@i
1y TRAFIKVERKET

FORSTUDIE - HUVUDRAPPORT
Godsstraket genom Bergslagen, del 1 (av 3)

Storvik - Frovi och Krylbo bangard
Slutrapport 2013-05-20
Diarienummer: TRV 2010/28056 & TRV 2011/88735




Projektgrupp Trafikverket

Projektledare
Projektadministrator
Geoteknik

Miljs

Kalkyl
Datasamordnare
Risk

Kvalité

Information
Fastighet

Trafi k & Kapacitet
Underhallscontroller
Samhallsekonomi

Rebecka Tall
Marie Johansson
Bo Karlsson

Irene Lingestal
Anders Westbom
Johan Granath
Mikael Andersen Storm
Anders Malmberg
Helena Liljerehn
Helena Stropp

Per Kéhler

Lars Strom

Hakan Berell

Projektgrupp konsulter Vectura

Uppdragsledare

Bitr. Uppdragsledare
Rapportredaktor
Layout
[llustrationer

GIS och Kartor
Datasamordnare
Miljo

Risk och sékerhet
Trafi k & Kapacitet
Teknik Ban

Teknik Signal

Teknik Geoteknik
Teknik EI

Teknik Mark

Teknik Byggnadsverk
Kalkyl
Samhallsekonomi
Granskning

Anna Jaktas

Malvina Lilja

Malvina Lilja

Erik Alm & Lo Lennartsson
Pierre Pettersson & Erik Alm
Linda Grenvall

Soma Lenner

Anders Dahllov

Danuta Jansson

Olov Lindfeldt & Emin Kovac,
Micael Norin

Bert Axelsson

Jan Paulusson

Jan-Ove Jansson

Stefan Wahlstrom

Lars Gustavsson

Krister Lofgren

Danuta Jansson

Christer Sédergren

Titel: Forstudie Godsstraket genom Bergslagen, del 1 (av 3) -
Huvudrapport - Storvik - Frévi och Krylbo bangard

Utgivningsdatum: 2013-05-20

Utgivare: Trafikverket

Uppdragsansvarig: Rebecka Tall, Trafikverket, Investering Distrikt Mitt
Distributor: Trafikverket, 781 89 Borldnge, Besdksadress: Rodavégen 1
Telefon : 0771-921 921, Texttelefon: 0243-795 90

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
del 1- Gemensam del, Dalarnas lan



Innehallsférteckning

T =T [ 1o 5
T2 721 2= o T P 5
1.2 YT iR renn 7
1.3 Overgripande Mal 0Ch [aZar .......ooevveeveeererreessnseses s sssss s ssssssssssssssssans 7
1.4 PlaneringSPrOCESSEN ..couvvieiererererisireresesesesesese s se s s s s s sssss s ssssssssesssssssesns 8
1.5 Val @V ALZEIAEN v bbb 10

2 Sammanfattning av del 2: Storvik-Frovi......ccoceevrmrrrrmrsessesssssessensanns n
720 O Y/ - TP N
2.2 ALGArdSalternNatiVv .....c.c.coccueecvneeeiecriesessees st s s sassaans 12

3 Sammanfattning av del 3: Krylbo bangard .........ccccoorverrerrresccernene. 15
30 Ml 16
3.2 AtgErdSalterNativ.....ccciceccreieesse s esss s essss s 17

4 Kapacitetsjamforelse......ccuminrismisnismnsrssrssssssssssssss s s snsssnsssns 23
I V=1 oY 23
4.2 Analyserade alternativ.....ccceessese s 23
4.3 Resultat av den kombinatoriska
tidtabellSanalySEn ... 24
A4 SUMIMELING woueveverereeteresseeesesessessessssessesesssssessssssssessesssssesssssssesessssssessssensans 26
4.5 Stegvis kapacitetsforstarkning av Godsstraket genom Bergslagen,
SEOPVIK = FIOVI ettt s s sssssssssssssssssnsens 26

LT 23 1(o Lo Ty T 27
5.1 AnlaggningskoStNader........coccoivecciererrcese s e 27
5.2 SamhalISEKONOMI ...cucvcvcicicictriccce e es 27

6 SIUESALSEr ..ovvirierrrrr s —————————————— 31

7 Fortsatt arbete ... 33
7IFiNansiering 0Ch DESIUL ...t 33
7.2 FOrtSatt Plan@ring ...ttt 33
7.3 Métesstationen Dalslunds [0kaliSering........c.ocvvvieiescsiieeesesee s, 33

ROVl aT- T 18:¢- g [ OO 33



4

S JCT- 11 11 L 35

8.1 Godsstraket genom Bergslagen ... 35
8.2 Krylbo BAnGArd .......ccoccueeiiniiieisesse b ssssssans 36
8.3 Remiss fOrStUdi€.....cooviiiciciiccc e 36
9 Lansstyrelsens beslut..........coovirrinnnmnnsssssssssss s 37
10 Trafikverkets stallningstagande........cccccoevrrrrrsnrserrcssessessssssessessannns N
Begreppsforklaring .......coucrieisnisesssnssnssesssssssssssssssssssssssssnsssssasssnssnsssssns 45

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
del 1- Gemensam del, Dalarnas lan



1 Inledning

Denna forstudie bedrivs inom ramen for projektet
BanaGods i Mitt som pagar under 2010-2012.
Projektet syftar till att skapa mojlighet att kora fler tag
i Gavleborg, Dalarna, Vistmanland och Orebro lin. De
banor som ingar inom ramen fér BanaGods i Mitt &r
Bergslagsbanan, delen mellan Gévle och Ludvika samt
Godsstraket genom Bergslagen, delen mellan Storvik
och Frovi, se karta 1.1. Bada banorna &r i dagsldget
enkelspariga med varierande standard. De &r i
dagsléget viltrafikerade och att 6ka trafiken utan att
genomfora nagra atgérder skulle innebéra forsdmrad
trafikkvalitet.

Detta ér del 1 av 3 av forstudien for Godsstraket genom
Bergslagen mellan Storvik och Frovi samt Krylbo
bangard.

Del 1 syftar till att knyta samman kapacitetsatgidrderna
som foreslas i del 2 och i del 3 samt att ge en tydligare
helhetslésning for hela striackan.

Del 2 ligger fokus pa att forstirka kapaciteten ldngs
Godsstraket genom Bergslagen strickan mellan
Storvik — Frovi dock ingar inte stationerna Storvik,
Frovi och Avesta Krylbo.

Del 3 handlar om att forstirka kapaciteten pa Krylbo
bangard, station Avesta Krylbo.

1.1 Bakgrund

Godsstraket genom Bergslagen stricker sig

fran Storvik i norr till Mj6lby i soder. Den &dr

med sin strategiska placering mitt i landet av

stor betydelse for tagférbindelsen mellan norra

och sédra Sverige. I den nationella planen for
transportsystemet 2010-2021 pekas ett antal
jarnvigar ut som strategiska godsstrak. Detta for att
mojliggora forutsittningar for niaringslivet och na
regeringens 6vergripande mal kring att skapa fler
arbeten och vixande féretag. For att det svenska
niringslivet ska vara konkurrenskraftigt ar det
beroende av ett vill fungerande transportsystem for
godstrafiken. Straken som pekas ut ir sett utifran
ett “hela transportenperspektiv” for att forbéttra
godstransporternas funktionalitet. Godsstraket genom
Bergslagen ir ett av dessa i den nationella planen
utpekade jarnvigsstrak som ir viktiga for langviga
gods pa jarnvig.

Denna f6rstudie behandlar den norra delen mellan
Storvik och Frévi nedan bendmnt ”Godsstraket”

samt Avesta Krylbo bangard. Det 4r en 16 mil lang
enkelsparig jarnvig med 21 motesstationer! dir moéten
mellan tag kan ske. Motesstationerna ér av varierande
lingd men de flesta fungerar bra for tag som ar upp
till 640 meter langa. Jirnvigen mellan Avesta Krylbo
och norrut till Storvik byggdes 1875 som en del av
norra stambanan och strickan Avesta Krylbo och
soder ut till Frovi byggdes ar 1900. Ombyggnation

och upprustning av banan har skett darefter men
jarnvigen ir fortfarande mycket kurvig pa sina
stilllen. Pa grund av detta varierar den storsta tillatna
hastigheten pa linjen mellan 80 och 120 kilometer/tim
for godstag och mellan 80 och 135 kilometer/tim for
persontag. Idag kan tag med axellast 22,5 ton trafikera
banan utan restriktioner medan det krévs tillstand

for att trafikera med tag med storre axellast (25 ton).

I dagsldget dr det manga tag som har detta tillstand2
Avesta Krylbo ir en viktig knutpunkt fér jairnvigen

i sodra Dalarna. Den ligger dér Dalabanan korsas av
Godsstraket genom Bergslagen och tillh6r ddrmed
bada dessa banor.

Godsstraket trafikeras framforallt av godstag men
viss persontrafik forekommer framférallt pa morgon
och eftermiddag. I denna foérstudie har 2008 ars

1 Se begreppsforklaring

2 Exempelvis kors systemtransporterna for Outukumpu Avesta-Hallsberg-
Goteborg, Rukki Smedjebacken-Boxholm och StoraEnso Kvarnsveden/
Fors-Géteborg Skandiahamnen med 25 tons axeltryck flera ganger per dag.
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Karta 1.1 Oversiktlig karta éver jamvdgsstrédckorna som ingdr i BanaGods i Mitt.
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trafikutbud? legat till grund fér gjorda berdkningar, da
kordes 8 - 12 persontag respektive 42 - 48 godstag per
dygn, med nagot mer trafik pa den norra delen &n pa
den sodra.

Prognoser pekar pa en 6kning av trafiken pa 30-50
procent till ar 2020. Godsstraket har idag ett
kapacitetsutnyttjande som Gverstiger 60 procent ver
dygnet. Pa de lingsta stationsstrickorna, det vill siga
enkelsparsstriackorna mellan tva métesstationer har
mellan 75-80 procent kapacitetsutnyttjande med
dagens trafik. Att kapacitetsutnyttjandet 6verstiger
60 procent innebér att systemet dr storningskénsligt
vilket da ocksa innebér svarigheter att oka trafiken
pa det sétt som niringslivet efterfragar. Dessutom
forsvaras ocksa drift och underhall av banan om
kapaciteten pa banan ir for hogt utnyttjad. Utan
atgérder och med en trafikkning pa 30 procent
skulle innebéra ett kapacitetsutnyttjande pa mellan
60-105 procent. Detta skulle innebéra att ingen ledig
kapacitet finns pa banan, att systemet &r extremt
storningskénsligt och att det blir stora problem med
att utfora nodvindigt underhall. Detta i kombination
med en mycket komplex problematik i knuten Avesta
Krylbo dir Dalabanan och Godsstraket korsas har
legat till grund for arbetet med forstudien.

1.2 Syfte

Denna forstudie syftar till att ta fram atgérder for
att forstiarka kapaciteten pa jarnvigen Godsstraket
genom Bergslagen mellan Storvik och Frévi samt
pa bangarden i Avesta Krylbo (som &r en knutpunkt
utefter Godsstraket genom Bergslagen).

I denna rapport tas ett helhetsgrepp 6ver de atgirder
som foreslas i de bada delrapporterna av forstudien.

1.3 Overgripande mal och lagar

1.3.1 Lagen om byggandet av jarnvig

Lagen om byggande av jarnvig* ska tillimpas vid
planldggningen av jirnvig. Det innebér bl. a. att
hénsyn ska tas till bade enskilda och allméinna
intressen, sasom miljoskydd, naturvard och
kulturmiljo. Vidare ska jarnvigens ldge och
utformning viljas sa att &ndamalet uppnas med
minsta intrang och oldgenhet utan oskélig kostnad. En
estetisk utformning ska efterstrévas och hinsyn ska
tas till stads- och landskapsbilden och till natur- och

3 Trafiken fran 2008 &r fortfarande relevant att utga ifran och trafiken har inte
6kat de senaste aren. Det har snarare skett en knapp minskning med antalet
tag. Denna minskning beror troligen dels pa den ekonomiska nedgangen
under 2009 och dven pa att det skett banarbeten pa stréckan under 2011 och
2012 som gjort att det i tidtabellen &r mindre trafik &n normalt pa strackan.
Darfor antas 2008 ars trafik motsvara dagens behov battre dn senare
uppgifter

4 Dnr 07-15485/SA20

kulturvirden. Planering och byggande av jirnvig
omfattas ocksa av miljobalkens bestimmelser.

1.3.2 Miljémal och lagar

Riksdagen har antagit sexton nationella miljomal som
ska fungera vigledande f6r miljoarbetet i Sverige.
Malen dr allmént definierade och bryts ner i delmal
som i detalj anger hur de 6vergripande malen ska
uppnas. Baserat pa de nationella malen har respektive
lansstyrelse faststéllt regionala mal och kommunerna
har i manga fall antagit lokala mal.

De allménna hinsynsreglerna i andra kapitlet i
miljobalkens ska tillimpas i arbetet med forstudien,
liksom hushallningsreglerna, som bland annat
behandlar riksintressen. Miljokvalitetsnormer ska
beaktas i planeringen och regleras i miljébalken i det
femte kapitlet. Avsikten med miljokvalitetsnormer
ar att fastlagga en hogsta storningsniva som
maénniskor eller milj6 kan belastas med. Faststéillda
miljokvalitetsnormer finns for omgivningsbuller,
luftkvalitet, samt vattenkvalitet.

Forordningensom omgivningsbuller reglerar buller
bland annat fran jarnvéigstrafik men beroér inte denna
striacka da trafiken inte ir tillrdckligt omfattande.

Faststiillda miljokvalitetsnormer for luft finns i
luftkvalitetsforordningen’. Forordningen anger hogsta
halter for ett antal mnen som inte far 6verskridas.
Denna stricka bedoms tillhéra normalfallet vilket
betyder att den elektrifierade tagtrafiken pa jarnvigen
inte bidrar till utsldpp av betydelse av dessa dmnen.
Det bed6éms inte heller finnas nagon risk att nagon av
miljokvalitetsnormerna for luft ska 6verskridas.

Fran 2010 giller nya miljokvalitetsnormer for
vattenforekomster. Dessa baseras pa EU:s ramdirektiv
for vatten, vattendirektivet®, och syftar till att en
langsiktigt hallbar forvaltning av vara vattenresurser
skall uppnas. Alla sjoar, vattendrag, kustvatten

samt grundvatten omfattas av vattendirektivet.
Malséttningen ir att de vatten som omfattas av
direktivet ska ha god ekologisk status och god

kemisk status ar 2015. For jarnvig kan det handla

om vandringshinder i vattendrag samt paverkan pa
yt- och grundvatten. Det finns ocksa en férordning om
miljokvalitetsnormer for fisk- och musselvatten.

5 1998:808

6 2004:675

7 2010:477

8 Europaparlamentets och radets direktiv 2000/60/EG
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1.3.3 Transportpolitiska mal

De gillande transportpolitiska malen bestar av

ett 6vergripande mal samt ett funktions- och ett
hénsynsmal enligt regeringens forslag i propositionen’
”Mal for framtidens resor och transporter”. Malen
anvinds fér bland annat prioritering av atgérder
inom transportsystemet och som stéd inom regional
och kommunal planering. Det 6vergripande mdlet

dr att: ”Sékerstilla en samhillsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportférsérjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet.”

Funktionsmadlet - syftar till att ge alla i Sverige en
grundliggande tillginglighet. Transportsystemets
utformning och funktion ska vara av god kvalitet och
funktionsduglighet. Det ska vara utformat sa att det
moter bade mén och kvinnors transportbehov. Detta
ska i sin tur leda till béttre utvecklingsmojligheter for
hela landet.

Hinsynsmadlet — behandlar klimatet, trafiksikerheten
samt folkhilsan. Det innebér att transportsektorn
ska se till att miljokvalitetsmal f6ljs samt att
klimatpaverkan gradvis minskar. Det innebér ocksa
att antalet d6da och skadade ska minska inom alla
delar av transportsystemet. Malet syftar dven till att
atgirder som gynnar folkhélsan prioriteras.

Trafikverket
beslutar om
nasta steg

—
|

| IDESTUDIE
|

1.4 Planeringsprocessen

Planeringen av en ny jarnvig foljer en process i
vilken bade Trafikverket, kommuner, linsstyrelser
och allménhet med flera medverkar. Normalt bestar
planeringen av idéskede, forstudie, jirnvigsutredning
och jarnvigsplan se figur 1.1. De tre forsta skedena
bestar framfoérallt av avvigningar mellan olika
allménna intressen medan man i jarnvags-
planskedet gor avvigningar mellan allménna och
enskilda intressen. Forstudie, jirnvigsutredning
och jarnvigsplan dr skeden som &r lagreglerade,
vilket inte idéstudieskedet ir. Planeringsprocessen
kommer att dndras fran den 1 januari 2013. Den nya
planeringsprocessen innebir en mer effektiviserad
planeringsprocess, dir bland annat de olika stegen
tas bort och ersitts med en enda sammanhallen
planeringsprocess. Dock kommer den nya
planeringsprocessen inte att paverka detta projekt

i det hir skedet. Nedan beskrivs den nu géllande
planeringsprocessen.

1.4 ldéstudie

I idéstudien beskrivs en problemstéllning och olika
I6sningar skisseras. Dessa studeras och analyseras
oversiktligt med syfte att identifiera vilka som &r
tdnkbara att genomfora. Idéer som inte bedoms
realiserbara avskrivs. Arbetet i idéstudien &r inte
lagreglerat och kan innefatta flera olika typer av
utredningar och analyser. En dialog med omvirlden
ar en viktig forutséttning for identifieringen av de
tdnkbara l6sningarna.

Trafikverket

beslutar om alternativ Trafilaarat

\|/ faststaller.

Kan overklagas

Regeringens
tillatlighetsprovning

Samrad

Samrad

[
| Sam
I
|

Figur 1.1 Planeringsprocessens steg frdn idé- till byggskede

9 Proposition 2008/09:93
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1.4.2 Forstudie

I forstudiearbetet provas vilka av de tinkbara
16sningarna som &r genomférbara med rimliga
konsekvenser for funktion, miljépaverkan, teknik,
ekonomi etc. De 16sningar som av nagon anledning, till
exempel pa grund av alltfor stor miljépaverkan, anses
vara oldmpliga att genomfo6ra viljs bort.

Beskrivningen av en utbyggnad ska i férstudien goras
med de allménna intressena i fokus. Detta innebér
att det ska klargbras om det finns ett samhéllsbehov
av utbyggnad av jarnvigen. Forstudien ska klarlagga
forutsittningarna for den fortsatta planeringen

och visa pa genomférbara l6sningar. I forstudien
gors ingen jamforelse mellan alternativen. Med
forslagshandlingen som grund tar Trafikverket
stillning till hur arbetet med projektet ska ga vidare.

Om fler alternativ aterstar efter forstudien, eller
om projektet ska tillatlighetsprévas'®, gér man en
jarnvigsutredning. Annars kan man direkt ga vidare
till jarnvégsplan.

1.4.3 Jarnvdgsutredning

Jarnvigsutredningen med tillhérande
miljéokonsekvensbeskrivning ska beskriva och
véirdera alternativ for att 16sa problemen. Under
arbetet med jarnvigsutredningen ska samrad

ske med berorda fastighetsigare, kommuner och
lansstyrelser samt med andra som kan antas bli
berorda. Miljokonsekvensbeskrivningen som

ingar i jirnvigsutredningen ska godkénnas av
lansstyrelsen och stiillas ut for allmidnhetens
granskning. Jirnvigsutredningen utgor underlag for
Trafikverkets stillningstagande och val av 16sning
samt for regeringens tillatlighetsprovningav den valda
16sningen. Avvigningar mellan allménna och enskilda
intressen gors i viss man i jirnvigsutredningen, men
framfor allt i jarnvégsplanen.

10 Tillatlighetsprévning av jarnvagar regleras i miljcbalken och géller nya
jarnvégar for fjarrtrafik och nya spar langre an fem kilometer fér befintliga
jarnvagar for fijarrtrafik. Ett regeringsbeslut omfattar tillatligheten av jarnvégen
inom ett visst omrade (korridor) utan att den nédrmare stréckningen har
preciserats.

1.4.4 Jarnvdgsplan

For det valda alternativet uppréttas en jirnvégsplan.
Jarnvigsplanens priméra syfte dr att klargora vilken
mark som behover tas i ansprak for jairnvigen och for
byggandet samt vilka miljoskyddsatgéirder som kan
komma att krivas. Aven i jirnvigsplanen ingar en
miljokonsekvensbeskrivning.

Jarnvégsplanen far inte strida mot géllande
detaljplanebestimmelser. Planen gar att 6verklaga i
samband med utstéllning och samrad, som sker med
allménheten och med berdrda ldnsstyrelser. Direfter
faststiller Trafikverket planen.

Efter det att beslutet om faststiillelsen har vunnit laga
kraft far jairnvéigsplanen réttsverkan och ger savél

ratt som skyldighet till inlésen av sadan mark som
enligt planen inte endast tillfélligt ska anvindas for
jarnviagsindamal. Néar en jarnvig byggs far endast
ovisentliga avvikelser goras fran jarnvéigsplanen.

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
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1.5 Val av atgérder

Arbetet med att ta fram atgirder har skett enligt
fyrstegsprincipen se Figur 1.2. Steg 1-atgirder
syftar till att paverka transportbehovet och val

av transportsitt sa att befintlig infrastruktur kan
anvindas mer effektivt. I detta fall 4r dessa atgirder
inte relevanta eftersom de syftar till en minskning
av transporter pa jirnvig vilket star i motsittning
till mélet att flytta 6ver gods fréan vig till jirnvig.
Steg 2-atgirder som har diskuterats ir att genom
tidtabellférindringar 6ka kapaciteten pa banan.

Genom att enkelrikta trafiken i stérre utstrickning
dn idag skulle kapaciteten kunna utnyttjas béttre och
didrmed trafiken kunna 6kas. Redan idag kors trafiken
periodvis under dygnet i konvojer, det vill siga flera
tag i taget kors efter varandra i samma riktning
under en tidsperiod. For att kunna 6ka godstrafiken
skulle ytterligare enkelriktning av trafiken krivas.
Trafik skulle i princip bara tillatas i ena riktningen
delar av dygnet for att sedan viixla och endast

tillata trafik i andra riktningen. En sddan kraftig
styrning av trafiken bedéms dock minska jarnvigens
attraktivitet visentligt och anses inte vara en praktiskt
genomférbar atgird.

En atgiird enligt steg 3 som har studerats ir
fértitning av signalerna pa strickan, genom att de
lingsta stationsstrickorna kompletteras med nya
mellanblocksignaler. Det ger mojlighet att kunna kora
tag i samma riktning tidsméssigt nirmare varandra.
En annan steg 3-atgird dr férlingning av befintliga
motesstationer for att tillata samtidig infart for att

pa sa sitt hoja kvaliteten i trafiken nir moten sker.
Ytterligare steg 3-atgirder som skulle kunna vara
aktuella dr hastighetsh6jningar. Detta har analyserats
och avfirdats eftersom de hastighetshéjningar

som skulle vara aktuella innebir storre atgérder sa
som linjeomliggning vilket dr steg 4-atgérder som
inte ingar inom ramen for férstudien. Eftersom

steg 3-atgirderna inte bedoms ricka till fér att na

projektmalen sa har dven atgérder enligt steg 4 utretts.

De steg 4-atgirder som har studerats ir byggnation av
nya motesstationer samt utbyggnad av befintliga till
tresparsstationer. Storre, mer omfattande atgérder 4n
sa som exempelvis dubbelspar pa hela eller delar av
strickan har inte utretts inom ramen for forstudien.
Dock har ett gammalt utredningsférslag med en
nystrickning soder om Avesta Krylbo tagits med i
férstudien for att mojliggora en storre ombyggnad av
Krylbo bangard.

Atgd

Detta omfatta

Figur 1.2 Fyrstegsprincipens fyra steg, med kommentarer om vad
de kan innebdra.

Férstudie Godsstraket genom Bergslagen,
del 1- Gemensam del, Dalarnas lén



2 Sammanfattning av del 2:

Storvik-Frovi

Denna del av forstudien behandlar strickan lings
Godsstraket genom Bergslagen mellan Storvik och
Frovi. Forstudien syftar till att ta fram kortsiktiga
atgirder for att klara av att h6ja kapacitetsnivan pa
jarnvigen i det straket. Fokus har legat pa mindre
atgirder som ger kapacitetshéjningar, sasom nya
motesstationer och upprustningar av befintliga
motesstationer.

I forstudien har 2008 ars trafikutbud legat till

grund for gjorda berdkningar. I tabell 2.1 redovisas
2008-ars trafik samt trafikeringsantagandet enligt
budgetprognos (en 30 procentig 6kning av trafiken)
for ar 2020. Efterfrageprognosen som Trafikverket
har tagit fram pekar mot en 50 procentig 6kning av
godstrafiken jaimfort med 2008. Dock har atgérderna
inom denna forstudie baserats pa budgetprognosen
som pekar pa en 30 procentig 6kning av godstrafiken
ar 2020",

Kapacitetsutnyttjandet pa banan varierar mellan
drygt 50-80 procent mellan métesstationerna.
De stationsstrickor som har ldngst avstand
mellan motesstationerna och langa gangtider
har hogst kapacitetsutnyttjande. Dér ligger

11 Det finns vissa indikationer som tyder pa att prognosen som har anvénts kan
vara underskattad. Bland annat planeras gruvorna Riddarhyttan och Norberg
att dteréppnas vilket inte var aktuellt ar 2008. Darmed finns inte den méjliga
framtida gruvtrafiken med i prognosen. Tag i Bergslagen har &ven inkommit i
ett senare skede med uppgifter som pekar pa att antal persontag ar for lagt
raknat

Figur 2.1 Snyten dr en av de 21 befintliga métesstationerna som finns ldngs Godsstraket genom Bergslagen

Tabell 2.1 Antal tag per dygn 2008 och ar 2020 enligt

budgetprognos
Stracka Trafik 2008 Budgetprognos 2020
Storvik - 60 77
Avesta Krylbo (varav 48 &r godstag) (varav 63 &r godstag)
Avesta Krylbo - 56 74
Fagersta (varav 44 ar godstag) (varav 60 dr godstag)
Fagersta - Frovi 50 67

(varav 42 &r godstag) (varav 53 &r godstag)

kapacitetsutnyttjandet redan idag pa 75-80 procent.
Grovt sett innebér det att det inte finns nagot utrymme
att kora fler tag pa dessa strickor.

Idag finns det 21 motesstationer pa strickan och

de klarar tagmoten med upp till 640 meter langa

tag. Avstandet mellan motesstationerna varierar
mellan ca 4 och 13 kilometer. Mellanblockssignaler
finns pa de langsta linjeavsnitten. Gangtiden pa de
léingsta stationsstréickorna dr for ett godstag mellan
8-10 minuter och mellan 6-7 minuter for persontag.
Gangtiden definieras hir som den tid det tar att kora
fran stillastdende pa en motesstation till stillastaende
pa nista motesstation

2.1 Mal

De overgripande projektmalen &r att hoja standarden

—

.

—
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Figur 2.2 Persontag som trafikerar Godsstraket genom Bergslagen

pa Godsstraket pa kort sikt. Det dr &ven att vara en
deli arbetet med att na samhiillets 6kande milj6- och
klimatmal genom att mojliggora att en hogre andel
gods kan fraktas pa jarnvig istillet fér pa vig.

De métbara projektmalen &r att:

* Banan ska klara en trafik6kning pa 30 procent fler
godstag jaimfort med ar 2008

* Kapacitetsutnyttjandet lings Godsstraket inte bor
overstiga 60 procent for att ge ett robust och inte
alltfor storningskéansligt trafiksystem

*  Godsstraket ska vara anpassat for att trafikeras
med 750 meter langa godstag

*  Forutsittningarna for persontrafiken inte ska
forsamras jamfort med idag

2.2 Atgardsalternativ

De kapacitetsh6jande atgiirderna som foreslas ar
foljande

* Nya moétesstationer - station for tagméten som

klarar av m6ten med upp till 750 meter langa tag.
Stationen byggs dven for att klara samtidig infart'2.

12 Se begreppsforklaring
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* Ombyggnad av ett antal befintliga
motesstationer for samtidig infart — Ett
signalsystem® och skyddsstrickor som méjliggor
snabbare tagmoten.

* Ombyggnad av ett antal befintliga stationer till
tresparsstationer - station med ett extra sidospar
utover en vanlig motesstation. Detta mojliggor
att tva tag kan mota tva eller flera tag i motsatt
riktning vilket behévs pa banor dér tagen kors i
konvojer.

*  Fler mellanblocksignaler* - signaler for att ge
mojlighet till att kora tétare tagtrafik i samma
riktning ldngs stationsstrickorna

I nedanstaende avsnitt redovisas de slutgiltiga
utredningsalternativen.

13 Se begreppsforklaring
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0 Befintlig motesstation utan samtidig infart
O Befintlig moétesstation med samtidig infart
Befintlig motesstation med 3 eller fler spar
/~_/ Befintlig mellanblocksignal
De befintliga motesstationerna med samtidighet

klarar inte 750 meter langa tag

Befintliga Nya
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Utredningsalternativ 2
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Morshyttan

i

ors

Jularbo

Avesta Krylbo
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Skinnskatteberg
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Teckenférklaring

OO

Befintlig m&tesstation utan samtidig infart
Befintlig m&tesstation med samtidig infart

Befintlig métesstation med 3 eller fler spar

[Foo

Befintlig mellanblocksignal
De befintliga métesstationerna med samtidighet

klarar inte 750 meter langa tag

Befintlig méotesstation féreslas utbyggd till 3 spar Befintlig métesstation féreslas utbyggd till 3 spar
ﬁ Befintlig moétesstation féreslas utbyggd till samtidig infart ﬁ Befintlig métesstation foreslas utbyggd till samtidig infart
O Foreslagen ny motesstation med samtidig infart O Foreslagen ny motesstation med samtidig infart
7~ Foéreslagen ny mellanblocksignal 7~/ Foreslagen ny mellanblocksignal
Figur 2.3 UA1, nya métesstationer mellan Storvik och Frovi Figur 2.4 UA2, nya métesstationer mellan Storvik och Frévi
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2.2.1 Jamférelsealternativet
Jamforelsealternativet (JA) innebér att dagens
befintliga banstandard behalls, da inga atgérder gors
pa banan eller de befintliga métesstationerna.

2.2.2 Utredningsalternativ 1

Utredningsalternativ 1 (UA 1) innebér att:

* 11 nya motesstationer byggs med samtidig infart
* 6 befintliga stationer byggs ut till samtidig infart

* 2 befintliga stationer kompletteras med ytterligare
ett spar till tresparsstationer med samtidig infart

* 4 stationsstrickor kompletteras med
mellanblocksignaler

I figur 2.3 visas atgéirderna i utredningsalternativ 1.

2.2.3 Utredningsalternativ 2
Utredningsalternativ 2 (UA 2) innebér att:

* 4 nya motesstationer byggs med samtidig infart
* 9 befintliga stationer byggs ut till samtidig infart

* 2 befintliga stationer kompletteras med ytterligare
ett spar till tresparsstationer med samtidig infart

* 4 stationsstrickor kompletteras med
mellanblocksignaler

1 figur 2.4 visas atgirderna i utredningsalternativ 2.

2.2.4 Utvdrdering

JA nar inte upp till nagot av projektmalen.
Trafikbkningen far inte plats pa banan och
kapaciteten pa banan 6verstiger 60 procentigt
kapacitetsutnyttjande per dygn vilket gor systemet
storningskénsligt.

Utredningsalternativ 1 och 2 nar inte upp till
projektmalen. Trafik6kningen orkakar lingre
transporttid fér godstagen i och med att det blir
langre skogstid®. Varken UA 1 eller UA 2 klarar
kapacitetsmalet pa ett kapacitetsutnyttjande pa

Tabell 2.2 Utvirdering av maluppfylinad fér utredningsalternativen

mindre én 60 procent per dygn. Bade UA 1 och 2 nar
upp till malet att kunna klara tigmoten med fler langa
tag (750 meters tag).

Persontrafiken kan komma att paverkas negativt om
godstrafiken Gkar i och med att storningskénsligheten
okar.

Paverkan pa omgivningen f6r UA 1 och UA 2 blir
relativt begridnsad i och med att de nya sparen forlaggs
léings befintlig sparbebyggelse. Nagra av de nya och
utbyggda motesstationerna berér omraden med
utpekade kulturmiljovérden.

2.2.5 Miljékvalitetsmal

Alla utredningsalternativen leder till 6kad kapacitet
for jarnvigstransporter och bidrar darmed till

att uppfylla nedanstaende nationella miljomal
genom minskade utsldpp av luftféroreningar och
klimatpaverkande gaser. Minst bidrag ger UA2.

*  Begrinsad klimatpaverkan

*  Frisk luft

*  Baranaturlig férsurning

* Ingen 6vergddning

UA 1 och UA 2 kan i liten grad ocksa komma att
medféra negativ paverkan pa dessa mal.
*  Myllrande vatmarker

* Levande skogar

*  Ettrikt odlingslandskap

*  God bebyggd milj6

*  Ettrikt vixt- och djurliv

2.2.6 Transportpolitiska mal

Atgiirderna inom UA 1 och UA 2 (dock i lite mindre
utstrdckning) gar i linje med de transportpolitiska
malen. T och med att trafiken lings banan har
mojlighet att 6ka tack vare atgéirderna leder det till att
komma nérmare det 6vergripande transportpolitiska
malet att sikerstélla en langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgare och néringsliv.

Alternativ Trafikékning pa 30 % Ej 6verstiga 60 % Klara 750 m langa Ej férsamra for persontrafik
kapacitetsutnyttjande godstag

JA Uppfylls inte Uppfylls inte Uppfylls inte Uppfylls inte

UA1 Uppfylls inte - den genomsnittliga Uppfylls inte - Uppfylls Den ¢kande godtrafiken kommer att 6ka
transporttiden for godstag langre Mellan 50-70% stérningskénsligheten pa banan vilket
alternativt att tidtabellen blir annu mer kapacitetsutnyttjande kommer paverka persontrafiken negativt
kraftigt styrd med enkelriktad trafik per dygn

UA 2 Uppfylls inte - den genomsnittliga Uppfylls inte - Uppfylls Den 6kande godtrafiken kommer att 6ka

transporttiden for godstag langre
alternativt att tidtabellen blir &nnu mer

kraftigt styrd med enkelriktad trafik per dygn

15 Se begreppsforklaring
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kommer paverka persontrafiken negativt



3 Sammanfattning av del 3:

Krylbo bangard

Det som foranlett del 3 av forstudien som fokuserar
pa Krylbo bangard, r att det framkommit ett behov
av férdandringar pa bangarden bade i forstudien for
Dalabanan och i del 2 férstudien fér Godsstraket
genom Bergslagen. Komplexiteten &r stor och det gar
inte att isolera Dalabanans funktion fran Godsstrakets.
Dérfor har bangarden brutits ut som en egen del

i forstudien for Godsstraket. Forstudien har tagit
hénsyn till bada banornas behov samt kopplingen till
bangarden for att atgirder ska kunna identifieras.

Syftet med forstudien ar att ta fram forslag pa atgirder
for att forstarka kapaciteten for i férsta hand den
genomgaende trafiken pa bangarden.

Avesta Krylbo ligger i korsningspunkten mellan
Dalabanan och Godsstraket genom Bergslagen. Den
fyller en viktig funktion for bada banorna. Bade
Godsstraket genom Bergslagen och Dalabanan dr
enkelspariga, vilket innebér att Avesta Krylbo grénsar
till fyra olika enkelspariga linjer. Pa en jirnvig som
ar enkelsparig dr det de ldngsta stationsstriackorna'
(tiden det tar att kora striackan mellan tva
motesstationer) som dr dimensionerande for hela
jarnvégsstriackan. Tva av dessa fyra linjestrickor,
Avesta Krylbo - Hokmora (i riktning Fagersta pa
Godsstraket) och Avesta Krylbo — Snickarbo (i
riktning Borldnge pa Dalabanan) tillhor de strackor
som ir begrinsande for kapaciteten pa respektive
bana. Av den anledningen ir det viktigt att de tva
motesstationerna som ligger pa var sida av de ldngsta
stationsstrickorna fungerar sa bra som mojligt for
att minska kapacitetsbegrinsningarna som langa
enkelsparsstrackor innebér. Att tva banor korsar
varandra hir innebér ocksa att antalet tag som

kan ankomma samtidigt 4r hogre dn for en vanlig
motesstation.

Stationen Avesta Krylbo har fyra viktiga roller maste
fungera. Det 4r som:

A: Motesstation dar tagmoten kan ske (genomgangs-
bangarden)

B: Bangard for rangering av godstag (godsbangarden)
C: Station med resandeutbyte (plattformssparen)

D: Uppstillning for tag (uppstillningssparen)

16 Se begreppsforklaring

Redan i dagsldget fungerar tva av dessa roller

(A och B) av dessa undermaligt. Vilket leder till
kapacitetsbegrinsningar for bade Dalabanan och
Godsstraket genom Bergslagen. Orsaken till detta ar
foljande:

*  Sparen pa godsbangarden &r f6r korta, vilket
innebdr att varje gang ett godstag som ir lingre
dn 500 meter ska rangeras maste sparen pa
genomfartsbangarden anviindas.

* Det finns ett spar till Hedins sagverk pa strickan
mellan Avesta Krylbo och Hokmora som dr den
forsta motesstationen séderut pa Godsstraket
genom Bergslagen. Nir tag ska aka till och fran
sagverket blockeras stationsstrickan under en
léingre tid eftersom véxeln till Hedins sagverk ir
manuell.

* Sparen pa Avesta Krylbo (genomfartsbangarden)
ar ocksa for korta vilket innebér att det inte gar att
medge samtidig infart for tag som &r langre 4n 400
meter som ska aka till/fran Dalabanan fran/till
Godsstraket. Det innebér att det ena taget maste
sta helt stilla inne pa motessparet innan det andra
tagen kan kora in pa stationen.

* Hastigheten genom Avesta Krylbo &r 1ag. Endast
40 kilometer/tim vilket gor att det gar langsamt
for tag som ska passera stationen pa Dalabanan
och Godsstraket.

* Soder om Avesta Krylbo pa Godsstraket genom
Bergslagen finns en brant stig-ning med ca 10
promilles lutning. Kombinationen med den laga
hastigheten inne pa bangarden och fram till bérjan
av stigningen och den branta lutningen gor att
tunga godstag inte klarar stigningen om de startar
fran stillastdende inne pa bangarden.

* Det dr manga tag och manga korsande tagrorelser
i Avesta Krylbo.

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
del 1- Gemensam del, Dalarnas lan
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Figur 3.1 Plattform for persontrafik i Avesta Krylbo

3.1 Mal

Utifran de identifierade funktionskraven som kom
fram vid malseminariet och krav som stélls pa
nybyggnationer har Trafikverket kompletterat med
platsspecifika och métbara mal.

Nedan redovisas de projektmal som géller for
forstudien.

Bangarden ska klara tagmoten mellan tva stycken
750 meter langa tag.

Hastigheten for genomgaende tag ska héjas fran
dagens 40 kilometer/tim till minst 80 kilometer/
tim.

Avesta Krylbo ska ha minst fyra plattformsldgen.

Samtliga plattformslagen ska minst klara
plattformslingden 110 m.

350 meter langa tag ska kunna gora uppehall for
resandeutbyte vid minst ett plattformsléige oavsett
om taget trafikerar Godsstraket genom Bergslagen
eller Dalabanan.

230 meter langa tag som gar lings Dalabanan
ska kunna gora uppehall vid minst av tva av
plattformsligena.

Bangarden ska ha samtidigheter i sa manga
relationer som mojligt. Genomga-ende tagrorelser
och interna bangardsrorelser ska separeras i sa
stor utstrick-ning som mojligt.

Vixeln till Hedins sagverk ska signalregleras.

Den langsiktiga sparlosningen for Avesta Krylbo
ska inte hindra en framtida dubbelsparsutbyggnad
pa Dalabanan respektive Godsstraket genom
Bergslagen.

Forutséttningarna for persontrafiken ska inte
forsamras jamfort med idag.

Transporter sa vil som oskyddade trafikanter
passerar bangarden pa ett tryggt och sikert sitt.

Boende i omradet har en god milj6 dir buller och
vibrationer inte overskrider rekommenderade
riktvirden

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
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3.2 Atgirdsalternativ

3.2.1 Jamforelsealternativ
Jimforelsealternativet innebir att dagens bangard
behalls.

3.2.2 Trimningsatgirder

Trimningsatgirder &r i regel mindre
investeringsatgérder vars mal dr att skapa mer
kapacitet i systemet. Exempelvis kan det handla om
forlingning av métesspar, forbattrade bangardar etc.
For Avesta Krylbos del handlar det i férsta hand om
foljande atgarder:

» Signalreglering av viixelférbindelsen till Hedins
sagverk

*  Flytt av skyddssektion fér kontaktledningen 500
meter i riktning Borlénge

* Elektrifiering av spar 21 ("Gudrunbrygga”)

Vixelforbindelsen till Hedins sagverk ar idag inte
signalreglerad vilket 4r en stor brist. Genom att
signalreglera den kan viixlingen paskyndas och
didrmed forkortas tiden som en del av bangarden och
utfarten mot Fagersta ér blockerad.

Skyddssektionen pa kontaktledningen ir inte optimal.

Genom att flytta den 500 meter i riktning mot
Borlidnge kan ldngre tag inrymmas dér.

Godsstraket
Till/Frén Spar 17
Fagersta
Spar3
Spar 18

Spar21 Plattform

Spar20

Spar 19

Plattf
Dalabanan ikl
Till{Frdn 0

Sala

Genom att elektrifiera spar 21 slipper man anvinda
diesellok for in- och uttransporter. Det kan utforas
som en sé kallad ”Gudrunbrygga” vilket ir en
elledning som gor det mojligt for timmertagen

att backas in utan att lossning av lastningen av
jarnvigsvagnar paverkas pa ett negativt sitt.

3.2.3 Alternativ 1 - Begrinsad ombyggnad av
bangarden

Utrymmet pa Krylbo bangard &r begriinsat och
bangarden dr mycket komplex med manga spar

och vixlar som beror av varandra. I sédra dnden (i
riktning Fagersta och Sala) begréinsas bangarden av
tre vigportar. I den norra dnden (i riktning Borlénge
och Storvik) av bangarden ligger begransningen

i en bro som stricker sig 6ver sparen. Vidare &r
sparkonfigurationen timligen komplex pa bangarden
med manga beroenden. Att till exempel hoja
hastigheten pa en vixel kan innebéra att ytterligare ett
antal vixlar maste flyttas for att ge utrymme. Detta gor
det svart att hitta mindre ombyggnadsatgérder pa och
kring bangarden.

Alternativ 1 handlar om begrénsade atgérder (steg
3 atgérder) inom befintlig bangard. Alternativ 1
inkluderar f6ljande atgérder (se dven figur Figur 3.2):

*  Vixeln som ansluter mot Fagersta fran spar 1
byts mot en annan véxeltyp vilket innebér en
hastighetshéjning fran dagens 40 kilometer/tim
till 50 kilometer/tim

*  Befintlig utfart mot s6derut mot Hokmora-
Fagersta, det vill séiga spar 3, optimeras for hogre
hastighet

Teckenfarklaring

Signalreglerat spar
Kajspar

Ej signalreglerat spar

Spar15s Ej signalreglerat och
Spirid ej Elektrifierat spar
g _0 Ny anslutning, upprustning
Spar13 eller optimering
Spar 12 Stoppbock
Spar11
Spar9
Spar8
Spar?
Sparé6
Spars
Spar4
Dalabanan
SparJ Till/Fran
Spdvd Borldnge
Godsstraket
Spar 1 Till/Frén

Fors, Storvik

Figur 3.2 Schematisk skiss av alternativ 1. De réda strecken och cirklarna visar pa var férdndringarna sker jamfért med befintlig bangard.
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Figur 3.3 Krylbo bangard

*  Eventuellt utbyte av vixeln som férbinder sparet
mot Fagersta med spar 3 skulle kunna ge en
hastighet pa 60-70 kilometer/tim

*  Forldngning av spar 6 och upprustning av spar
17 ("lilla vigen”) och tillkomst av en ny vixel
som férbinder sparet med Godsstraket genom
Bergslagen mot Fagersta

*  Signalreglering” (vilket &ven innefattar
stillverksatgirder) och elektrifiering av spar

*  Anslutningsvixeln till Godsstraket genom
Bergslagen maste forldggas en bra bit fran
bangarden da man inte kan ansluta en vixel mot
en alltfor snév kurva

3.2.4 Alternativ 2 Partiellt dubbelspar mot Fagersta i
nystrickning och ombyggnad av bangarden

For att mojliggora en stérre ombyggnad av Krylbo
bangard maste bangarden forldngas i ndgon riktning.
I den norra dnden av bangarden finns ingen mojlighet
att gora en forlingning eftersom bangarden i norra
delen delar sig med spar mot Borlidnge och spar

mot Storvik, sparen avviker at var sitt hall. Sparet
mot Storvik avviker med en tvir kurva och korsar
Dalélven med en ca 200 meter lang bro endast 200-
300 meter efter bangarden. En f6rldngning norrut
skulle innebéra ny bro och en nystrickning genom
titbebyggt omrade for att sedan ansluta mot befintligt
spar mot Storvik detta skulle ocksa innebéra en

17 Se begreppsforklaring

sparforldngning. Darfor har endast en férlangning

av bangarden i dess sddra édnde (mot Sala/Fagersta)
utretts. For utbyggnaden av bangarden ska fungera
for tag pa bade Dalabanan och Godsstraket maste nya
anslutningar till bada jarnvigarna goras. Genom att
forldnga ldns en av banorna blir anslutningen till den
ena banan kortare. I férstudien har bade foérlingning
langs Godsstraket och lings Dalabanan utretts och
dér har strickningen lings Dalabanan varit att foredra
dock innebér den att ca 4 kilometer ny jirnvig maste
byggas for att knyta ihop den nya forlingningen fran
bangarden till Godsstraket séder om Avesta Krylbo, se
karta 3.1.

Alternativ 2 har delats upp i tva etapper dér etapp 1
innebér en ny dubbelsparig drag-ning av Godsstraket
genom Bergslagen i riktning Fagersta vilken ansluts
till befintlig bangard. Det kommer att leda till mindre
ombyggnader i sodra dnden av bangarden och att
befintlig strickning i riktning Fagersta slopas.

I etapp 2 gar man vidare och bygger om bangarden for
att mota samtliga funktionskrav.

Férstudie Godsstraket genom Bergslagen,
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Karta 3.1 Férslag pa dragning av Godsstraket genom Bergslagen séderut i riktning mot Fagersta (den breda réda transparenta korridoren)
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Karta 3.2 omradet kring Krylbo bangard som berérs av atgdrderna i alternativ 2
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Etapp 1 Partiellt dubbelspar mot Fagersta i
nystrdckning

I Karta 3.1 presenteras en korridor som forslag pa den
nya strickningen soder om Avesta Krylbo. Bangarden
kan inte forldngas om inte nystridckningen gors.
Dessutom far godstag i riktning Fagersta som stannar
pa Krylbo bangard ett béttre utgangslége att 6vervinna
stigningen pa 10 promille jamf6ért med idag. Ett
partiellt dubbelspar innebér en storre flexibilitet nér
man ligger tagmotena. T och med att det nya sparet
foljer Dalabanan en bit far 4ven Dalabanan ta del av de
fordelarna som ett dubbelspar fér med sig.

Etapp 2 Omfattande ombyggnad av bangarden

Karta 3.2 visar inom vilket omrade atgérderna i etapp
2 foreslas. Figur 3.4 visar en schematisk skiss 6ver ett
forslag pa ombyggnation av Krylbo bangard. I princip
innebér det att merparten av befintliga spar rivs och
ersitts med nya. Denna atgird forutsétter att etapp 1,
beskriven ovan, dr genomford.

Spar 1-4 tillh6ér genomgangsbangarden. Spar 4 &r
genomgaende spar i relationen Borldnge-Fagersta

Tabell 3.1 Maluppfylinad per alternativ

och omviint. Spar 5 &r ett "kombispar” avsett for bade
tagbildning och méten. Ovriga tigbildningsspar ér
spar 6 till 9. Spar 10 tillsammans med de 3 sparen i den
norra dnden anvénds fér uppstillning.

Hastigheten i viixlarna &r 80 eller 100 kilometer/tim
férutom i kryssvixlarna (spar 1S/1N - 2S/2N) dér
hastigheten dr 40 kilometer/tim. Den genomgaende
hastigheten i spar 1 till 4 4r 80 eller 90 kilometer/tim
for godstag (hastigheten varierar mellan 80 och 90
kilometer/tim beroende pa vilken riktning och vilket
spar som anvinds).

3.2.5 Utvdrdering

I tabell 3.1 visas maluppfyllnad per alternativ.
Jamforelsealternativet (JA) nar inte upp till nagot
av projektmalen. I alternativ 1 uppfylls enbart vissa
av projektmalen. I alternativ 2, Etapp 1, uppfylls
projektmalen till stora delar. T alternativ 2, etapp 2,
uppfylls samtliga projektmal.

Alternativ Méten 2 langa Hastighetshéjning Linjekapacitet Samtidigheter Bangards-separering Gangtid Jularbo-
(750) tag fran 40 till 80 km/h [godstag/dygn] Krylbo-Hékmora
JA Uppfylls inte Uppfylls inte 52 Uppfylls inte Uppfylls inte Regina: 11:05
Godstag: 13:20
Alt1 Uppfylls inte Uppfylls inte 52 Uppfylls till viss Uppfylls till viss del Regina: 11:05
del Godstag: 13:20
Alt 2: Etapp 1, Uppfylls Uppfylls till viss del 55 Uppfylls till stora Uppfylls till viss del Regina: 09:39
Dubbelspér ny delar Godstag: 09:47
strackning
Alt 2: Etapp 2, Uppfylls Uppfylls 55 Uppfylls Uppfylls Regina: 09:39
fullsténdig ombyggnad Godstag: 09:47
av bangérden
Alternativ Krav pa Férutsattningar Sparlésningen far | Transporter & Buller och Ovrigt
plattformar for persontrafik inte hindra en oskyddade vibrationer inte
far inte férsdmras majlig framtida trafikanter 6verskrider
dubbelspars- passerar rekommenderade
utbyggnad bangérden pa riktvirden
ett tryggt och
sakert satt
JA Uppfylls inte Uppfylls inte Uppfylls Of6randrad Of6réndrad
Alt1 Uppfylls Uppfylls Uppfylls Oférandrad Sma eller Natur, kultur, friluftsliv,
obetydliga naturresurser: ingen eller
konsekvenser obetydlig paverkan
Alt 2: Etapp 1, Uppfylls Uppfylls och bidrar ~ Uppfylls Oférandrad Hansyn till detta Klimatsmarta transporter
Dubbelspar ny aventillen kommer att tas gynnas.
strackning forbattring - majlighet till 6verflyttning
. . ) av godstrafik till jarnvag
Alt 2: Etapp 2, Uppfylls Uppfylls Uppfylls Sakerheten Héansyn till detta -minskade utslapp av
fullsténdig ombyggnad forbattras kommer att tas

av bangérden

luftféroreningar och
klimatpaverkande gaser fran
lastbilstransporter
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3.2.6 Miljokvalitetsmal

Kapaciteten for jairnvégstransporter 6kar obetydligt i
alternativ 1 men desto mer i alternativ 2. Det innebér
att det ar alternativ 2, som mojliggér klimatsmarta
transporter och ddrmed minskade utslépp av
luftféroreningar och klimatpaverkande gaser,

som bidrar till uppfyllandet av f6ljande nationella
miljokvalitetsmal:

*  Begrinsad klimatpaverkan

*  Frisk luft

*  Baranaturlig férsurning

* Ingen 6vergddning

Alternativ 1 innebar sma markansprak och ddrmed
liten eller obetydlig paverkan pa nedanstaende
miljokvalitetsmal. Alternativ 2 innebér ny jarnvig
genom ett tidigare relativt ostért landskap

med bebyggelse samt odlings- och skogsmark.
Nedanstaende miljokvalitetsmal kommer dirmed att
kunna paverkas negativt. I vilken utstrickning malen

paverkas beror pa hur banan exakt kommer att dras
och pa vilka skyddsatgirder som vidtas.

*  Myllrande vatmarker

* Levande skogar

»  Ettrikt odlingslandskap
*  God bebyggd milj6

*  Ettrikt vixt- och djurliv

3.2.7 Transportpolitiska mal
Atgirderna pa bangirden paverkar inte
maluppfyllnaden mot de transportpolitiska malen.

Nystrackningen séder 6m Avesta Krylbo gar i linje
med de transportpolitiska malen. T och med att
trafiken ldngs banan har moéjlighet att 6ka tack

vare atgirden leder det till att komma ndrmare det
overgripande transportpolitiska malet att sidkerstilla
en langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och niringsliv.

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
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4 Kapacitetsjamforelse

I detta kapitel viigs foreslagna atgirder i del 2 och del
3 irapporten ihop i en kapacitetsjimforelse.

41 Metod

Kombinatorisk tidtabellsanalys 4r en analysmetod som
tar med manga detaljer i jirnvigssystemet. Metoden
bygger pa att man, for hand eller automatiskt, lagger
tidtabeller for att kontrollera hur mycket trafik som
far plats pa en bana. Eftersom tidtabellens utseende
ar en av de faktorer som paverkar kapaciteten ir det
viktigt att man provar olika tidtabeller for att se hur
kénslig kapaciteten &r for just dndringar i tidtabellen.
Erfarenheter fran jarnvigstrafiken séger att
tidtabellen dndras relativt ofta och detta innebér att
atgirder i infrastrukturen maste vara generella sa att
de kommer till anvindning i manga olika trafikeringar
(tidtabeller).

TVEMS, Timetable Variant Evaluation Model for
Singletracks, ir en modell som automatiskt genererar
tidtabeller for en enkelsparig bana. Modellen har
tagits fram i ett forskningsprojekt pa KTH (finansierat
av Banverket) och bygger pa sa kallad asynkron
tidtabelldggning déir tagen ldggs in ett i taget. Ett
taglidge anpassas darfor efter alla tidigare tag, men
paverkas inte av tagldgen som liggs in senare i
processen.

Genom att forst variera persontagens tidtabell

och sedan, for varje persontagstidtabell, variera
godstagens tidtabell pa olika sétt, skapas ett stort
antal tidtabeller. Dessa kan sedan utvérderas for att
bestimma banans kapacitet.

Tidtabellsldggningen i TVEMS paminner mycket

om verklig tidtabelldggning. Modellen anvinder
gangtider, start- och stopptilligg samt headway-tider.
Gangtider och tillagg for start-, stopp- och sidotagvig
har hiamtats fran korningarna i RailSys.

4.2 Analyserade alternativ

Sammanlagt sex olika infrastrukturalternativ
har analyserats med TVEMS. De sex analyserade
infrastrukturalternativen ar:

* Befintlig bana.

*  UA1med 11 nya métesstationer och 8 nya
samtidiga infarter.

*  UA 2 med 4 nya métesstationer och 11 nya
samtidiga infarter.

*  Befintlig bana kompletterad med dubbelspar
Avesta Krylbo - Dalslund.

*  UA1kompletterad med dubbelspar Avesta Krylbo
- Dalslund.

*  UA 2 kompletterad med dubbelspar Avesta Krylbo
- Dalslund.

Dubbelsparet Avesta Krylbo — Dalslund bedéms vara
sd intressant att det specialstuderas genom att de tre
grundalternativen kompletteras med ett sddant, vilket
ger sammanlagt sex alternativ.

I samtliga alternativ har hénsyn tagits till
persontrafikens prognistiserade framtida 6kning
enligt fran 12 till 14 tag/dygn. Eftersom persontagen
har storre krav pa kort restid kommer en del av den
tillskapade kapacitetsokningen att tas i ansprak for
okningen av persontrafiken.

Kapaciteten for en enkelsparig jarnvigslinje ir

starkt beroende av hur mycket f6rdréjningstid
(skogstid) man accepterar. I samtliga alternativ

har acceptansnivan pa fordrojningstiden satts

till 20 procent. Det motsvarar ungefir samma
fordrojningstid som &r i dagsldget. Beddmningen &r att
detta viirde r rimligt eftersom 6kad férdrojningstid
g6r godstransporter pa jirnvig olonsamma.

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
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4.3 Resultat av den kombinatoriska
tidtabellsanalysen

Figur 4.1 visar ett tidtabellsexempel fran TVEMS.

I detta fall &r det UA 1 med elva nya motesstationer
och 14 persontag/dygn. Inslaget av konvojtrafikering
ar tydligt, medan utnyttjandet av varje enskild
motesstation dr ganska begrinsat, typiskt 2-3 ganger

per dygn.
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Figur 4.1 Tidtabellsexempel fran TVEMS.

Resultaten, mitt i antalet mojliga godstagsldgen

per dygn, visas i Figur 4.2. I varje alternativ har
tagordningen slumpats for godstagen sa manga ganger
att totalt 100 tidtabellsvarianter erhallits. Beroende

pa godstagens ordning och infrastruktur gav detta
mellan 40 och 75 godstagslidgen per dygn, vilket visas
med blaa plustecken i figuren. Varje plustecken ir en
tidtabell.

Antalet méjliga godstagsldgen ér starkt beroende

av graden av konvojtrafikering, det vill siga tillfillig
enkelriktning av banan. I de tidtabeller som uppvisar
ett stort antal godstag dr denna enkelriktning pataglig.
Sa ldnge inte trafiken, genom foéreskrifter och regler,
styrs mot sadan enkelriktning, dr det rimligt att anta
en betydligt ldgre kapacitet 4n de maxvirden som
visas i figuren.

i
22 23

i
19 20 21
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Dirfor har medelvirdet av de 100
tidtabellsvarianterna valts att vara det representativa
vérdet. Detta &r markerat med en rod stjirna i figuren.
Genom att gora sa far de kapacitetsstarka tidtabellerna
ett visst genomslag samtidigt som det sékerstills att
godstrafiken kan koéras i bada riktningarna i konvojer
som &r ungefir lika stora som de som férekommer
idag (2010).

Det dr anmirkningsvirt hur lite de nya
motesstationerna paverkar kapaciteten. Inget av det
testade alternativen nar upp till den efterfragade
trafiken. Det &r inte brist pA motesmojligheter
(motesstationer) som styr kapaciteten. Om man
accepterar fler moten, ldngre skogstid och dirmed
ldngre total transporttid gar det att fa in fler tag.
Dock kommer det innebira ett mer stérningskéinsligt
system och ett mindre attraktivt alternativ att

kora transporter pa jirnvéigen i och med att
transporttiderna okar.
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Kapacitet [antal godstag/dygn]

Utan dubbelspar Avesta Krylbo - Dalslund

Med dubbelspar Avesta Krylbo - Dalslund

Figur 4.2 Kapacitet fér godstag pa befintlig bana (JA) och tva varianter av utbyggd bana. Figuren visar ocksa effekten av att komplettera
respektive alternativ med dubbelspar mellan Avesta Krylbo och Dalslund.

Fler motesstationer minskar den genomsnittliga

tiden som man maste sta still och vinta pa moéte.
Tiden for att bromsa och starta taget ar dock i princip
densamma oavsett var man mots. Detta dr forklaringen
till att man inte till fullo kan kompensera den negativa
effekten av fler méten med fler motesstationer.

Resultaten visar att dagens trafikvolym precis ryms
pa den befintliga banan om fordréjningstiden &r 20
procent och inslaget av enkelriktning dr mattligt.
Inte ens med ett maximalt inslag av enkelriktning
ar befintlig bana tillrdcklig fér att uppna den
prognostiserade efterfragan.

Kapacitet (Antal godstdg per dygn)

JA UAT UA2 JA UA1 UA2
Utan dubbelspar mellan

Avesta Krylbo och Dalslund

elspdr mellan
bo och Dalslund

Med dubb

Avesta Kryl

Figur 4.3 Jamforelse av effekten med respektive utan dubbelspdr

Figur 4.2 visar ocksa dagens trafik pa den mest
belastade delstrickan Storvik — Avesta Krylbo med
en streckad linje och motsvarande trafikprognos
for den framtida trafiken med en heldragen linje.
Dagens trafik, 48 godstag/dygn, far precis plats da
fordrojningstiden begrinsas till 20 procent av den
totala tidtabellstiden.

For att fa in de 63 godstagen i den framtida trafiken
kravs att UA 1 kompletteras med ett dubbelspar
mellan Avesta Krylbo och Dalslund. Trots de
omfattande atgirderna med 11 nya motesstationer, 8
nya samtidigheter och 5 kilometer dubbelspar ar det
svart att fa in den efterfragade trafiken.

Figur 4 3 fortydligar effekten av ett dubbelspar mellan
Avesta Krylbo och Dalslund. Genom att kombinera
nya motesstationer och samtidiga infarter med
dubbelspar fas en samspelseffekt som forstiarker
kapacitetseffekten. Detta syns genom att JA och
dubbelspar bara ger 2 nya tag/dygn, medan UA 1 ger
ytterligare 4 nya tag/dygn om det kompletteras med
dubbelspar.

Automatiskt genererade tidtabeller far generellt

sett nagot hogre férdrojningstider dn manuellt
konstruerade dér tagens tidtabeller anpassas béttre
efter varandra. Darfor dr det viktigt att man hela tiden
jamfor tva TVEMS-resultat med varandra, precis som
i resonemanget ovan.

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
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4.4 Summering
TVEMS-analyserna visar tre tydliga resultat:

»  Kapaciteten ir starkt beroende av hur man viéljer
att ligga tidtabellen. Det dr ddrf6r svart att vilja
en “representativ tidtabell”. En faktor som &r
sérskilt viktig for kapaciteten dr konvojtrafikering,
det vill siga da flera tag kors efter varandra i
samma riktning.

* Nya motesstationer har en avtagande nytta nir
en enkelsparsbana redan ér relativt vilutrustad
vad giller just frekvensen av moétesstationer,
vilket giller godsstraket om den utrustas med
ytterligare ca fyra-sex stationer. Dv.s. ndr man
i stationsavstand kommer nerat 5-7 kilometer
ilingd pa stationsstrickorna sa tillf6r inte
nya motesstationer si mycket! Ar det diremot
10-20 kilometer mellan stationerna sa gor de nya
formodligen storre nytta.

*  Kapaciteten ir endast svagt beroende av
antalet nya mo6tesstationer. Det r inte brist pa
motesstationer, utan snarare pa tiden som krévs
for att anvinda dem.

En viktig faktor, som inte syns i TVEMS-analyserna,
ar tillforlitligheten och punktligheten i systemet.
Ett 6kat utnyttjande av befintliga motesstationer
medfor en hogre stérningskinslighet och mer
forseningar. Ett 6kat antal motesstationer ddmpar
storningskénsligheten.

For att uppskatta storningskinsligheten kréavs andra
metoder. Trafiksimuleringar med moderna verktyg
som klarar en konsistent modellering av trafikledning,
samtidiga infarter etc. dr anvéndbara for att
kontrollera att storningarna haller sig pa en acceptabel
niva, trots en omfattande trafik6kning.

4.5 Stegyvis kapacitetsférstirkning av Godsstra-
ket genom Bergslagen, Storvik - Frovi

I ett parallellt pagaende projekt!® har
kapacitetsutredningar for partiella dubbelspar gjorts
pa Godsstraket genom Bergslagen mellan Storvik

och Frovi. I den studien arbetades en etappvis
kapacitetsforstirkning fram, som syftade till att 6ka
kapaciteten stegvis genom att kombinera utbyggnader
av motesstationer och partiella dubbelspar lings
straket. Nystrickningen soder om Avesta Krylbo
lades in som en forutsittning och dérefter testades
vilka métesstationer som gav bést samspelseffekt med
nystrickningen. Dérefter testades hur manga fler tag
som fick plats pa banan vid en etappvis utbyggnad av
fler dubbelssparsstrickor.

Resultatet av studien visade att de fem forsta
motesstationerna (efter det att dubbelsparet soder
om Avesta Krylbo har byggts) ger storst effekt och att
effekten av varje ytterligare motesstation inte 4r lika
stor. Mitesstationerna och de partiella dubbelsparen
visade sig ha ett tydligt samspel sinsemellan vilket
innebér att de fem motesstationerna férstarker
effekten av partiella dubbelspar om sadana byggs.
Om man siktar pa en kortsiktig 16sning ddr man

inte riknar med att fler strickor, 4n den s6der om
Avesta Krylbo, byggs ut till dubbelspar ar foljande
motesstationer mest fordelaktiga att bygga ut:

*  Ombenning, Skrikbo, Bjérké, Lovfallet och
Blixterboda

Om man istillet siktar pa en mer langsiktigt hallbar
16sning dir Godsstraket stegvis byggs ut med fler
dubbelspariga strickor dr foljande motesstationer
mest férdelaktiga att bygga ut:

« Kalvinge, Brahegard, Bjorko, Lovfallet och
Blixterboda

Hela studien finns som ett separat underlags PM.

18 Vectura, Stegvis kapacitetsférstarkning av Godsstraket genom Bergslagen,
Storvik - Frévi - Effekter av nya métesstationer och etappvis utbyggnad av
dubbelspar, 2012
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5 Ekonomi

I detta kapitel gors en redovisning av kostnader for
respektive atgirdsalternativ

5.1 Anldaggningskostnader

Kalkylerna som har tagits fram i férstudien

omfattar kostnader fér ban-, el-, signal-, bro-,

mark- och geotekniska atgéirder, samt nya teknikhus
och forslag till plankorsningsatgéirder inklusive
ersittningsvigar eller nya vigskydd. Utover
anldggningskostnaderna ingar dven projektkostnader,
sasom projektadministration, utredning, projektering,
mark- och fastighetsidrenden, 6verlimnande och
besiktning, samt generella osidkerheter.

Kalkylerna for atgérder lings Godsstraket och
kalkylerna for Krylbo bangard har gjorts vid tva olika
tillfallen i uppdraget och 4r dirmed gjorda med olika
prisnivaer. UA1 och UA2 ir gjorda samtidigt och 4r
gjord i prisniva 2011-03, Krylbo bangard (Alternativ 1

och 2) dr gjorda i prisniva 2012-02.

Osikerhetsnivan for storre osikerheter som paverkar
grundkalkylen har identifierats som frimst:

*  Geoteknik/Grundforstirkningar

*  Slutliga val av motesstationer (eventuella
andringar pa valda strickor)

*  Eventuella stillverksbyten med tillhérande
atgirder

* GenerellaB E S T, nya val av tekniska l§sningar

5.1.1 Utredningsalternativ 1 (UA1)

Kalkylen for UA1, som i huvudsak bestar av byggande
av elva nya motesstationer och ombyggnad av sex
befintliga stationer for samtidig infart samt tva stycken

tresparsstationer, har beriknats till ca 1430 Mkr.

5.1.2 Utredningsalternativ 2 (UA2)

Kalkylen for UA2, dir fyra nya motesstationer byggs
och nio befintliga stationer byggs om for samtida
infart samt tva stycken tresparsstationer, har

beriknats till ca 1100 Mkr.

5.1.3 Alternativ 1, Krylbo bangard, begrinsade
atgérder

Kalkyler for alternativ 1 har beréknats till 140-170
Mkr. Spannet ér beroende pa om nytt stéllverk 95
installeras eller ej.

5.1.4 Alternativ 2 etapp 1, partiellt dubbelspar
Etapp 1 for det partiella dubbelsparet inkluderar
mindre atgirder pa Krylbo bangard som krévs

for att ansluta dubbelsparet till bangarden, samt
rivning av den befintliga del av banan som ersitts

i och med nystriackningen. Kalkylen har berédknats
till drygt 500 Mkr. T den kostnaden inkluderas dven
stillverkskostnaderna.

5.1.5 Alternativ 2 etapp 2, omfattande ombyggnad av
Krylbo bangard
Den mer omfattande ombyggnaden av Krylbo bangard

har kalkylerats till 650 MKkr.

5.2 Samhallsekonomi

Nyttosidan i de samhéllsekonomiska bedomningarna
inom foérstudien "Godsstraket genom Bergslagen”
grundar sig pa tva typer av data:

* Antalet godstag som kan tidtabelldggas pa
respektive utredningsalternativ

* Tidtabellstiden f6r dessa godstag, dvs. gangtid
plus tillaggstid for méten och forbigangar, pa
respektive utredningsalternativ

Antalet persontag har hallits konstant pa
prognosnivan, vilket innebaér att antalet godstag blir
den faktor som visar hur kapaciteten varierar mellan
de olika infrastrukturalternativen.

Data kapacitet och kortider for godstag har berdknats
i den tidtabellsgenererande modellen TVEMS. Denna
modell dr en férenkling av verklig tidtabellsldggning,
vilket innebér att en rad faktorer inte beaktas fullt ut.
Nagra av de viktigaste férenklingarna ar:

«  Samtidigheter modelleras inte aktivt. For att
anvianda samtidig infart vid tidtabellsldggningen
maste de bada motande tagens tidtabeller ldggas
samtidigt och anpassas till varandra. I TVEMS
tidtabelldggs ett tag i taget, vilket innebér att
samtidighet inte modelleras pa korta stationer dir
det forst ankommande taget dr genomfartstag.

«  Storningskénsligheten och forseningsrisken
skiljer sig mellan de olika utredningsforslagen och
tidtabeller. Detta hanteras inte i TVEMS.
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*  Konvojtrafik har inte analyserats. Kapaciteten
kan ofta hojas genom att flera godstag kors
efter varandra i samma riktning. Effekterna av
denna typ av trafikering har inte analyserats.
Tidtabellsprincipen har istillet varit den mer
kapacitetskrivande ”varannan-principen” som
innebir att godstagen tidtabelliggs omvixlande
norr- och séderut.

* Ingen skillnad gors mellan korta och langa
godstag. Detta innebdr att effekten av att vissa
stationer r langa och andra korta inte analyseras.

Ovanstaende férenklingar innebir att virdet av
samtidigheter, minskad/6kad storningskinslighet,
konvojtrafikering och langa godstag inte beaktas i den
samhillsekonomiska kalkylen.

Enligt den samhéllsekonomiska kalkylen uppvisar
utbyggnaden av jarnvégen Storvik - Frovi féljande
nettonuvirden och nettonuvirdeskvoter, se tabell 5.1.
Nettonuvirde ir nuvirdet av alla nyttor/kostnader
som uppkommer under kalkylperioden 40 ar minus
den samhillsekonomiska anldggningskostnaden.
Nettonuvirdeskvot innebér nettonuvirde delat med
samhillsekonomisk anldggningskostnad.

I den samhillsekonomiska kalkylen kommer nyttorna
huvudsakligen av att gods flyttar fran vig till jirnvig.
Den kalkylmetodik som anvinds bygger lite forenklat
pa tva delar: att den totala transportkostnaden
minskar nér ett billigare transportmedel blir
tillgéngligt och att transportsektors externa effekter
minskar (dvs kostnaden for trafikolyckor, emissioner
och infrastrukturslitage) vid en 6verflyttning. Den

Tabell 5.1 Kalkylresultat fér den samhéllsekonomiska beridkningen

UA1 UA2
Effekt for kunden
Transportkostnad 4025 2684
Banavgifter -68 -15
Summa effekt for kunden 3957 2669
Budgeteffekter
Banavgifter 68 15
Bransleskatter -1506 -1004
Summa budgeteffekter -1438 -989
Milj6 och sakerhet
Externa effekter av véagtrafik 1019 679
Externa effekter av jarnvagstrafik -86 -58
Summa externa effekter 933 622
Restidsforkortning
Nettonuvarde 3452 2302
Nettonuvardeskvot 1,36 112

anvinda metoden, som godkindes infor arbetet

med den atgiardsplanering som ledde fram till den
nuvarande infrastrukturplanen, ir ifragasatt eftersom
overflyttning till jirnvig kan ge anmérkningsvirt
stora nyttor. Metoden ir teoretiskt korrekt, men vid
praktisk tillimpning kan problem uppkomma om

alla kostnader inte dr kiinda. Det kan vara sa att tag
skenbart framstar som mycket billigare &n lastbil
eftersom vi inte har tillrickligt mycket detaljer om de
olika transporterna.

I den samhiéllsekonomiska kalkylen har antalet tag
som far plats respektive inte far plats pa jirnvigen
en stor paverkan pa resultaten. Antalet tag som

far plats i de olika utredningsalternativen &r starkt
beroende av vilken férdréjningstid (skogstid) som
operatorerna accepterar. I kapacitetsanalyserna har
bedomningen gjorts att skogstiden inte bér vara mer
dn 20 procent av transporttiden. Detta for att den
totala transporttiden inte ska bli lingre &n dagens
transporttider. Om operatdrerna accepterar lingre
skogstid gar det att fa plats med fler tag pa strickan
dven utan att gora nagra infrastrukturatgirder. Dock
innebir detta att transporttiderna blir lingre och
osékerheten kvarstar om jérnvigen fortfarande ir ett
rimligt alternativ for operatorerna att transportera
godset via.

UA1+dsp UA2+dsp Krylbo alt.2 etapp 1 Krylbo alt.2 etapp 1och 2
5815 4025 895 895
-98 -68 -15 -15
5716 3957 879 879
98 68 15 15
-2175 -1506 -335 -335
-2 077 -1438 -320 -320
1472 1019 226 226
-125 -86 -19 -19
1347 933 207 207
31 31 31 76
5017 3483 798 843
1,58 1,23 0,59 -0,54
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5.2.1 Prissatta effekter
Foreslagna investeringar bed6ms ge foljande effekter:

»  Kapaciteten pa banan forbittras men den ricker
inte till alla godstag. De godsvolymer som inte far
plats pa jarnvig overflyttas till vig.

* Ingen dndring pa transporttider for godstag
i utredningsalternativet jimfért med
transporttiderna som ar i dagslaget

* Tidsvinster for persontrafik i de alternativ dir nytt
dubbelspar byggs séder om Avesta Krylbo.

Effekterna till f6]j av 6verflyttad godstrafik

fran jarnvag till viag ir berdknade med hjilp av
kalkylmetodik framtagen av SIKA. Effekterna till f61jd
av restidsforkortning for resenérer ir berdknade i
Bansek.

Ber#kningar av samhillsekonomiska effekter har
utforts for foljande alternativ:

* JA (dagens infrastruktur, inga atgérder)
* UA1 (11 nya métesstationer m.m.)
*  UA 2 (4 nya motesstationer m.m.)

*  UA 1+dsp UA 2+dsp (UA 1 respektive UA 2
tillsammans med nytt dubbelspar séder om Avesta
Krylbo)

*  Krylbo alt.2 etapp 1 (Endast nytt dubbelspar sdder
om Avesta Krylbo)

*  Krylbo alt.2 etapp 1 och 2 (nytt dubbelspar sdder
om Avesta Krylbo och en omfattande ombyggnad
av bangarden)

Alternativ 11 Krylbo har inte gatt att géra en beriikning
pa eftersom den inte ger nagra berikningsbara
effekter.

5.2.2 Ej prissatta effekter Krylbo alternativ 1

En brist i den samhéllsekonomiska kalkylmetodiken
ar att alla effekter inte kan kvantifieras eller viarderas i
monetira termer.

For alternativ 1, en mindre ombyggnad av Krylbo
bangard finns det inte nagra prissatta nyttor som gar
att gbra samhillsekonomiska berékningar pa dock
finns det andra ej prissatta effekter med alternativet.
En liten hojning av hastigheten pa tva spar, spar

1 och 3, gor det nagot ldttare att klara backarna i
s6dra utfarten mot Fagersta. Genom att forldnga

ett spar, spar 6, séderut mot Fagersta underlittar
man hanteringen av langa ankommande/avgaende
tag. Sparforlingningen innebér ocksa att 750 meter
langa tag kan byggas oberoende av den genomgaende
trafiken. Den maximala taglingd som kan genereras
pa Krylbo bangard idag &r 550 meter.

5.2.3 Ej prissatta effekter Krylbo alternativ 2

Nedan beskrivs ett antal effekter som den
samhillsekonomiska kalkylen inte inkluderar som
beskriver nyttor kring den omfattande ombyggnaden
av Krylbo bangard (Krylbo alternativ 2).

Drift och vidmakthallande

Investeringsatgirder paverkar kostnaden for drift

och vidmakthallande. Det att nya anldggningar ska
ersitta de befintliga kommer att leda till att kostnaden
for drift och vidmakthallande minskar samt att

de planerade reinvesteringarna i den befintliga
anlidggningen flyttas lingre fram.

"Flaskhals" Avesta Krylbo férsvinner

Fordelarna for godstrafiken ér att dagens flaskhals
Avesta Krylbo forsvinner om ombyggnaden sker enligt
Krylbo alt.2 etapp 1 och 2. Moten mellan tva fullanga
godstag kan genomféras i Avesta Krylbo, vilket inte
gar idag da bangarden blockeras i respektive dnde.
Ombyggnaden medfor att tagflodet i Godsstraket
genom Bergslagen forbéttras da moéten mellan fullanga
godstag kan genomféras pa ett béttre och smidigare
séitt jaimfort med dagens situation.

"Flygande méten” blir méjliga

Dubbelsparet ut fran Avesta Krylbo och s6derut
medfor ocksa att sa kallade "flygande moten” mellan
godstag kan genomféras (innebir att godstagen

inte beho6ver stanna for tagmaoten). Detta innebér

att energi sparas (miljovinster) och att den totala
gangtiden for godstagen kan minskas. Forslaget
innebér att kapaciteten visentligt forstéirks och att
storningskénsligheten minskas.

Trafikstorningar minskar

Det nya dubbelsparet innebér ocksa att hastigheterna
soderut blir hégre och att lutningen blir mindre,
vilket kraftigt minskar risken for att godstag kor fast
under perioder av délig adhesion (t.ex. snd/is eller
16vhalka). Detta medfor att risken for trafikstopp

och trafikstorningar pa grund av taget “fastnar” i
backen reduceras stort. Detta paverkar all trafik pa
Godsstraket genom Bergslagen pa ett positivt sétt.

Tagféring forenklas

Den féreslagna ombyggnaden enligt Krylbo alt.2
etapp 1 och 2 innebir ocksa att godstrafik till och fran
Borlidnge littare kan vixla 6ver till/fran Godsstraket i
Bergslagen med mindre trafikpaverkan én i nuvarande
anlidggnings utformning.
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5.2.4 Kinslighetsanalys

For att prova resultatens kénslighet for

osikra kalkylférutsittningar gér man ocksa
kéinslighetsanalyser. Det innebir att en eller flera av
de mest betydelsefulla faktorerna varieras. Resultatet,
nettonuvirdeskvoten, varierar da inom ett intervall
och det gar att bedoma hur pass sikert resultatet ar
om foérutsittningarna ar om férutsittningarna dndras.

I den utférda kénslighetsanalysen har
investeringskostnaden varierats mellan en minskning
pa 30 % till en 6kning pa 30 %.

Tabell 5.2 redovisar nettonuvirdeskvoter for
huvudkalkylen och den utférda kinslighetsanalysen.

Kaénslighetsanalysen visar att det samhillsekonomiska
resultatet dr fortfarande positivt for samtliga
utredningsalternativen utom Krylbo alt. 2 etapp 1 och
2.

Tabell 5.2 Kénslighetsanalyser

Alternativ Investeringskostnad -30 %
UA1 2,45

UA 2 2,07

JA+dsp 1,32

UA T+dsp 2,76

UA 2+dsp 2,21

Krylbo alt.2 etapp 1 1,32

Krylbo alt.2 etapp 1och 2 -0,22

5.2.5 Resultat

Resultatet av den samhéllsekonomiska kalkylen

ar att alla alternativen utom ett (Krylbo alt. 2

etapp 1 och 2) bedéms vara samhéllsekonomiskt
l6nsamma och dérmed bidra till samhéllsekonomisk
effektivitet. Nettonyttorna av de prissatta effekterna
varierar mellan 793 och 5017 miljoner kronor.
Nettonuvirdeskvoterna (NNK) varierar mellan -0,54
och +1,58. Detta innebér att atgirderna i alla alternativ
utom det alternativet med negativ nettonuvirdeskvot
ligger ovanfor grinsen fér samhillsekonomisk
virderbar 16nsamhet.

Kinslighetsanalysen, med minskade respektive
okade anlidggningskostnader med 30 %, visar att det
samhillsekonomiska resultatet dr fortfarande positivt
for samtliga alternativen utom Krylbo alt. 2 etapp 1
och 2. NNK for kinslighetsanalysen varierar mellan
-0,22 och +2,76.

Huvudkalkyl Investeringskostnad +30 %
1,36 0,77

112 0,61

0,59 0,20

1,58 0,94

1,23 0,69

0,59 0,20

-0,54 -0,71

De ej prissatta effekterna dr mycket positiva. Det géller
till exempel effekter av mojligheten till tagmoten for
langa godstag och “flygande tdgméoten” samt minskad
storningskinslighet. Atgirderna bedéms ge ett positivt
bidrag till langsiktig hallbarhet da paverkan pa savél
miljémissig som ekonomisk och social hallbarhet
sammantaget bedéms vara mycket positiv. De negativa
effekter som har identifierats bedéms inte paverka
slutsatsen om atgirdens lonsamhet.
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6 Slutsatser

Forstudien Godsstraket genom Bergslagen paborjades
under varen 2010. I férstudien har budgetprognos

(30 procentig 6kning av trafiken) fran idéstudien
Godstag genom Bergslagen, daterad 2009-07-06,

legat till grund for antagen trafik och for utformning
av atgirdsforslagen. I idéstudien fanns dven en
efterfrageprognos som visade pa en 50 procentig
6kning av godstrafiken och att det da krivs dubbelspar
pa flera strickor.

Syftet med forstudien har varit att utreda vilka
mindre atgirder som kan genomf6ras inom ett kortare
tidsperspektiv for att klara en 6kning av trafiken

med 30 procent. Forstudien har pagatt i nira tva

ar och under den tiden har mycket hint. Dels har
utredningsarbetet visat att det krdvs mer omfattande
atgirder och att de atgiarder som foreslas far simre
effekt 4n vad som antogs i idéstudien. Att resultaten i
forstudien skiljer sig fran resultaten i idéstudien beror
pa att fordjupade analyser har gjorts ddr hansyn tas
till fler aspekter. Dels har gruvnéringen i omradet
vixt och det prospekteras just nu pa flera platser i
omradet. For att kunna mota det 6kade behovet av
transporter pa jirnvig fran gruvniringen genomfors
Atgirdsvalsstudie fér transportsystemet i norra
Vistmanland.

Viktigt att podngtera dr att godstrafiken (pa jarnvig)
ar mycket konjunkturkinslig. 2008 kordes relativt
mycket gods pa jirnvig pa den aktuella strickan. 2009
kom finanskrisen och da minskade trafiken kraftigt
for att aterhdmta sig till 2008 ars nivaer 2010. Idag,
2012 rader ater en lagkonjunktur och godstrafiken i
straket har kraftigt minskat och det kors firre godstag
an 2008.

Forstudiearbetet har kommit fram till att atgérderna
som har utretts inte #r tillrdckliga for att na
projektmalen for hela strickan mellan Storvik och
Frovi. Det innebér att en 30 procent 6kning av
godstrafiken inte kommer att fa plats med de krav pa
begrinsad vintetid for godstagen (skogstid om max
20 procent av transporttiden) som stillts upp samt
kravet att ytterligare enkelriktning av trafiken inte ska
ske. Detta innebér dock inte att det 4r omojligt att kora
30 procent fler godstag, men kvaliteten blir lag (dvs
hog storningskinslighet) samt att transporttiderna
blir langa. Detta minskar i sin tur attraktiviteten for
jirnvigstransporterna.

Aven om man bygger atgirderna som foreslas i
forstudien kommer jirnvigen bli mer storningskénslig
nér trafiken okar mellan Storvik och Frovi utan

att fler mer kraftfulla atgirder gors. Dock ger nya
motesstationer och nystrickningen séder om Avesta
Krylbo en viss 6kning av kapaciteten till ligre
kostnader #n ett dubbelspar. Utredningsalternativen
ar samhillsekonomiskt I6nsamma och bidrar till
positiva effekter for jarnvigens funktion'. Darfér har
forstudien dnda fardigstillts sa att resultaten kan ligga
till grund for den kommande atgiardsplaneringen.

Godsstraket genom Bergslagen ér en mycket
viktig ldnk f6r godstransporter. Banan &r en del

i den sa kallade Botniska korridoren, som ir en
strategiskt viktig transnationell link i Europas
godstransportsystem. I den Botniska korridoren
fraktas en stor andel av den svenska basindustrins
gods som ska vidare till sédra Sverige eller till
Europa. Godsstraket genom Bergslagen ir utpekat
jarnvigsstrak som ir viktig for ett fungerande
transportsystem for ett konkurrenskraftigt svenskt
niringsliv.

Budgetprognosen kan vara underskattad och
representerar da inte den faktiska efterfragan. Om
Godsstraket genom Bergslagen mellan Storvik och
Frovi inte klarar att hantera transportbehovet kan
det innebéra att transporter istillet flyttas dver till
vig. En sadan 6verflyttning vore ytterst ogynnsam
och skulle motverka samhiillets miljo- och klimatmal.
Det innebir att vikten och behovet av mer kraftfulla
atgédrder dr &nnu mer patagligt.

Av de atgirder som utretts inom forstudien dr UA 1
tillsammans med nytt dubbelspar sdder om Avesta
Krylbo det alternativ som #r nirmast att na upp till
projektmalen. Dock rekommenderas inte att bygga
ut samtliga 11 nya motesstationer eftersom detta &r
kostsamma atgérder som &nda inte &r tillrickliga for
att mota transportbehovet. Resultat fran en parallell
kapacitetsstudie av kapacitetseffekten av partiella
dubbelspar? kombinerade med moétesstationer har
dven vigts in for att kunna gora en bedémning av
strickan i ett storre perspektiv.

19 Samtliga utredningsalternativ visar positiv samhéllsekonomisk nytta férutom
Krylbo bangard alternativ 2, etapp 2

20 Vectura, Stegvis kapacitetsférstarkning av Godsstraket genom Bergslagen,
Storvik - Frovi - Effekter av nya métesstationer och etappvis utbyggnad av
dubbelspar, 2012
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Istillet rekommenderas att atgidrderna langs straket
genomfors enligt f6ljande prioritering:

1. Trimningsatgirder i Krylbo som beskrivs i kapitel
3.2.2

2. Nystrickning med nytt partiellt dubbelspar sdder
om Avesta Krylbo (Krylbo alternativ 2, etapp 1).
Som en forsta del byggs en ny métesstation (Dal-
slund) dir det framtida dubbelsparet ansluter till
befintlig bana.

3. a) Bygga nya motesstationer mellan Avesta Krylbo
och Frovi: Ombenning, Skrikbo, Brahegard,
Bjorko, Lovfallet och Blixterboda.

b) Bygga ut Histbo och Krampen till tresparssta-
tioner samt nagra mellanblocksignaler.

4. Bygga partiella dubbelspar pa en till tva stations-
strickor. For att bestimma placering av dessa kan
ytterligare analys behova goras nir dubbelsparet
blir aktuellt.

5. Komplettera med att bygga om nagra befintliga
motesstationer till samtidig infart eller nagon ny
motesstation mellan Storvik och Avesta Krylbo for
att mojliggora for trafikering med 750 m langa tag
samt f6r att undvika en flaskhals norr om Krylbo.

6. TForliangning av befintliga motesstationer mellan
Avesta Krylbo och Frovi for att klara tétare trafike-
ring med 750 m langa tag

7. Omfattande ombyggnad av Krylbo bangard
(Krylbo alternativ 2, etapp 2)
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7 Fortsatt arbete

741 Finansiering och beslut

For att foreslagna atgérder i detta projekt ska kunna
genomforas krivs att de kommer med i den nationella
planen f6r transporsystemet som inkluderar atgirder
for vig, jarnvig, sjofart och luftfart. Den nationella
planen innehaller bland annat vilka projekt eller
vilken typ av atgirder som de statliga medlen for
infrastruktur ska anvindas till. Det kan handla

om savil nya jarnvégar, viagar eller farleder som
ombyggnader, drift och underhall, samt atgérder

for trafiksikerhet eller milj6. Trafikverket tar fram
ett forslag till regeringen som i sin tur beslutar om
innehallet i den nationella planen.

Projektet finns inte med i den nu gillande Nationella
planen f6r transportsystemet 2010-2021. Dock
kommer planen att revideras under 2013, men vilka
projekt som kommer att prioriteras da ir dnnu inte
klart. Trafikverket kan idag inte bedéma nér projektet
kan drivas vidare.

7.2 Fortsatt planering

I stillningstagandet framhalls att ”Infor val av fortsatt
planering ska hinsyn tas till jirnvéigssystemet i stort

i Bergslagen med omnejd. Detta kan leda till att
ytterligare utredningar behover genomfoéras for att

fa en helhetsbild av framtida trafikering i Bergslagen.
Den pagaende planeringen av den eventuella
gruvetableringen i norra Viastmanland kan, beroende
pa dess utveckling och vilket strak som viljs for
transporterna av malmen, fa 6kat behov av transporter
pa Godsstraket genom Bergslagen.”

I den nya planldggningsprocessen ir
infrastrukturatgirder som kridver markatkomst sa
som ombyggnationer, nyinvesteringar eller storre
ombyggnader (det vill sdga steg 3 och 4 atgirder i
fyrstegsprincipen) uppdelade i 5 planlidggningstyper
beroende pa atgiirdens komplexitet. Dar
planldggningstyp 1 4r mindre komplexa atgirder
medan planldggningstyp 5 omfattar stora och
mycket komplexa atgirder. Beroende pa vilken
planldggningstyp atgirderna tillhor finns olika steg
och moment som ska goras i planldggningsprocessen.

Enligt den nya planléiggningsprocessen bedéms
atgirderna tillhora foljande planlidggningstyper:

*  Ombyggnad och nybyggnad av métesstationer &r
sannolikt: Typ 2 eller Typ 3

* Omfattande ombyggnad av bangarden och
nystrickningen #r sannolikt: Typ 4

Planlidggningstypen &r inte statisk utan kan komma
att Andras under processens gang i den fortsatta
planeringen.

7.3 Motesstationen Dalslunds lokalisering

I Trafikverkets stéllningstagande foreslas att
motesstationen Dalslund byggs som en forsta etapp
pa nystrickningen séder om Krylbo. Liget for den
nya motesstationen inom utredningskorridoren for
Dalslund bor da anpassas sa att ny strackning soder
om Krylbo i ett senare skede kan ansluta till stationen.
Detta innebdr att liget av den nya strickningen mellan
Krylbo och Dalsund behover utredas noggrannare

i samband med projekteringen av motesstationen
Dalslund for att sikerstélla att placeringen av
motesstationen blir rétt.

7.4 Ovriga atgarder

7.4.1 Trimningsatgérder

Mellanblockssignaler har inte studerats som ett
fristaende alternativ i férstudien eftersom denna
atgird inte rdcker som enskild atgird pa strickan.
Dock kan det vara ett bra komplement f6r att
forstirka effekten av nya motesstationer. Beroende
pa vilka motesstationer som byggs ut maste det

ses over vilka stationsstrackor som bor forses med
mellanblockssignaler.

Trimningsatgirder som foreslas for Krylbo
bangard kan projekteras och byggas
omgaende. Trimningsatgirderna &r inte
knutna till genomforandet av 6vriga atgirder.
Sektioneringsmojligheterna bor ses 6ver pa
Krylbo bangard i samband med ombyggnad av
kontaktledningssystemet.
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7.4.2 Ett nytt kraftmatningssystem

For att klara 6kningen av trafiken utan att riskera
tagstopp pa grund av 6verbelastning bor ett nyare
kraftmatningssystem infors pa strickan. Med ett
nyare system kan spdnningsfallet minimeras och
effektoverforingsformagan forbittras.

7.4.3 STAX 25

I PM STAX 25 Bandel 312 och 313 daterad 2010-12-15
beskrivs atgirder for fortsatt arbete med avseende pa
forstiarkningsatgéirder.
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8 Samrad

I detta kapitel presenteras de samrad som har

hallits under férstudiearbetet. Hir redovisas enbart
tidpunkt och plats for samraden samt de storre
fragestiilllningar som diskuterats under samraden.

En utforligare redogorelse dver samraden finns

i separat samradsredogorelse. I den redovisas de
fragestilllningar som kommit upp under samraden och
Trafikverkets svar.

8.1 Godsstraket genom Bergslagen

Under arbetet med forstudien har samrad hallits med
projektets tva referensgrupper och allménna samrad.

Utover allmédnna samrad och referensgruppsmoten, sa
har enskilda méten och kontakter tagits med berorda

parter i referensgrupperna.

Infér avslutet av forstudien har ett sista gemensamt
referensgruppsmote hallits i augusti 2012 med syftet
att muntligen presentera forstudien infor remissen.

8.1.1 Allménna samrad

Allmint samrad har hallits vid tva tillfillen, det forsta
i oktober 2010 i Norberg och det andra i maj 2011. Vid
det senare tillfidllet hade Trafikverket en samradsturné
léngs straket.

Forst holls ett allmént samrad i Norbergs kommun.
Pa samradet presenterades endast delstrickan

Avesta Krylbo - Fagersta for ahorarna. Syftet med det
samradet var att tidigt i skedet fa in synpunkter och
skaffa sa mycket kunskap om omradet som mojligt
for det fortsatta arbetet. Till samradet i Norberg kom
det totalt 19 personer, 15 méin och 4 kvinnor. Fragor
angaende bullerstérningar och dubbelspar stélldes pa
motet.

Det forsta samradet for hela forstudien Storvik —
Frovi genomfordes med hjilp av en minibussturné
med stopp i Torsaker, Horndal, Krylbo samt
Skinnskatteberg utmed Godsstraket genom
Bergslagen. Tid och plats f6r turnéstoppen hade
annonserats i lokaltidningar i god tid fore. Vid varje
stopp gavs mojlighet att fa en kort beskrivning av
projektet samt diskutera eventuella fragestiilllningar
med Trafikverkets representanter. En broschyr som
beskrev projektet samt inneholl kontaktuppgifter till
projektdeltagarna fanns och kunde av de besékande
tas med hem. Totalt besoktes samradsturnén

av 39 besokande, varav 24 var min och 15 var
kvinnor. Turnén motte konkreta fragor angaende
plankorsningar, placering av métesspar mm, samt
allménna fragor om jarnvégar och trafikering.

8.1.2 Referensgruppsmoten

Inom arbetet med Godsstraket genom Bergslagen
mellan Storvik och Frovi har tre referensgruppsméten
hallits. Dessa holls under september 2010 och i mars
och oktober 2011. I referensgruppen fér Godsstraket
finns representanter fran bl.a. kommunerna Avesta,
Norberg, Fagersta, Skinnskatteberg, Koping,
Lindesberg, linsstyrelserna och landstingen i
Givleborg, Dalarna, Vistmanland och Orebro,
regionférbunden samt trafikoperatéren Tag i
Bergslagen. Pa referensgruppsmotena har projektet
och utredningslédget presenterats och diskussioner
forts med de deltagande representanterna som

kommit med virdefulla synpunkter for utredningen.
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8.2 Krylbo bangard

8.2.1 Allmdnna samrad

Ett allmént samrad holls vid Avesta Krylbo, i Avesta
kommun den 21 maj 2012. Pa samradet presenterades
de bada alternativen for bangardens utbyggnad och
korridoren med partiellt dubbelspar s6der om Avesta
Krylbo. Till samradet i Avesta kom det totalt 24
personer, 17 mén och 7 kvinnor. Den fragestillning
som diskuterades mest var nystrickningen sdder

om Krylbo och korridorens utbredning kring byn
Tillfallet. Bullerpaverkan i och med hogre hastigheter
diskuterades ocksa. I 6vrigt sags utbyggnaden av
Krylbo bangard som positiv.

8.2.2 Referensgruppsmoten

Under arbetet med Krylbo bangard holls ett
referensgruppsmote i februari, 2012. Det holls dven
ett malseminarium i november 2011 dér arbetet
med en gemensam malbild formulerades infor att
utredningsarbetet paborjades.

I referensgruppen fér Krylbo bangard finns
representanter fér bla Avesta kommun, Outokumpo,
Stora Enso, AB Karl Hedin, SJ, Green Cargo, Tag i
Bergslagen, Tagkompaniet, Tagakeritet i Bergslagan
och Liansstyrelsen i Dalarna.

Referensgruppen som i hog grad representeras

av parter med aktiviteter pa och kring bangarden
har bidragit till utredningen med goda férslag och
synpunkter.

8.3 Remiss forstudie

Samradshandlingen var pa remiss mellan den 21
september till den 9 november 2012. Under den tiden
inkom 26 skriftliga synpunkter och yttranden som
finns sammanfattade i samradsredogorelsen dér
Trafikverket dven besvarat dessa.

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
del 1- Gemensam del, Dalarnas lan



9 Lansstyrelsens beslut

Lansstyrelsen BESLUT 1(3)
Vastmanlands lan )
Datum Diarienummer
2013-04-08 343-6642-12

SAMHALLSBYGGNADSENHETEN

Kommunikationer

Erica Lofquist Trafikverket
Telefon 021-19 52 54 Box 417
erica.lofqvist@lansstyrelsen.se 801 417 GAVLE

Miljopaverkan avseende Trafikverkets projekt Godsstraket
genom Bergslagen, Storvik- Frovi och Krylbo bangard

Beslut

Linsstyrelsen beslutar i enlighet med 6 kap. 5 § miljébalken (1998:808) att inom
projektet Godsstraket genom Bergslagen, Storvik- Frovi och Krylbo bangérd, som
det redovisas i forslagshandling 2012-12-12, diarienummer 2010/28056 och TRV
2011/88735 iir det delen Krylbo bangérd alternativ 2 som kan antas medftra
betydande miljépaverkan. Ovriga delar och foreslagna atgéirder inom projektet i
respektive lin ér inte av den omfattningen att de bedéms kunna medféra en
betydande miljopaverkan.

Krylbo Bangard alternativ 2

Lénsstyrelsen bedémer utifrin inkommet underlag daterat 2012-12-12 att delen
Krylbo bangard atgiirdsalternativ 2 kan antas medfora betydande miljépaverkan.
Alternativ 2 innebir partiellt dubbelspar mot Fagersta i nystrickning och
ombyggnad av bangarden. Atgirderna i alternativ 2 ir si pass omfattande och
bertr bade Dalabanan och Godsstraket som ir av riksintresse for
kommunikationer. Landskapsbild, natur- och kulturmiljé samt boendemiljéer
paverkas nir ny mark tas i ansprak niir jarnviig byggs i omraden som tidigare inte
haft en jarnvig.

Upplysning
Detta beslut kan enligt 6 kap. 5 § andra stycket miljébalken inte 6verklagas
sérskilt.

Motivering
Som underlag fir Linsstyrelsens beslut ligger Trafikverkets Forstudie 2012-12-12
samt samradsredogorelse.

Lansstyrelsen bedomer med stdd av 3 § andra stycket och bilaga 2 i forordningen

Postadress Besoksadress Telefon/Fax Webb/E-post
721 86 VASTERAS Vastra Ringvagen 1 021-18 50 00 (vx) www.lansstyrelsen.se/vastmanland
VASTERAS 021-19 51 35 (fax) kommunikationer. land @ lsen.se
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Lansstyrelsen BESLUT 2(3)
Véstmanlands lan i i

2013-04-08 343-6642-12

(1998: 905) om miljékonsekvensbeskrivningar att projektet inte har sadan
karaktir eller berér omraden med sadana egenskaper att projektet frutom till
delen Krylbo bangard atgéirdsalternativ 2 kan antas medfira betydande
miljépaverkan.

Linsstyrelsen anser att det ir viktigt att hiinsyns tas till den befintliga miljéns
kinslighet med sérskild uppmérksamhet p4 historiskt, kulturellt och arkeologiskt
betydelsefulla markomraden i det fortsatta atgérdsarbetet. Nir ny mark tas i
ansprik kriivs generellt sett naturviirdesinventeringar i storre eller mindre
omfattningar. I Krylbo berér striickningen pagéende naturreservatsbildning och
indirekt ett Natura 2000- omréade. Krav pé arkeologiska dtgéirder kan komma att
stiillas niir ny mark tas i ansprak for jarnvigsspér eller métesstationer. Nir
jordbruksmark tas i anspriak behiver en avviigning goras gentemot 3 kap. 4 §
miljébalken.

Foér Dalédlven finns en ny éversvimningskartering som gjorts av Dalilvens
vattenregleringsfretag inom arbetet med att utveckla beredskapsplaneringen for
dammbrott och hoga fléden i Dalilven. Vid fortsatt utredning av konsekvenser
och behov av skyddsatgiirder bor éven risken for olyckor med farligt gods
beaktas. Linsstyrelsen i Dalarnas liin har tagit fram en végledning for
planliggning intill transportleder for farligt gods som finns pé linsstyrelsens
webbplats.

Linsstyrelsens beslut innebiir inget stiillningstagande till projektets tillatlighet.

Redogorelse for drendet

Trafikverket har upprittat en forstudie vars syfte &r att ta fram dtgiirder for att
forstirka kapaciteten pa jarnviigen Godsstriket genom Bergslagen mellan Storvik
och Frovi samt pa bangarden i Avesta Krylbo (som éir en knutpunkt utefter
Godsstriket genom Bergslagen).

Trafikverket har inkommit med forfrigan om beslut angéende betydande
miljépaverkan for forstudie Godsstraket genom Bergslagen, Storvik- Frévi och
Krylbo bangérd. Projektet ligger inom fyra liin och Trafikverket har i sin forfragan
Gnskat ett samordnat beslut. Linsstyrelsen i Viistmanland fattar med stod av 2
kap. 4 § lag (1995:1649) om byggande av jirnviig beslutet om betydande
miljopaverkan i samrad med Giivleborgs-, Dalarnas- och Orebros Linsstyrelser.

Synpunkter pa forstudiens samradsversion limnades frin respektive linsstyrelse i
slutet av 2012 och dessa kan beaktas éven i den fortsatta processen.

Enligt lagen om byggande av jirnviig, 2 kap. 1 § tredje stycket ska ldnsstyrelsen
fatta beslut om projektet kan antas medfora betydande miljdpaverkan.
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Lansstyrelsen BESLUT 3(3)

Vﬁstmanlands iﬁn Datum Diarienummer
2013-04-08 343-6642-12

Beslutet har fattats i samrad med Linsstyrelserna i Gévleborgs lin, Dalarnas lén
samt Orebro lédn.

Beslut i detta érende har fattats av kommunikationsdirektor Ulrika Nilsson.
I den slutliga handldggningen har dven deltagit,

naturvardshandldggare Inga- Lill Nyberg,

miljoskyddshandlidggare Charlotte Arketeg,

antikvarie Ulla Bergquist,

kommunikationshandlidggare Erica Lofqvist, foredragande

'Z%Alm 5.7 P

Ulrika Nilsson

Kopia:

Linsstyrelsen i Giivleborg
Linsstyrelsen i Dalarna
Linsstyrelsen i Orebro
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10 Trafikverketsstallningstagande

% TRAFIKVERKET

STALLNINGSTAGANDE 1(3)
Skapat av Beteckning Version
Rebecka Tall, Projektledare TRV 2010/28056 & TRV 2011/88735| 0.1
Faststillt av Dokumentdatum Bandel
Ingemar Frej & Einar Schuch 2013-04-30 312,313
Projektnummer Projektnamn
B301151 & 107805 Godsstriket genom Bergslagen, Storvik-Frévi och Krylbo bangard
Skede Version
Forstudie 0.1
Stallningstagande till fortsatt arbete efter remiss samt beslut

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen, Storvik-Frévi och Krylbo bangard

BESLUT
Prioriteringslistan i férstudiens slutsatser (se férstudie, del 1, kapitel 6 Slutsatser) kommer att ligga till
grund for fortsatt arbete.

1. Trimningsétgirder i Krylbo

2, Nystrackning med nytt partiellt dubbelspér sdder om Avesta Krylbo (Krylbo
alternativ 2, etapp 1). Som en férsta del byggs en ny métesstation (Dalslund) dar
det framtida dubbelspéret ansluter mot befintlig bana.

3. a) Bygga nya mdtesstationer mellan Avesta Krylbo och Frévi: Ombenning, Skrikbo,
Brahegard, Bjérks, Loviallet och Blixterboda.
b) Bygga ut Hastbo och Krampen till tresparsstationer samt ndgra
mellanblocksignaler.

4. Bygga partiella dubbelspar pa en till tvd stationsstriackor. For att bestimma
placering av dessa kan ytterligare analys beh&va goras niar dubbelspéret blir
aktuellt.

5. Komplettera med att bygga om nigra befintliga motesstationer till samtidig infart
eller nigon ny métesstation mellan Storvik och Avesta Krylbo for att méjliggéra for
trafikering med 750 m linga tg samt for att undvika en flaskhals norr om Krylbo.

6. Forlingning av nigra befintliga métesstationer mellan Avesta Krylbo och Frovi for
att klara tétare trafikering med 750 m langa tag.

7. Omfattande ombyggnad av Krylbo bangird (Krylbo alternativ 2, etapp 2).

Infor val av fortsatt planering ska hinsyn tas till jirnvigssystemet i stort i Bergslagen med omnejd.
Detta kan leda till att ytterligare utredningar behéver genomforas for att fi en helhetsbild av framtida
trafikering i Bergslagen. Den pigdende planeringen av den eventuella nya gruvetableringen i norra
Vistmanland kan, beroende pd hur dess utveckling och vilket strik som viljs for transporterna av
malmen, f& kat behov av transporter p4 Godsstriket genom Bergslagen.

Den langsiktiga inriktningen fér Godsstriket genom Bergslagen #r att successivt bygga ut banan till
dubbelspar, detta innebir dock mycket stora investeringar och Trafikverket kan inte bedéma nir detta
ar realiserbart.

BAKGRUND

Trafikverket har under 2010-2012 genomfort en férstudie for Godsstriket genom Bergslagen strackan
Storvik-Frovi inklusive Krylbo bangird. Bakgrunden till férstudien ar 6kad efterfrigan pd godstrafik i
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Bergslagen. Forstudien ingar i projektet BanaGods i Mitt, som aven innehéller férstudier for
Bergslagsbanan, Givle-Storvik, Storvik-Falun, Falun-Borlinge och Borliinge-Ludvika.

Godsstriket genom Bergslagen mellan Storvik och Frévi ir en 16 mil ling enkelspérig jarnvig med 21
motesstationer av varierande lingd och med varierande stationsavstind. Godsstriket trafikeras
framfor allt av godstig men viss persontrafik forekommer. Stationen Avesta Krylbo, vid Krylbo
bangérd, dr en knutpunkt mellan Godsstriket genom Bergslagen och Dalabanan och anvinds som
motesstation f6r bida dessa enkelspériga banor.

Andamalet med projektet ir att forbittra kvaliteten for niringslivets transporter sivil regionalt som
nationellt. Med forbittrad kvalitet avses méojlighet att framfora fler och langre tig, minskade
forseningar samt 6kad dterstillningsférméga.

Det vergripande projektmalet dr att med mindre dtgirder héja standarden p& Godsstriket pd kort
sikt. Det @r dven att vara en del i arbetet med att nd samhillets 6kande milj6- och klimatmal genom att
mdjliggbra att en hdgre andel gods kan fraktas pa jarnvig istillet for pa vig.

TANKBARA ATGARDER

Forstudien har identifierat olika &tgarder for att forbattra kapaciteten pd banan{nya métesstationer,
forlangningar av befintliga moétesstationer, vaxelbyten, mellanblockssignaler mm.). I forstudien har
dessa atgirder kombinerats till utredningsalternativ. For delen Storvik-Frovi finns tvd
utredningsalternativ (UA1 och UA2) och for delen Krylbo bangérd finns tvd utredningsalternativ
(Alternativ 1 och Alternativ 2).

Under forstudiearbetets ging har det visat sig att ingen av de foreslagna kombinationerna nar upp till
alla de uppsatta projektmélen. Det ar mdjligt att med foreslagna atgarderna kora fler tig men dd med
liigre kvalitet (hdgre stérningskiinslighet) samt mer véantetider och liingre transporttider. For att n
upp till projektmalen har det under arbetet med férstudien visat sig att det krivs partiella dubbelspér
pé flera delstrickor langs banan.

En kapacitetsutredning (PM Stegvis kapacitetsforstirkning av Godsstrdket genom Bergslagen,
Storvik-Frovi — effekter av nya mdétesstationer och etappuvis utbyggnad av dubbelspdr) genomfordes
mot slutat av projektet for att underséka var partiella dubbelspar mitt utifrin kapacitet mest
lampligen byggs ut. Denna utredning genomfordes for att kunna avgéra vilka av de kortsiktiga mindre
itgirderna, som utretts i denna forstudie, som bor byggas och hur dessa ska kombineras med partiella
dubbelspir . Upp till en viss nivi ir nya motesstationer en bra &tgird for att 5ka kapaciteten pa banan,
men det finns en grians di det dr mer l6nsamt att bygga partiella dubbelspér, alltsid da en investering i
partiella dubbelspér ger mer kapacitet per satsad krona #n vad nya motesstationer och forlangningar
av befintliga moétesstationer gor. (Se forstudie, daterad 2012-12-12, del 1, kapitel 6 Slutsatser)

SAMRAD OCH BESLUT INOM FORSTUDIEN
Samréd har genomforts med allmiinhet, organisationer, berérda kommuner samt linsstyrelserna i
Gavleborgs, Dalarnas, Vistmanlands och Orebro lan.

Linsstyrelsen Vistmanlands lin har 2013-04-08 beslutat att den féreslagna nystrickningen sdder om
Krylbo bangird och totala ombyggnationen av Krylbo bangérd(Krylbo Alternativ 2) kan antas medféra
betydande miljépaverkan. Ovriga delar och foreslagna atgirder inom projektet i respektive lin bedéms
inte kunna medféra en betydande miljopdverkan. Beslutet ir fattat i samrid med Linsstyrelserna i
Givleborgs lin, Dalarnas lan och Orebro lan.

INKOMNA SYNPUNKTER UNDER SAMRADSTIDEN
Trafikoperatorer och Gvrigt niringsliv, samt kommuner och linsstyrelser framhiller behovet av
kapacitetshdjande dtgarder bade for att upprétthilla och utveckla ett fungerande niringsliv och for att
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uppni de transportpolitiska miljémaélen. Det anses ocksi viktigt att persontrafiken inte fir piverkas
negativt. Férstudiens trafikeringsmal (en 30 % Gkning av godstrafiken) anses vara for 14g och inte
spegla den faktiska efterfrigan pa godstrafik.

Privatpersoner som berdrs av féreslagna atgidrder oroas av att den kade trafiken kan orsaka mer
buller och vibrationer samt vad féreslagna stiingningar av plankorsningar kan innebira. Den
foreslagna nystrickningen soder om Krylbo bangéard har orsakat stor oro bland de boende invid
forstudiekorridoren for dess padverkan av natur- och boendemiljén.

Se bilaga: Samridsredogorelse, daterad 2012-12-12.
BUDGET OCH FINANSIERING
Projektet finns inte med i Nationell plan for transportsystemet 2010-2021. Den nationella

transportplanen kommer att revideras under 2013, men vilka projekt som kommer att prioriteras di ar
annu inte klart. Trafikverket kan idag inte bedéma nir projektet kan drivas vidare.

Givle 2013- 45 -2 0 Eskilstuna 2013- O

% ] 7

Ingem'ajr‘Frej EinarKchdch

Trafikverket Regionchef Mitt Trafikverket Regionchef Ost
Bilagor:

1. Forstudie, daterad 2012-12-12
2. Samradsredogorelse, daterad 2012-12-12

3. Linsstyrelsens beslut om projektet kan tinkas innebira betydande miljopiverkan, daterad
2013-04-08
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Begreppsforklaring

Begrepp

Axellast

BEST

Fordrojningstid/

skogstid

Forstudie

Mellanblockssignal

Motesstation

Samtidig infart

Signalreglering

Signalsystem

Stationsstrackor

Stallverk

Forklaring

Massan av vagn (lasten inkluderad) som vilar pa rélerna under de tva hjulen pa en
axel, det vill siga det man kan vdga pa en vag i sparet. En vagn med fyra axlar som
vager 100 ton har en axellast pa 25 ton om viktférdelningen férutsatts vara jamn. Det
som framst begrénsar axellasten ar banéverbyggnaden, det vill séga sparets standard.

Ban, El, Signal, Tele

Den vantetid som godstagen tillbringar vid métesstationerna for att invénta métande
tag.

Utredning i ett tidigt skede. F6r baninvesteringar i enlighet med lagen om byggande av
jarnvag. Foregas av idéstudie och foljs av jarnvagsutredning och jarnvéagsplan.

Innebdr att strdckan mellan tva stationer delas upp i tva delar rent
signalsdkerhetsmassigt. Detta medfor att tva tag kan koéra samtidigt efter varandra, at
samma hall pa vardera stracka.

Station avsedd fér tagméten (eller férbigangar) pa en enkelsparig stracka.

Ett signalsystem och skyddsstréckor som gér det méjligt fér tva tag att samtidigt kunna
kéra in pa en driftplats (station) dér det annars skulle vara risk fér konflikt.

Trafiken kan béattre regleras med hjalp av signaler vilket leder till en kapacitetsékning
och en s&krare tagdrift.

Hjalpanordning fér saker och effektiv trafik. Via signalsystemet erhaller féraren
information om férhallandena pa en viss stracka. Féraren far inte kora taget férran
signalerna har godkéant detta.

Strackor mellan tva stationer.

Anlaggning for att stélla véxlar och signaler pa en station. En viktig del av jarnvégens
signalsdkerhetssystem. Utvecklingen har gatt fran enkla manéverdon till komplicerade
anlaggningar med forregling av tagvagar, det vill sdga logiska sparrar for att hoja
sakerheten och eliminera den manskliga faktorn. De nyare stallverken ar
datorbaserade men dven dldre mekaniska och elektriska stéllverk anvénds fortfarande.
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