 4r osannoliket, s okar
dven lonsamheten.

Tva viktiga effekter som inte ar med i kal-
kylen ir:

* Den forbittrade punktligheten for gods-
och persontdg som foljer av att kapaci-
tetsutnyttjandet dver dygn sinks fran 80
procent till 60 procent i och med kapaci-
tetsutbyggnaderna.

e Attdet ir mojligt att kora sex dubbelturer
per dygn mellan Ludvika och Kristine-
hamn nir kapaciteten har byggts ut.

Struktureffekter i industrins produktions-
och logistikuppligg 4r inte mojliga att
kvantifiera eller virdera i den samhillseko-
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nomiska kalkylen. Beslut om etableringar
av verksamheter ir ytterligare exempel pé
effekter av infrastrukturinvesteringar som
kan vara av stor betydelse f6r samhillsut-
vecklingen men som inte fingas av den sam-
hillsekonomiska kalkylmetodiken. Dessa
effekter behover istillet beaktas separat.

Slutsats

Den sambhillsekonomiska kalkylen inrym-
mer, precis som de flesta andra samhills-
ckonomiska kalkyler vissa osikerheter, sé-
vil betriffande framtida godsvolymer som
betriffande den berikningsmetodik som
anvinds nir godstransporter flyttas fran
vig till jirnvdg. Resultaten av de berik-
ningar som gjorts inom ramen for system-
analysen pekar pd att de foreslagna kapa-
citetsforstarkningarna 4r l6nsamma och ir
vilmotiverade utifrin samhillsekonomisk
utvirderingsmetodik. De antaganden som
ir gjorda nir det giller den framtida gods-
transportefterfrigan visar, trots att den
kan vara underskattande, att det finns ett
samhillsekonomiskt motiverat behov av att
genomfora de foreslagna investeringarna i
Bergslagsbanan.



6.3 SAMLAD VARDERING AV MALUPPFYLLELSE

uppnas. Kraftfulla atgarder kravs!

De forslag till atgarder som skisserats i denna systemanalys ligger i linje
med de transportpolitiska malsattningarna. Betraffande de mal som
formulerats i detta sammanhang for straket bedémer vi att de delvis kan

Denna virdering av maluppfyllelsen ir
fraimst kopplad till det kompletterande at-
girdsforslag som beskrivits ovan. Hirutover
har vi listat exempel pa andra atgirder, el-
ler typer av atgirder, som i olika grad svarar
mot 6nskvirda mal.

Transportpolitiska mal

Att sikerstilla en samhillsekonomiskt
effektiv och lingsiktigt hallbar trans-
portforsorjning for medborgare och ni-
ringsliv i hela landet.

Som strik Givle — Goteborg betrakrat
ir det frimst niringslivets transportbehov
som trafiken pé banan ska forsorja. Genom
att hoja kapaciteten och standarden i 6vrigt
stirks mojligheterna att tillgodose nirings-
livets behov samt att féra ver gods fran vig
till jarnvig. Mojligheten att i storre grad
ta hand om gods till och frin Norrland ir
ocksa av nationellt intresse sirskilt som det
samtidigt ger en avlastning av den hart ut-
nyttjade Vistra stambanan.

For persontrafiken har banan frimst re-
gional betydelse, inte minst nir det giller
niringslivets behov av att kunna knyta till
sig spetskompetens for fortsatt utveckling
av sina verksamheter. Hir sammanfaller
niringslivets behov av att forbittra moj-
ligheterna till kompetensforsorjning med
medborgarnas behov av att na ett mer di-
versifierat niringsliv. Detta idr sirskile vik-
tigt for de kategorier som 4r mest utsatta for
variationer i konjunkturerna.

Foreslagna édtgirder gor att ett miljdan-
passat och hallbart resande underlittas och
pa analogt sitt blir godstransporter pé tig
mer attraktiva. De kalkyler som gjorts inom
ramen for systemanalysen pekar pd att fo-

reslagna atgirder 4r sambhillsekonomiske
l6nsamma trots att en del av de positiva ef-
fekter som kan forvintas inte varit mojliga
att kvantifiera eller virdera i ekonomiska
termer och inkludera i den samhillsekono-
miska kalkyl som gjortst. Transportsyste-
mets robusthet och méjlighet att tillgodose
ndringslivets transportbehov 4r av stor bety-
delse for beslut om etableringar i regionen
eller i landet. Det paverkar forutsittningar-
na for effektiva transport- och logistikupp-
liggar, vilket paverkar féretagens kostnader
och deras lingsiktiga utveckling.

Mal for systemanalysen

Niringslivet ska kunna transportera
gods snabbt, effektivt och robust - dyg-
net runt, dret om. Tunga transporter med
25 tons axeltryck ska kunna kéras utan
restriktioner.

Detta mal uppfylls relativt vil genom den
kraftigt 6kade kapaciteten, vilket dven ger
utrymme for 6kad godstrafik dagtid. Gang-
tiderna kan generellt minskas nigot men
denna forbittring kan sld mycket ojimnt
beroende pé forutsittningarna i det enskilda
fallet. Foreslagna édtgirder har huvudfokus
pa robust trafikering med utrymme for fler
tig. Om trafiken inte tilldts oka sd mycket
som beriknat skulle storre tidsvinster dven
kunna uppnas pa enkelspérsstrickorna.

En del av atgirderna ger forbdttrad tek-
nisk standard som minskar kinsligheten for
viderberoende stérningar. Motesstationer
forutsites utformas med plats for fullingds-
tag. Bristande birighet pa Silverhdjdspéret
foreslas dtgardas och kraftforsorjningen ska
enligt underhandsuppgifter fran Trafikver-
ket vara av god standard nir pagaende upp-
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Samverkan och
kraftfulla atgarder
kravs for att na
malen

rustningar dr klara. Problemet med de stora
lutningarna pi sparet mellan Falun och
Storvik dr dock inte lost.

Det ska finnas kapacitet for savil genom-
giende som regionalt baserat gods av
skiftande karaktir samt for persontrafik

Med den trafik som férvintas inom den
nirmaste framtiden har dtgirdernas om-
fattning styrts av att kapacitetsutnyttjandet
pa dygnsniva inte ska vara hégre dn 60 %.
Sirskild hinsyn har tagits till att undvika
konflikter mellan gods- och persontrafikens
behov. Milet bedoms dirfor kunna uppfyl-
las men det dr osikert vilka marginaler som
finns mer lokalt for nya behov, till exempel
en omstart inom gruvniringen.

Jdrnvigen ska attrahera en 6kande andel
av godstransporterna och de intermodala
transporterna ska 6ka kraftigt

I forsta hand forvintas de transporter
som av vissa tekniska skil eller bristande
kapacitet inte kan utnyttja jirnvigen i dag
ska kunna gora det i framtiden. Den 6kade
transportkvaliteten som f6ljer av dtgirderna
bidrar ocksi till att attrahera fler godskun-
der. Nya godsterminaler har inte ingtt i det
dtgardspaket som analyserats men savil ti-
digare diskuterade forslag (ny kombitermi-
nal i Borlinge) som nya idéer om samverkan
mellan foretag for att bittre utnyttja enk-
lare lastplatser har lyfts fram, det senare inte
minst viktigt fér vissa mindre foretagskate-
gorier. Sammanfattningsvis kan detta mal
betraktas som delvis uppnitt.

Jarnvigen ska utgora stommen i de regio-
nala kollektivtrafiksystemen och bidra
till niringslivets kompetensforsorjning

I atgirdsforslaget har vi tagit fasta pa de
planer och behov som forts fram frin flera
betriffande persontrafiken.
Med ett 6kat utbud och dirmed titare tra-
fik stirker taget sin stillning som stomme

intressenter

i regionernas kollektivtrafiksystem. Pa sikt
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kan fler atgirder behovas, inte minst i de 6v-
riga delarna av trafiksystemet och samspelet
med dessa. Det kan till exempel handla
om en utveckling av och fortitning kring
stationer och resecentra utmed banan. Till-
sammans med ett utvecklat samspel mellan
lokaltrafik och regionaltrafik bidrar det till
att korta avstdnden utifran ett dorr till dorr-
perspektiv.

Detta dr av vikt inte bara for de storre
foretagen i regionen. Kompetensforsorjning
ar minst lika viktig for utvecklingen av de
sma och medelstora foretagen, sa kallade
SME-féretagen. Med den sociala struktur
som rader i dag torde atgirderna 4ven bidra
till 6kad jimstilldhet och jaimlikhet. I stort
sett beddms malet uppnatt.

Samlad vérdering

De forslag till dtgirder som skisserats i
denna systemanalys ligger i linje med det
nationellt antagna transportpolitiska mélet.
Betriffande de mal som formulerats i detta
sammanhang for striket bedémer vi att de
delvis kan uppnas. Den malsittning som f6-
refaller svarast att klara ir att dstadkomma
betydligt kortare gingtider for godstigen.
Det beror delvis pa att detta mal konkur-
rerar med 6nskemalet att kora fler tag, och
det dr frimst med sammanhingande dub-
belspér som dessa intressen kan férenas.
Man kan ocksi konstatera att det inte en-
bart handlar om att bygga ut infrastruktu-
ren, flera aktorer maste pd olika sitt bidra.
Det ricker dock inte med smiirre insatser el-
ler upprustningar utan édven viss utbyggnad
av dubbelspir, i férsta hand mellan Falun
och Borlinge, behovs for att de funktionella
behoven ska tillgodoses.

Med tanke pa den tid som planerings-
och byggprocessen tar ir det angeliget att
savil beakta de relativt konkreta resultat
som kommit fram i denna studie som att
gé vidare med analyser av vilken utveckling
som kan forvintas pa nagot lingre sikt och
vad det innebir for behov.
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