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Sammanfattning

Denna forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
Storvik — Frovi och Krylbo bangard dr en del inom
projektet BanaGods i Mitt som pagar under 2010-2012
och syftar till att skapa mojlighet att kora fler tag
genom mellersta Sverige.

Detta &r del 3 av 3 av foérstudien for Godsstraket
genom Bergslagen mellan Storvik och Frovi samt
Krylbo bangard. Del 2 ligger fokus pa att forstirka
kapaciteten lings 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. Del 1 syftar till att
knyta samman kapacitetsatgirderna som foreslas i del
2 och i del 3 samt att ge en tydligare helhets 16sning
for hela strickan.

Det som foranlett denna del av forstudien, som
fokuserar pa Krylbo bangard, dr att det framkommit
ett behov av fordndringar pa bangarden bade i
forstudien f6r Dalabanan och i del 2 férstudien for
Godsstraket genom Bergslagen. Komplexiteten &r stor
och det gar inte att isolera Dalabanans funktion fran
Godsstrakets. Darfor har bangarden brutits ut som en
egen del i férstudien for Godsstraket. Férstudien har
tagit hansyn till bada banornas behov samt kopplingen
till bangarden for att atgirder ska kunna identifieras.

Syftet med denna del i forstudien &r att ta fram forslag
pa atgirder for att forstiirka kapaciteten for i forsta
hand den genomgaende trafiken pa bangarden.

Avesta Krylbo ligger i korsningspunkten mellan
Dalabanan och Godsstraket genom Bergslagen. Den
fyller en viktig funktion fér bada banorna. Bade
Godsstraket genom Bergslagen och Dalabanan

ar enkelspariga, vilket innebér att Avesta Krylbo
grinsar till fyra olika enkelspariga linjer. Pa en
jarnvig som ir enkelsparig dr det de liangsta stat-
ionsstriackorna (tiden det tar att kora strickan mellan
tva motesstationer) som ir dimensionerande for hela
jarnvagsstriackan. 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 &r 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
enkelsparsstrickor innebér. Att tva banor korsar

varandra héir innebér ocksa att antalet tag som
kan ankomma samtidigt dr hogre én for en vanlig
motesstation.

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

A: Motesstation dir tagmoten kan ske
(genomgangsbangarden)

=

Bangard for rangering av godstag (godsbangarden)

Q

Station med resandeutbyte (plattformssparen)

D: Uppstillning for tag (uppstéllningssparen)

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
in 500 meter ska rangeras maste sparen pa
genomfartsbangarden anviindas.

* Det finns ett spar till Hedins sagverk pa
strickan mellan Avesta Krylbo och den férsta
motesstationen soderut pa Godsstraket genom
Bergslagen, Hokmora. Nir tag ska aka till och fran
sagverket blockeras stationsstrickan under en
lingre tid eftersom vixeln till Hedins sagverk ir
manuell.

*  Sparen pa Avesta Krylbo (genomfartsbangarden)
ir ocksa for korta vilket innebér att det inte gar att
medge samtidig infart for tag som &r ldngre 4n 400
meter som ska dka till/fran Dalabanan fran/till
Godsstraket. Det innebdr 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.
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*  Soder om Avesta Krylbo pa Godsstraket genom
Bergslagen finns en brant stigning med ca 10
promilles lutning. Stigningen i kombination
med den laga hastigheten gor att det blir extra
besvirligt for de sodergaende godstagen. Detta
gOr att man inte giirna stannar ett tungt godstag
fér mote i Krylbo som ska mot Fagersta utan man
later det sta och viinta vid infarten fran Storvik.
Pa sa sétt kan man fa fart igenom bangarden och
klara stigningen béittre. Skulle man starta fran
stillastaende i Krylbo kommer man bara upp i
ungefir 10 kilometer/tim nér man kommer till
backen och da far man stora problem att klara
backen.

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

Andamal och Projektmal

Andamalet med projektet r att forbattra kvaliteten
for ndringslivets transporter bade regionalt och
nationellt. Med férbittrad kvalitet avses fler

och ldngre tag, minskade férseningar och 6kad
aterstillningsférmaga.

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

Nedan redovisas de projektmal som géller f6r
forstudien.

* Bangarden ska klara tagméten 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 plattformslégen.

*  Samtliga plattformsligen ska minst klara
plattformslingden 110 meter.

* 350 meter langa tag ska kunna gora uppehall for
resandeutbyte vid minst ett plattformslige 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
plattformsléigena.

* Bangarden ska ha samtidigheter i sa manga
relationer som mojligt. Genomgaende tagrorelser
och interna bangéardsrorelser ska separeras i sa
stor utstriackning som mojligt.

*  Vixeln till Hedins sagverk ska signalregleras.

* Den langsiktiga sparlosningen f6r Avesta Krylbo
ska inte hindra en framtida dubbelsparsutbyggnad
pa Dalabanan respektive Godsstraket genom
Bergslagen.

*  Forutsittningarna for persontrafiken ska inte
forsimras jaimfort med idag.

*  Boende i omradet har en god milj6é dér buller och
vibrationer inte overskrider rekommenderade
riktvirden

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

Framtida trafikering

Tabell 1 visar den framtida trafikeringen for ar 2020
pa Godsstraket genom Bergslagen som har anvénts
som underlag vid gjorda analyser™.

Tabell 1 Framtida trafikering (ar 2020) pa Godsstraket genom
Bergslagen.

Tag per dygn Tag per timme

Person Gods | Totalt | Person Gods | Totalt
Storvik - 14 63 77 0,6 29 3,5
Avesta Krylbo
Avesta Krylbo 14 60 74 0,6 2,7 3,3
- Fagersta C

Krylbo bangard ska klara 3,5 (2,9+0,6) tag per timme
for att tillgodose den prognostice-rade trafikeringen
pa Godsstraket genom Bergslagen.

Tabell 2 visar den framtida trafikeringen for ar 2020
pa Dalabanan som har anviints som underlag vid
gjorda analyser.

Tabell 2 Framtida trafikering (3r 2020) pa Dalabanan.

Tag per dygn Tag per timme

Person Gods | Totalt | Person Gods | Totalt
Borlange - 24* 31 55 11 14 3,5
Avesta Krylbo
Avesta Krylbo 24~ 31 55 11 14 3,5
- Sala

*Styv timmestrafik for fjarrtag at varje hall. Har har 12 dubbelturer antagits.

1 Det finns vissa indikationer som tyder pa att prognosen som har anvénts kan
vara underskattad. Bland annat planeras gruvorna Riddarhyttan och Norberg
att teréppnas vilket inte var aktuellt & 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 &r for lagt
raknat
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Pa Dalabanan 4r den framtida totala trafiken 2,5
(1,1+1,4) tag per timme. Foljaktligen innebér det att
det pa Krylbo bangard i framtiden kommer att vara
6 (3,5+2,5) tag per timme vilket ocksa dr det antal tag
som bangarden bor dimensioneras for.

Atgardsalternativ

Atgirder har tagits fram enligt fyrstegsprincipen och
grupperats i tva alternativ (Alternativ 1 och alternativ
2).

Alternativ 1 - Begrinsad ombyggnad av bangarden
Utrymmet pa Krylbo bangard &r begrénsat och
bangarden dr mycket komplex med manga spar

och vixlar som beror av varandra. I sodra dnden (i
riktning Fagersta och Sala) begréinsas bangarden av
tre vigportar. I den norra dnden (i riktning Borldnge
och Storvik) av bangarden ligger begréinsningen

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

Godsstraket

Till/Frén Spar 17
Fagersta
Spar3
Spar 18

Spar21 Plattform

Spar20

Spar 19

Plattform
Dalabanan
Till{Frdn 0

Sala

Figur 1 Schematisk skiss 6ver nya anslutningar i alternativ 1

Alternativ 1 handlar om begrinsade atgirder (steg
3 atgirder) inom befintlig bangard. Alternativ 1
inkluderar f6ljande atgérder:

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

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

* Eventuellt utbyte av viixeln som forbinder 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 véigen”) och tillkomst av en ny vixel
som forbinder sparet med Godsstraket genom
Bergslagen mot Fagersta

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

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

Teckenfarklaring
Signalreglerat spar
Kajspar
Ej signalreglerat spar

Ej signalreglerat och

Spari15
& 4 ej Elektrifierat spar
e p— 0 My anslutning, upprustning
Spar13 eller optimering
Spar 12 Stoppbock
Spar11
Spar9
Spar8
Spar?
Spar6-
Spars
Spar4
Dalabanan
Spar3 Till/Fran
Spdvd Borldnge
Godsstraket
Spar 1 Till/Frén

Fors, Storvik
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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 Borlinge 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 mor Storvik detta skulle ocksa innebéra en
sparforlangning. Dérfor har endast en forlingning

av bangarden i dess s6dra dnde (mot Sala/Fagersta)
utretts. For utbyggnaden av bangarden ska fungera
for tag pa bade Dalabanan och Godsstraket maste nya
anslutningar till bada jirnvigarna goras. Genom att
forldnga léns en av banorna blir anslutningen till den
ena banan kortare. I férstudien har bade foérldngning
lings Godsstraket och lings Dalabanan utretts och
dér har strickningen lings Dalabanan varit att féredra
dock innebér den att ca 5 kilometer ny jirnvig maste
byggas for att knyta ihop den nya forlingningen fran
bangarden till Godsstraket soder om Avesta Krylbo.

Alternativ 2 har delats upp i tva etapper dér etapp 1
innebir en ny dubbelsparig dragning 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.

Etapp 1 Partiellt dubbelspdr mot Fagersta i
nystrdckning

I kartan till héger presenteras en korridor som férslag
pa den nya strickningen séder om Avesta Krylbo.
Bangarden kan inte forlingas om inte nystrickningen
gors. Dessutom far godstag i riktning Fagersta som
stannar pa Krylbo bangard ett bittre utgangsldge att
overvinna stigningen pa 10 promille jimf6ért med idag.
Ett partiellt dubbelspar innebér en storre flexibilitet
nir man ldgger tagmotena. I och med att det nya
sparet foljer Dalabanan en bit far &ven Dalabanan

ta del av de fordelarna som ett dubbelspar for med
sig. Detta innebér ocksa en minskad gangtid mellan
Jularbo och Hokmora, ndstan 1 12 minut kortare
restid for pertontag (Regina) och 3 12 minut kortare
transporttid fér godstag.

i

12

Figur 2 Avesta Krylbo station och bangdrd
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Karta 1 Férslag pa dragning av Godsstraket genom Bergslagen séderut i riktning mot Fagersta (den breda réda transparenta korridoren)
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Teckenférklaring
Genomfartsbangard
s Godsbangdrd

TilliFrdn Uppstallningsspar
Hedins sdgverk serennnnny MBlig framtica
Tilt/Fran = uttbyggnad
Timmerlassning Spar 10 Lastkaj C Stoppbock
Godsstraket \ Vi Spar9 A\
Till/Frén / Ended. \W
Fagersta i Till/Friin
\ // c.- ar 7 \\ Ourckurmpu
- / e \ g
Utdrag [= / P \ Dalabanan
Spar4 : Till{Frén
\ Spar3 / Borldnge
Dalabanan Plattform
Till/Frdn Sparas Sparah -
Sala N\ P | PR VA & \
(2 P P = &
Plattform
KN i & Godsstraket
s Till/Fran
‘ Fors, Storvik
Stationshus

Figur 2 Schematisk skiss pa hur Krylbo bangard kan byggas om enligt alternativ 2

Dalélven

“  km-tavla cIJ 2&:0 5c|)o Meter e

Ny Vagtunnel ©Lantmateriet, dnr 109-2010/2667
8 Ombyggnad av bangarden

Karta 2 Omradet kring Krylbo bangdard som berérs av dtgdirderna i alternativ 2
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Etapp 2 Omfattande ombyggnad av bangdrden

1 princip innebér etappen att merparten av befintliga
spar rivs och ersitts med nya. Denna atgérd
forutsitter att etapp 1, beskriven ovan, dr genomford.

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

och omvint. Spar 5 ir ett "kombispar” avsett fér bade
tagbildning och méten. Ovriga tigbildningsspar 4r
spar 6 till 9. Spar 10 tillsammans med de 3 sparen i den
norra dnden anvénds for uppstéllning.

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

Tabell 3 Maluppfylinad per alternativ

Utvardering och samlad bedémning

I tabellen nedan visas maluppfyllnad per alternativ.
JamfoOrelsealternativet nar inte upp till nagot av
projektmalen. T 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.

Bangdrden ska klara tdgmoten mellan tvd stycken
750 meter ldnga tdg.

Alternativ 1 bidrar marginellt till att malet uppfylls.
Genom att forlinga spar 6 sdderut mot Fagersta
underlédttar man hanteringen av langa ankommande/
avgaende tag.

Alternativ 2 uppfyller malet eftersom i stort sett en
helt ny bangard byggs enligt gillande riktlinjer.

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 Forutsattningar Sparlésningen far Transporter & Buller och Ovrigt
plattformar for persontrafik inte hindra en oskyddade vibrationer inte
far inte férsamras méjlig framtida trafikanter Sverskrider
dubbelspars- passerar rekommenderade
utbyggnad bangérden pa riktvirden
ett tryggt och
sakert satt
JA Uppfyllsinte  Uppfylls inte Uppfylls Oférandrad Oférandrad
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 aven tillen 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

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen, 1
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Hastigheten for genomgdende tdg ska hdjas frdn
dagens 40 kilometer/tim till minst 80 kilometer/tim.
Hastighetsh6jningen i alternativ 1 ir begrinsad till
50 kilometer/tim och 70 kilometer/tim. I alternativ

1 blir kapacitetsvinsterna begréinsade. En liten
hojning av hastigheten pa spar 1 och spar 3 gor det
nagot ldttare att klara backarna i s6dra utfarten mot
Fagersta.

Alternativ 2 uppfyller i stort sett malet féorutom
befintlig utfart mot Storvik som &r begréinsad till

65 kilometer/tim. For alternativ 2 innebér atgérderna
att linjekapaciteten hojs med 5 procent, vilket &r

ett bidrag till de 30 procent som trafiken maste

Oka enligt prognoserna. Andra positiva effekter,
sasom snabbare och effektivare tagmdoten och
mindre kapacitetskrivande vixlingsrorelser, &r inte
medriknade i detta bidrag.

Avesta Krylbo ska ha minst fyra plattformsldgen.
Bade alternativ 1 och alternativ 2 klarar minst fyra
plattformsligen.

Samtliga plattformsldgen ska minst klara
plattformslingden 110 meter.

Bade alternativ 1 och alternativ 2 klarar
plattformslingden 110 meter.

350 meter langa tdg ska kunna gora uppehdll for
resandeutbyte vid minst ett plattformsldge oavsett
om tdget trafikerar Godsstraket genom Bergslagen
eller Dalabanan.

Det blir ingen férsdmring mot dagens férhallanden.
Malet uppfylls av bada alternativen.

230 meter ldnga tdg som gdr lidngs Dalabanan
ska kunna gora uppehall vid minst tvd av
plattformsldgena.

Bada alternativen uppfyller malet.

Bangdrden ska ha samtidigheter? i sd mdnga
relationer som mdgjligt.

Bada alternativen uppfyller malet. I alternativ 1 finns
flera relationer dér samtidighet bara géller korta tag.

Genomgdende tdgrorelser och interna
bangdrdsrorelser ska separeras i sd stor utstrdckning
som majligt.

Med bade begrinsade atgirder enligt alternativ 1

och med storre atgérder enligt alternativ 2 kan
genomgaende tagrorelser separeras fran interna
bangardsrorelser.

2 Samtidighet eller samtidig infart kan beskrivas som ett signalsystem och
skyddsstrackor som majliggor att tva tag samtidigt kan kéra in pa en driftplats
(station) déar det annars skulle vara risk for konflikt.

Viixeln till Hedins sdgverk ska signalregleras.
Med enkla trimningsatgirder uppfylls malet. Dessa
atgérder finns med i bada alternativen.

Den ldangsiktiga spdrlosningen for Avesta Krylbo
ska inte hindra en fram-tida dubbelspdrsutbyggnad
pd Dalabanan respektive Godsstraket genom
Bergslagen.

Bada alternativen innebér ingen forsdmring av en
framtida dubbelsparsutbyggnad.

Forutsdttningarna for persontrafiken ska inte
forsdmras jamfort med idag.
Bade alternativ 1 och alternativ 2 uppfyller detta mal.

Alternativ 2 bidrar dven till en férbéttring av
forutsittningarna for persontrafiken eftersom
kapaciteten och hastigheterna pa bangarden okar.

Transporter sd vdl som oskyddade trafikanter
passerar bangdrden pd ett tryggt och sdkert sdtt.
Alternativ 1 ger ingen foréndring mot dagens
férhallanden.

I alternativ 2 bidrar en ny vigport/-tunnel till
effektivare och tillforlitligare passager av bangarden.
Avstand mellan sparen ut6kas vilket ger en

siikrare och tryggare arbetsmiljo for personalen.
Plankorsningen till perrongerna byggs bort vilket
forbattrar sikerheten fér allménheten som ska passera
sparen.

Boende i omrddet har en god miljé ddr buller och
vibrationer inte ¢verskrider rekommenderade
riktvdrden.

For bade alternativ 1 och alternativ 2 kommer
buller och vibrationer att atgirdas om det &r
samhéllsekonomiskt rimligt. Detta utreds i nésta
skede i planeringsprocessen.

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
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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 Givleborg, Dalarna, Vistmanland och Orebro lin. De
banor som ingar inom ramen f6r 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 dagslédget
enkelspariga med varierande standard. De &r i
dagsliget viltrafikerade och att 6ka trafiken utan att
genomf6ra nagra atgérder skulle innebéra forsdmrad
trafikkvalitet.

Detta &r del 3 av 3 av foérstudien for Godsstraket
genom Bergslagen mellan Storvik och Frovi samt
Krylbo bangard.

Del 1 syftar till att knyta samman kapacitetsatgérderna
som foreslas i del 2 och i del 3 samt att ge en tydligare
helhets 16sning for hela strickan.

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

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

1.1 Bakgrund och syfte

Avesta Krylbo dr en viktig knutpunkt for jirnvigen

i s6dra Dalarna. Den ligger dir Dalabanan korsas av
Godsstraket genom Bergslagen och tillhor darmed
bada dessa banor. Trafiken pa Godsstraket genom
Bergslagen domineras av godstrafik men det finns
dven en viss mingd persontrafik. Godsstraket ir, med
sin strategiska placering mitt i landet, av stor betydelse
for godsflodet mellan norra och sédra Sverige.

Banan ir den viktigaste pulsadern for godstrafik

norr om Hallsberg. Godsstraket ér dven utpekat

som ett strategiskt viktigt strak for godstrafiken i
Sverige i den nationella planen for transportsystemet
2010-2021. Straken som pekas ut dér &r sett utifran
ett perspektiv som beaktar hela transportvigen for
att forbéttra godstransporternas funktionalitet i

hela riket. Pa Dalabanan finns redan idag en relativt
omfattande person- och godstrafik, samtidigt som
expansionsplaner finns, frimst pa persontrafiksidan,
men ocksa pa godssidan.

Syftet med forstudien ir att ta fram forslag pa atgérder
for att forstirka kapaciteten for i forsta hand den
genomgaende trafiken pa bangarden.

Bade Dalabanan (mellan Sala och Borlénge)

och Godsstraket genom Bergslagen (mellan

Storvik och Frovi) dr enkelspariga jirnvigar med
motesstationer dir tadgen kan moétas. Avstanden mellan
motesstationerna varierar mellan 4 kilometer till

13 kilometer pa Godsstraket genom Bergslagen och
mellan 7 och 12 kilometer pa Dalabanan mellan Sala
och Borlénge.

Pa en jirnvig som ir enkelsparig ér det de ldngsta
stationsstrickorna (tiden det tar att kora strickan
mellan tva moétesstationer) som dr dimensionerande
for hela jirnvigs-strickan. Av den anledningen &r det
viktigt att de tvA motesstationerna som ligger pa var
sida av de lingsta stationsstrickorna fungerar sa bra
som mojligt for att minska kapacitetsbegransningarna
som langa enkelsparsstrickor innebér. Avesta

Krylbo grinsar till tva av de ldngsta och ddrmed
dimensionerande stationsstréickorna pa bade
Dalabanan och Godsstraket genom Bergslagen.

Avesta Krylbo har fyra viktiga roller som maste
fungera. Det dr som:

A: motesstation dir tagmoten kan ske
(genomfartsbangdrden)

B: bangard for rangering av godstag (godsbangdrden)
C: station med resandeutbyte (plattformsspdren)

D: uppstillningsplats for tag (uppstdllningsspdren)

I dagslédget fungerar tva av dessa roller (A och B)
undermaligt vilket leder till kapacitetsbegransningar
for bade Godsstraket genom Bergslagen och
Dalabanan. Orsakerna till detta &r foljande:

1. Sparen pa godsbangarden ir for korta, vilket
innebdr att varje gang ett godstag som &r lingre
dn 500 meter ska rangeras maste sparen pa
genomfartsbangarden anvindas. Detta leder till
att spar pa genomfartsbangarden blockeras och
mojligheten att géra tagmoten pa Avesta Krylbo
begrinsas avsevirt. Detta hinder ca 2 ganger per
dag under morgonen och kvillen da det samtidigt
ir ett par andra tag som behover passera Avesta
Krylbo.

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
del 3 - Krylbo Bangard
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Karta 1.1 Oversiktskarta 6ver jdrnvigarna som tillhér “BanaGods i Mitt”.
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2. Det finns ett spar till Hedins sagverk pa strickan
mellan Avesta Krylbo och Hokmora som dr den
forsta motesstationen sdder ut pa Godsstraket
genom Bergslagen. Nir tag ska aka till och fran
sagverket blockeras stationsstrackan under en
lingre tid eftersom véxeln till Hedins sagverk ar
manuell. Det begrénsar all trafik fran Godsstraket
som kommer séderifran in till Avesta Krylbo i
genomsnitt ca 1h per dag.

3. Sparen pa Avesta Krylbo (genomfartsbangarden)
ar ocksa for korta vilket inne-bér att det inte gar
att medge samtidig infart for tag som &r ldngre dn
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. Alla Green
Cargos godstag som passerar Avesta Krylbo ar
langre 4n 400 meter (kélla: Green Cargo).

4. Hastigheten genom Avesta Krylbo ir lag. Endast
40 kilometer/tim vilket gor att det gar langsamt
for tag som ska passera stationen pa Dalabanan
och Godsstraket.

5. Soder om Avesta Krylbo pa Godsstraket genom
Bergslagen finns en 3 kilometer lang, brant
stigning med ca 10 promilles lutning. Stigningen
i kombination med lag hastighet gor att det blir
extra besvirligt for de sodergaende godstagen.
Detta gor att man inte gérna stannar ett tungt
godstag for mote i Krylbo som ska mot Fagersta
utan man later det std och vénta vid infarten
fran Storvik. Pa sa siitt kan man fa fart igenom
bangarden och klara stigningen béttre. Skulle man
starta fran stillastaende i Krylbo kommer man bara
upp i ungefir 10 kilometer/tim nir man kommer
till backen och da far man stora problem att klara
backen. Detta trafikeringssétt med innebér att
motena blir mer tids- och kapacitetskrivande. Det
giiller tunga tag varierar antalet men vissa dagar
inte dr nagra men andra dr det flera tag per dag
som blockerar strickan.

Nationella ml om
godstrafik

Mal fér Dalabanan
och Godsstraket
Hal for
persontrafiken

godstrafik pa

tagsparen

Bangardens
anvandning

* Hur bangard och
tagspar bér fungera
och byggas upp for
att méta malen

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

Enligt Trafikverkets prognoser f6r 2020 kommer
trafiken pa Dalabanan och Godsstraket genom
Bergslagen att 6ka med ca 30 procent jamfort med
2008 ars trafik. En 6kning av trafiken innebér att
knutpunkten Avesta Krylbo blir en storre flaskhals
som bidrar till att kapaciteten pa Dalabanan och
Godsstraket inte kan uppritthallas.

Det som foranlett férstudien av Krylbo bangard

ir att det bade i férstudien for Dalabanan och i
forstudierna for Godsstraket genom Bergslagen har
framkommit behov av fordndringar pa bangarden.

I Karta 1.1 visas vilka banor som ingar i BanaGods i
Mitt. Komplexiteten dr stor och det gar inte att isolera
Dalabanans funktion fran Godsstrakets. Déarfor har
bangarden brutits ut som en egen del i forstudien fér
Godsstraket. Forstudien har tagit hinsyn till bada
banornas behov samt kopplingen till bangarden for att
atgirder ska kunna identifieras.

1.2 Metodbeskrivning

Utredningsarbetet i forstudien har utforts enligt
nedanstdende metodik.

Forutsidttningar ir bl. a. trafikprognoser for
Dalabanan och Godsstraket genom Bergslagen och
tidigare genomford bristanalys. Ett malseminarium
har genomforts med intressenter som nyttjar
bangarden. Direfter har mal for bangarden
formulerats. Utifran mal och tekniska riktlinjer har
sedan funktioner, som behovs for att malen ska
uppfyllas, analyserats. Atgéirder har sedan genererats
utifran fyrstegsprincipen och kapacitetsanalyser

har utforts pa alternativ eller kombinationer av
alternativ. Effekter av alternativen har beskrivits med
avseende pa omgivningspaverkan, byggnadsteknik
och samhillsekonomi. En utvirdering av hur vil
alternativen uppfyller malen har gjorts.

\ Analys och alternativ- " Maluppfyllelse
generering enligt Omgivningspaverkan
fyrstegsprincipen Trafik

L GHGED

Figur 1.1 Schematisk bild av metodiken for férstudiens utredningsarbete
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Genom att arbeta systematiskt enligt ovanstaende
metod kan kopplingen mellan mal, funktion, atgéird
och effekt tydliggoras. Det innebér att det tydligt
framgar om en atgird ger den funktion som avses,

vad atgérden kostar samt vilken omgivningspaverkan
atgirden har. Resultatet utgér dirmed ett bra underlag
for vilka atgirder som kan vara aktuella att studera
vidare i néista skede.

1.2.1 Metod for berikning av kapacitet

I denna forstudie har kapacitetsmodellen TVEMS
anvénts. Det dr 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 dér tagen ldggs in ett i taget. Ett
taglige anpassas dérfor efter alla tidigare tag, men
paverkas inte av tagldgens som ldggs in senare i
processen.

Den stora férdelen med TVEMS ér att ett

stort antal tidtabeller kan analyseras for flera
infrastrukturvarianter pa kort tid. Modellen dr darfor
ett bra hjéalpmedel for att soka efter robusta l6sningar
dér infrastruktur och trafik fungerar bra tillsammans.

1.3 Avgransning

Denna férstudie omfattar Krylbo bangard och del

av det anslutande Godsstraket Storvik -Fr6vi och
Dalabanan. Den geografiska avgrinsningen av
forstudieomradet dr markerat i Karta 1.2. T norr

gar grinsen dir Dalabanan fran Borlidnge och
Godsstraket fran Storvik ssmmanfaller. I soder
avgriansas Godsstraket mot Fagersta vid Bredmossen
och ticker in omradet norr om byarna Dalslund och
Tillfallet. I sydost gar griansen vid bron éver Svartan
pa Dalabanan mot Sala. Omfattningen har utvidgats
soderut eftersom utredningen dven omfattar att finna
ett nytt ldge for Godsstraket pa delen nirmast Krylbo.

I forstudien har bade mindre och stérre atgirder
pa befintlig bangard studerats samt vilka effekter
och konsekvenser dessa far pa Godsstrakets

och Dalabanans kapacitet. Vigtrafik och 6vriga
samhéllsfunktioner inom Krylbo samhaille,

ex. malpunkter, viktiga strak m.m., har inte
detaljstuderats. Dessa funktioner far utredas i nista
skede eller inom kommunens planeringsprocess.
Inmitning av bangarden saknas vilket innebér att
nagon exaktare projektering inte dr mojlig i det hir
skedet. Utan forslagen i denna férstudie far betraktas
som ”principlésningar”.

De miljoeffekter som har bedémts som viktiga att
beskriva for bangarden dr boendemilj6 (frimst
buller), grundvattenresurser (Badelundaasen)

samt risken for férorenad jord och klimatpaverkan.
Paverkan pa landskap, natur-och kulturmilj6 kring
bangarden, rekreation och friluftsliv, luftféroreningar,
och elektromagnetiska filt bedéms som liten for
atgirderna kring bangarden, men beskrivs 6versiktligt.

De miljoeffekter som har bedémts som viktiga
att beskriva for ny strickning av Godsstraket mot
Fagersta ar:

« Landskap samt natur- och kulturmilj6 kring banan
*  Boendemiljo (framst buller)

*  Yt- och grundvatten kring banan som kan paverkas
*  Rekreation och friluftsliv

* Klimatpaverkan

Paverkan pa luft och fran elektromagnetiska flt
bedoms som liten men beskrivs oversiktligt.
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1.4 Fyrstegsprincipen

1 forstudien genomférs en atgirdsanalys enligt
fyrstegsprincipen se figur 1.2. Avsikten med principen
ir att inrikta planeringsarbetet mot ett brett angrepps-
sétt, ddr den bésta atgirden for att 16sa en brist ska
hittas. Efter att ha gétt igenom de fyra stegen kan
vilken eller vilka atgérder som bor vidtas for att 16sa
det aktuella problemet anges. Det bér da ocksa belysas
om enklare kortsiktiga atgirder kan goras innan en
langsiktig atgird genomfors.

Om utredningsarbetet visar att atgirder enligt nagot
eller nagra av de tre forsta stegen inte #r tillrdckligt for
att tillgodose behoven, sa ska det framga av forstudien
att det inte ricker till med sadana atgirder.

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

1 detta avsnitt beskrivs forutsittningarna for
forstudieomradet. Hér beskrivs hur trafik och
infrastruktur ser ut idag och i framtiden samt vilka
miljofaktorer och restriktioner som man maste ta
hénsyn till vid planering inom detta omrade.

2.1 Dagens och framtida markanvandning

Stationen och bangarden ligger i titorten Krylbo i
Avesta kommun. Krylbo hor till Avesta titort med
ca 15 000 invanare. I kommunen som helhet bor ca
21 000 invanare. Pa bada sidor om bangarden finns
bostider, framst i flerbostadshus, men ocksa service
och handel. Detaljplaner giller for bangarden och
omradena i Krylbo som omger jarnvégen.

Soder om bangarden, dir Dalabanan foreslas fa fler
spar finns planlagd bebyggelse pa 6stra sidan av banan.
Pa den vistra sidan finns det sanerade omradet for
den fore detta impregneringsverksamheten. Omradet
ar av kommunen utpekat som ett tinkbart nytt
industriomrade men viganslutningen till omradet ar
problematisk.

Direkt norr om Dalélven ligger Brogard med drygt
tjugo bostadshus.

2.2 Infrastruktur

Bade Godsstraket genom Bergslagen och Dalabanan
ar enkelspariga, vilket innebér att Avesta Krylbo
gransar till fyra olika enkelspariga linjer. Tva av

dessa fyra linjestrickor, Avesta Krylbo - Hokmora
(riktning Fagersta) och Avesta Krylbo - Snickarbo (i
riktning Borldnge) tillhor dessutom de strickor som ar
begrinsande for kapaciteten pa respektive bana.

Vilket tidigare nimnts sa har Avesta Krylbo fyra
viktiga roller som maste fungera.

A: Motesstation dir tagmoten kan ske
(genomgangsbangarden)

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

D: Uppstillning for tag (uppstéllningssparen)

Genomgangsbangarden ir sirskilt viktig i Avesta
Krylbo pa grund av de langa avstanden till de
angrinsande motesstationerna Hokmora och
Snickarbo. Att tva banor korsar varandra héir innebér
ocksa att antalet tag som kan ankomma samtidigt ar
hogre én for en vanlig motesstation.

Pa godsbangarden hanteras godsvagnar fran ett

antal nirliggande industrier, bland annat Stora Enso,
Outokumpu och Hedins sagverk. Flera av dessa
industrier dr ocksa beroende av mojligheten att stélla
upp tomvagnar i Avesta Krylbo.

2.3 Trafik

2.3.1 Persontagstrafik

Persontrafik pa Krylbo bangard bedrivs av SJ AB och
Tagkompaniet, se karta 2.1. Persontrafiken kan indelas
i tva stora grupper:

* SJ AB Intercity-tag mellan Mora/Falun C och
Stockholm C

* Tagkompaniets regionala tag mellan Gévle C -
Storvik — Avesta Krylbo - Fagersta — Hallsberg/
Laxa/Mjolby och mellan Borlinge - Avesta Krylbo
- Visteras C/Fagersta C

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
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SJ AB kor idag ett tag varannan timme, i hogtrafik
(morgon och sen eftermiddag) gar tagen med
entimmes trafik. Lingden pa dagens tag dr 230-240
meter. Nattag dr inte aktuella i dagslidget. Samtliga tag
gor uppehall i Avesta Krylbo.

Under hogsidsong forekommer ett antal
charterpersontag som passerar Avesta Krylbo

(framst f6r vintersporttrafik fran Géteborgs- och
Skaneomradet till Are samt i viss utstrickning fven till
Mora-omradet).

I den s6dra dnden av Krylbo bangard har
jarnvigsforeningen Stockholms Kultursillskap

for Anga och Jirnvig (SKAJ) sin verksamhet.
Jarnvigsforeningen dr infrastrukturférvaltare for
anslutande spar fran Trafikverkets infrastruktur (spar
19 och 20).

Teckenforklaring:

= Stracka som trafikeras av Tagkompaniet
=== Stricka som trafikeras av SJ

= Stracka som trafikeras av bade

SJ och Tagkompaniet

o Knutpunkt eller storre station
Farg enligt ovan

o Avetsa Krylbo

. &4 H
Karta 2.1 Visar persontrafiken genom Avesta Krylbo uppdelat pa operatérer

2.3.2 Godstagstrafik

Green Cargo dr den storsta operatoren pa Krylbo
bangard. Andra operatérer ir TAGAB, TX Logistik
och Railcare. Railcare har for avsikt att avveckla sin
verksamhet pa Krylbo bangard. Den stora andelen
godstrafik i Krylbo dr genomgédende godstag.
Huvudflédet ér dels nord/syd-trafiken pa Godsstraket
genom Bergslagen, dels ett fléde Borlédnge-soderut
och omvint. De genomgédende tagen domineras

av vagnslasttag, men &ven systemtransporter och
kombitag forekommer. En av operatérerna som kor
genomgaende trafik dr Hector Rail.

Outokumpus stalverk i titorten Avesta och Stora
Ensos kartongfabrik i Fors genererar stora volymer
lokal godstrafik vid bangarden i Krylbo.
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2.3.3 Dagens trafikering

Virdena for dagens trafikering av bangarden &r
hémtade ur T11 (Tagplan 2011), for varen 2011. For att
fa en bittre forstaelse av bangarden illustreras i Figur
2.1 hur manga gods och persontag som aker till fran
och genom Avesta Krylbo per arsmedeldygn.

I figuren syns tydligt att huvudriktningen for
godstrafiken dr mellan Storvik och Fagersta

(pa Godsstraket) medan huvudriktningen for
persontrafiken dr mellan Sala och Borlénge (pa
Dalabanan). Pa Dalabanan norrut mot Borlidnge gar
det totalt drygt 40 tag per dygn samtidigt som det gar
totalt knappt 40 tag per dygn sdderut mot Sala.
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@),

®
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\]
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Pa Godsstraket genom Bergslagen i nordgaende
riktning mot Storvik gar det totalt drygt 50 tag

per dygn. I sodergaende riktning mot Fagersta pa
Godsstraket genom Bergslagen gar det ocksa totalt
drygt 50 tag.

Antalet tdgméten pd Krylbo bangdrd

For att fa en uppfattning om antalet méten pa Krylbo
bangard har den dagliga tidtabellen fran en dag i

mars 2012 studerats. I den framgar det att det totala
antalet moten pa Krylbo bangard ir 12 per dygn, vilket
inte d4r mycket. Nir antalet moten uppgar till det
dubbla, alltsa 24 per dygn, borjar det bli mycket fér en
motesstation.

@ @ Godsstraket

1S mot Storvik
©
I\

®

s

'
@ } AVESTA KRYLBO

®,
K
k,@)
30

,®®

Dalabanan
mot Sala

Figur 2.1 Schematisk skiss Gver trafikeringen till/fran och genom Avesta Krylbo per drsmedeldygn. Kdlla: Trafikverket, tagplan 2011
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2.3.4 Framtida trafikering
Tabell 2.1 visar den framtida trafikeringen pa
Godsstraket genom Bergslagen®.

Tabell 2.1 Framtida trafikering (3r 2020) pa Godsstraket genom
Bergslagen.

Tag per dygn Tag per timme

Person Gods Totalt | Person Gods Totalt
Storvik - 14 63 77 0,6 29 3,5
Avesta Krylbo
Avesta Krylbo 14 60 74 0,6 2,7 33
- Fagersta C

Krylbo bangard ska klara 3,5 (2,9+0,6) tag per timme
for att tillgodose den prognosticerade trafikeringen pa
Godsstraket genom Bergslagen.

Tabell 2.2 visar den framtida trafikeringen pa
Dalabanan.
Tabell 2.2 Framtida trafikering (3r 2020) pa Dalabanan.

Tag per dygn Tag per timme

Person Gods Totalt | Person Gods Totalt
Borlénge - 24* 31 55 11 14 3,5
Avesta Krylbo
Avesta Krylbo | 24* 31 55 11 14 3,5
- Sala

*Styv timmestrafik for fjarrtag at varje hall. Har har 12 dubbelturer antagits.

Pa Dalabanan ir den framtida totala trafiken 2,5
(1,1+1,4) tag per timme. Foljaktligen innebér det att
det pa Krylbo bangard i framtiden kommer att vara
6 (3,5+2,5) tag per timme vilket ocksa dr det antal tag
som bangarden bor dimensioneras for.

2.4 Kapacitet

Kapacitetssituationen utslaget per dygn &r relativt bra
pa Krylbo bangard i dagsldget. Dock kan det uppsta
kapacitetsproblem under hogtrafik da det dr 6 tag per
timme (mars 2012) pa eftermiddagen och kvéllarna.
Dock kommer det bli problem nér trafiken 6kar om
inga atgirder gors.

a )

Riksintressen
Riksintressen &r omraden, platser eller objekt som
nationellt anses vara skyddsvéarda och ar sarskilt
utpekade. Detta ger ett sarskilt skydd mot atgarder
som kan vara till pataglig skada fér intresset.
Riksintressen finns for ett flertal olika samhalls-
omraden t ex naturmiljo, kulturmiljo, friluftsliv,
kommunikationer.

\ J

3 Det finns vissa indikationer som tyder pa att prognosen som har anvénts kan
vara underskattad. Bland annat planeras gruvorna Riddarhyttan och Norberg
att aterdppnas vilket inte var aktuellt ar 2008. Darmed finns inte den majliga
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

2.5 Miljébeskrivning

2.5.1 Riksintressen

Bade Dalabanan och Godsstraket ér av riksintresse for
kommunikationer. Detsamma giller for bangarden

i Krylbo. Fér Dalabanan norr och séder om Krylbo
inkluderar riksintresset en buffert fér framtida jarnvig
om 50 meter kring sparet.

Dalélven fran tétorten Avesta till Skutskar ar av
riksintresse for friluftsliv och turism enligt 4 kap

2 § miljébalken. Krylbo bangard ingér i omradet.
Inom omradet giller att turismens och friluftslivets,
framst det rorliga friluftslivets, intressen sérskilt
ska beaktas vid bedomningen av tillatligheten av
exploateringsfoéretag eller andra ingrepp i miljon.

Inom foérstudieomradet finns ocksa ett Natura
2000-omrade kring Svartan s6der om Krylbo. Se
vidare avsnitt 2.5.2.nedan.

2.5.2 Landskap, natur- och kulturintressen

Krylbo stationssambhiille fran bangarden och

Osterut samt Brogard pa norr om Dalélven anges av
lansstyrelsen ha intressen for kulturmiljévarden.

Detta giller ocksa ett omrade i Karlbo kring Dalabanan
soder om Krylbo.

Dalédlven med omgivning norr om Krylbo anges av
lansstyrelsen vara av intresse fér naturvarden.

Kring Svartan soder om Krylbo finns ett Natura 2000
- omrade som ocksa dr naturreservat. Omradet bestar
av en bickravin som Overgar i ett vatmarksomrade
med omgivande virdefulla sumpskogar. Linsstyrelsen
arbetar med utvidgning av reservatsomradet fram till
Dalabanans bro 6ver Svartan och omradet anges ocksa
av Skogsstyrelsen vara en virdefull nyckelbiotop.
Omradet kring Svartan och vidare mot sydost anges

i kommunens 6versiktsplan som skogsomraden med
stora natur- och rekreationsvirden. Detta géller ocksa
omradet kring vig 692.

a N
Natura 2000

Natura 2000 &r ett natverk inom EU for skydd och
bevarande av den biologiska mangfalden. De omraden
som ingar ar utpekade som sarskilt skydds- och
bevarandeviarda. Verksamheter eller dtgarder som pa
ett betydande satt kan paverka omradet kraver
tillstand fran lansstyrelsen. Tillstand kan normalt
|&mnas endast om skyddsvarda miljder inte skadas och
om bevarandet av de arter som ska skyddas inte hotas
eller forsvaras.

(& J
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Karta 2.2 Miljéférutsdttningar inom férstudieomradet
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Inom utredningsomradet finns ett smaskaligt
jordbrukslandskap mellan Krylbo, Dalélven och
Vansjon dir det finns bade spridd bebyggelse och
mindre bybildningar. Del av omradet anges av
ldnsstyrelsen ha intressen f6r kulturvarden och i
kommunens 6versiktsplan &r delar angivna som
jordbruksomraden med stora kulturmiljovirden.
Det finns ocksa en del fornlamningar och andra
kulturhistoriska limningar inom omradet.

Bangardar ir intressanta miljéer som ofta hyser

en intressant flora och fauna. Trafikverket har latit
inventera Avesta Krylbo bangard som befunnits vara
ovanligt artrik och innehalla ett flertal skyddsvirda
rodlistade insekter och kirlviixter.

2.5.3 Friluftsliv och rekreation

Avesta kommun har latit anligga Alvpromenaden, en
vandringsled pa bada sidor av Dalélven fran Krylbo
och norrut. Norr om Brogard ligger Avestas golfbanan
som vintertid nyttjas for skidakning.

Séder om Krylbo kring Svartan och vidare

mot sydost finns ett storre skogsomrade som i
kommunens &versiktsplan anges ha stora natur- och
rekreationsvirden. Detta géller ocksa ett omrade vid
vig 692.

2.5.4 Vatten
Norr om Dalilven ligger Badelundaasen som ér en stor
och viktig grundvattenférekomst.

Godsstraket passerar 6ver Daldlven pa bro norr om
Krylbo. Dagvatten fran bangarden och 6vriga bandelar
som berdrs av projektet avrinner till Dalédlven. Inga
andra vattendrag eller sj6ar berors av projektet.

De klimatférandringar som forutspas kan innebéra

att hoga floden och 6versvimningar i vattendrag kan
komma att intriiffa oftare i framtiden. Okad nederbord
och 6kade floden kan ocksa leda till storre risker for
skred. Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap
har latit gra 6versiktliga karteringar bland annat for
Dalélven. Resultatet visar att Dalabanan séder om
Krylbo kan komma att beréras av savil hundraarsflode
som hogsta fléde i Daldlven. Hundraarsflode dr den
vattenforing som 6verskrids i genomsnitt en gang per
hundra ar. Hogsta fléde dr en dnnu hogre vattenforing
beréknat enligt en sdrskild modell.

2.5.5 Markfdroreningar

T anslutning till bebyggelse, vigar, jairnvigar, deponier
och andra befintliga eller tidigare verksamheter finns
risk att patréffa mark, vatten eller byggnader som kan
vara fororenade. Berorda ldnsstyrelser har arbetat
med identifiering och inventering av omraden som
kan vara férorenade. Kring banorna och bangarden
finns omraden dér det finns risk for markféroreningar.
Trafikverket har latit undersoka bangarden i Krylbo.
Av rapporterna framgar héga halter av féroreningar
dels i norra delen och dels i sodra delen av bangarden.
Impregneringsanlidggningen séder om bangarden har
sanerats. Niar markarbeten planeras bor man genom
inventering och eventuellt provtagning undersoka

om féroreningar finns och vid behov vidta limpliga
atgirder. I samband med anlidggningsarbeten krévs
alltid att man beaktar risken for att inte tidigare kinda
fororeningar patriffas. Banvall och bangardar kan

ofta vara fororenade av spill och liackage samt fran
sparmaterial som ballast och slipers.

2.5.6 Buller

Buller fran jarnvégstrafik ir ett miljoproblem som
paverkar manga ménniskor. Trafikverket arbetar

for att begridnsa och minska bullerstérningarna fran
jarnvigen. Trafikverkets langsiktiga mal dr att ingen
som bor vid jarnvigen ska utsittas for en oacceptabelt
hog ljudniva fran tagtrafiken. Att klara detta mal &r
kostsamt och dérfor prioriteras bulleratgirder for
dem som dr mest utsatta fér buller. Utgangspunkt

ar vad som &r tekniskt méjligt, ekonomiskt rimligt
och miljéméissigt motiverat. Buller fran jirnvigen
uppstar framfor allt i samband med tagets kontakt med
rilsen. Annat som kan orsaka buller fran jirnvigen ar
motorer, vaxlar, luftkonditionering, kylare, bromsar
och skramlande vagnsdelar.

K
Buller

Tva olika stérningsmatt anvands avseende trafikbuller;
ekvivalent ljudniva respektive maximal ljudniva.
Ekvivalent ljudniva &r medelnivan under ett normalt
dygn. Maximal niva &r den hdgsta niva som
uppkommer vid passage av ett tag eller ett annat
fordon.

Jarnvagsbuller ar normalt mer hégfrekvent an
vagtrafikbuller. Det ddmpas darfor |attare, vilket leder
till att ljudnivan inomhus blir ldgre, &ven om bullret
utomhus har samma niva som fran végtrafiken.
Trafikverket (davarande Banverket) har i samverkan
med Naturvardsverket och Boverket arbetat fram
riktvarden for buller fran jarnvagen. Dessa finns
redovisade i rapporten "Buller och vibrationer fran
sparbunden linjetrafik 2002-12-03"(Dnr.S02-4235/
SA60). Nivaerna har faststéllts genom riksdagsbeslut
(proposition 1996,/97:53).

~
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Bulleratgirder inom detta projekts ramar kommer
att utfoéras dir ny- och ombyggnad av bangard och
bana genomfors. I dessa fall géller atgéirdsnivaer
for viisentlig ombyggnad vilket innebér att foljande
riktviirden inte bor 6verskridas:

* 30 dBA ekvivalentniva inomhus

* 45 dBA maximal niva inomhus nattetid

* 55 dBA ekvivalentniva utomhus vid uteplats
* 70 dBA maximal niva utomhus vid uteplats

* 60 dBA ekvivalentniva utomhus vid bostaden i
ovrigt

Riktvirdena ir vigledande och Trafikverket
efterstrévar att na dessa men atgérdernas omfattning
avgors alltid med utgangspunkt fran vad som ir
mojligt i det enskilda fallet.

For de omraden som inte direkt berors av
byggnationer inom ramen f6r denna férstudie vidtas
bullerskyddsatgérder inom ramen for Trafikverkets
arbete med atgirdande av buller vid det befintliga
jarnvigsnitet. Detta arbete dr uppdelat i tva etapper.
1 forsta etappen gors atgéirder for att minska buller

i permanenta bostiider som utsitts for maximala
bullernivaer hogre dn 55 dBA inomhus fler 4n fem
ganger per natt. i permanenta bostidder som utsitts
for maximala bullernivaer hogre dn 55 dBA inomhus
fler 4n fem ganger per natt. Etapp tva syftar till att
forbattra miljon pa uteplatser samt inomhusmiljon for
verksamhetslokaler for vard, skola och barnomsorg.

I de fall dér bullret fran jarnviigen 6verstiger 70

dBA (ekvivalent niva) utreder Trafikverket om
fastighetségaren ar berittigad till bullerskyddsatgird.
For verksamhetslokaler giller riktvirdet 55 dBA
maximal ljudniva inomhus.

Figur 2.2 Stationshuset i Avesta Krylbo

2.5.7 Vibrationer

Vibrationer fran tagtrafiken kan vara storande i
nirbeldgna bostider. Trafikverket vidtar vid behov
atgirder i samband med ny- och ombyggnad av
jarnvag.

a )

Vibrationer
Vibrationer 6verfors fran jarnvagen till byggnader
genom jord och berg. Vibrationer sprids mest i
finkorniga jordarter som lera och morénlera och minst
i grovkorniga som sand och grus. Aven jarnvagens
grundlaggning har betydelse och normalt géller att
nybyggd jarnvag ger mindre vibrationer &n gammal
jarnvag. | ovan namnda rapport "Buller och vibrationer
fran sparbunden trafik” finns riktvarden for vibrationer
i form av planeringsmal och atgardsnivaer. Nivaerna
har faststallts genom riksdagsbeslut
(prop.1996,/97:53).

J

2.5.8 Elektromagnetiska falt

Elektriska och magnetiska filt orsakas av jarnvigens
stromforsorjning under den tid da sparen trafikeras.
Diskussionen om hilsoeffekter giller framst
magnetiska filt. Filtet dr storst kring jarnvigens
kontaktledning och avtar snabbt med avstandet. Av
forsiktighetsprincipen foljer att det r olampligt med
bostider ndrmare jarnvigen dn 20 meter vilket bor
beaktas vid nyanldggning av spar.
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3 Mal

Avesta Krylbo ingar som en del i forstudien {6r
Godsstraket i Bergslagen och paverkar &ven
Dalabanan. Detta innebér att de mal som satts upp

i dessa forstudier géller dven for bangarden. Nedan
anges de mal som &r styrande for projektet. Malarbetet
for bangarden inleddes med ett malseminarium med
Avesta kommun, industrier och tagoperatorer. Behov
och 6nskemal fran malseminariet och intervjuer

har sedan formulerats i iandamal och projektmal for
bangarden. De 6vergripande transportpolitiska malen
samt miljokvalitetsmal beskrivs i delrapport 1.

3.1 Mal fér Dalabanan och Godsstraket

3.1.1 Dalabanan Sala - Borldnge

Andamalet i de bada forstudierna for Dalabanan &r
att utveckla strickan Uppsala — Sala — Borlédnge, for
att kunna erbjuda en framtida tagtrafik med god
kvalitet, som upplevs attraktiv for bade resenérer och
godstransportorer, samt fler och snabbare férbindelser
mellan orter utmed banan, inklusive Falun och
Stockholm/Arlanda. Forstudien for Dalabanan inte dr
en del av BanaGods i Mitt och redan har slutférts. De
métbara projektmalen for Dalabanan hela strickan
mellan Uppsala - Borlédnge dr*:

* att uppna en restid pa hégst tva timmar for
langviga persontag mellan Stockholm-Borlénge
med uppehall for resandeutbyte i Ster,
Hedemora, Avesta Krylbo, Sala, Uppsala och
Arlanda,

» att klara timmestrafik i varje riktning for langvéiga
persontag Stockholm-Borlénge,

» att klara 6kad godstrafik.

De métbara projektmalen for Dalabanan delstrickan
mellan Sala - Borlinge &r att:

* uppna restid pa mindre dn 30 minuter f6r fjirrtag
(persontag) Sala - Hedemora med uppehall i
Avesta Krylbo,

* uppna restid pa mindre &n 30 minuter for fjirrtag
(persontag) Hedemora - Borlinge med uppehall i
Siter,

*  mojliggora en 6kning med ca 40 procent fler
taglidgen for godstrafik jimfort med nivan i maj
2008.

4 Trafikverket, Férstudie Dalabanan delstrécka Uppsala - Sala och Férstudie
Dalabanan delstracka Sala - Borlange

3.1.2 Godsstraket genom Bergslagen Storvik - Frovi
Andamalet i forstudien Godsstraket genom Bergslagen
mellan Storvik och Frovi dr att forbéttra kvaliteten for
naringslivets transporter bade regionalt och nationellt,
dir med forbattrad kvalitet avses fler och ldngre tag,
minskade forseningar och 6kad aterstéllningsférmaga.
De 6vergripande projektmalen &r att h6ja standarden
pa Godsstraket pa kort sikt. Det dr &ven att vara en

del i arbetet med att na samhéllets 6kande milj6- och
klimatmal genom att mojliggora att en hogre andel
gods kan fraktas pa jarnvig istéllet for pa vig. De
métbara projektmalen &r att:

* Banan ska klara en trafikokning pa 30 procent fler
godstag jamfort med ar 2008

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

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

* Forutsittningarna for persontrafiken inte ska
forsdmras jamfort med idag

3.2 Funktionskrav Krylbo bangard

Utifran identifierade behov och brister fran
malseminariet dr andamalet for Krylbo bangard att
forbéttra kvaliteten for niringslivets transporter

bade regionalt och nationellt, d.v.s. detsamma som i
Godsstraket. Foljande 6nskemal har sedan formulerats
med utgangspunkt fran malseminariet och de
transportpolitiska malen i form av funktionsmal och
hénsynsmal.
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3.2.1 Funktionsmal

Forutséttningarna for persontrafiken ska inte
forsdmras pa bangarden jaimfort med idag.

Bangarden uppfyller kapacitetsbehovet fran
niringslivet.

Bangdrden kan hantera langa och snabba,
genomgdende tdg, sd vdl som rangering och
vdxling utan att hindra eller begrdnsa varandra.
Tillgingligheten till plattformar dr god och
bangdrdens kapacitet bi drar till 6verflyttning av
godstrafik fran vdg till jarnvdg.

System och anldggningar pa bangarden &r

anpassade till effektiv drift och trafikering.
Vixling och rangering sker effektivt och mdjligheter
till forarbyten dr goda.

Transporter sa vil som oskyddade trafikanter
passerar bangarden pa ett effektivt och tillf6rlitligt
sitt.

Passager dver bangdrden skall vara placerade och
utformade pd ett sdtt som bidrar till 6kad gang- och
cykeltrafik, samt nédvdndig fordonstrafik.

Tillgidnglighet till och pa resecentrum bidrar till
en utveckling av Avesta och Krylbo tétorter.
Bangdrdens utformning och anslutningar till
sambhdllet och omstigning/resandeutbyten mot
ovriga trafikslag dr effektiv och tydlig.

3.2.2 Hinsynsmal

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

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

Arbete pa bangarden sker tryggt och sikert for
personal savil som for allmédnheten.

3.3 Projektmal

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

Nedan redovisas de projektmal som giller for
forstudien.

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

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

Avesta Krylbo ska ha minst fyra plattformslédgen.

Samtliga plattformsléigen ska minst klara
plattformslingden 110 m.

350 meter langa tag ska kunna géra uppehall for
resandeutbyte vid minst ett plattformslige 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
plattformsldgena.

Bangarden ska ha samtidigheter® i s manga
relationer som mojligt.

Genomgaende tagrorelser och interna
bangardsrorelser ska separeras i sa stor
utstrickning 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.

Forutsittningarna for persontrafiken ska inte
forsimras 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 6verskrider rekommenderade
riktvarden.

5

Samtidighet eller samtidig infart kan beskrivas som ett signalsystem och
skyddsstrackor som majliggor att tva tag samtidigt kan kéra in pa en driftplats
(station) déar det annars skulle vara risk for konflikt

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
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4 Funktion

I det hér avsnittet beskrivs hur Krylbo bangard
fungerar. De foretag som anvinder bangarden beskrivs
i korta ordalag. Vidare beskrivs de problem som finns
pa bangarden. Avsnittet avslutas med de problem som
bangarden star infér om inga atgérder gors.

4.1 Funktion i dagslaget

Figur 4.1 visar en schematisk bild 6ver
sparférhallandet pa Krylbo bangard. Spar 1 till

9 ar signalreglerade. Spar 1 till 5 anviinds som
motesspar. Spar 5 anvinds ibland for tagbildning,.
Vid de tillfdllen da spar 5 anvénds for tagbildning
begrinsas kapaciteteten pa linjen mot Fagersta.
Ovriga spar anvinds for tagbildning/uppstillning.
Spar 6 till 8 anvinds for avgang norrut (spar 9 kan
bara anviindas for avgang soderut). Spar 6 till 9
anvinds for avgang soderut. Tag ankommer ofta pa
spar 6 eller 7. Ankomstproceduren gar till pa sa sétt
att trafikledningen ringer till viixlingspersonalen pa
bangarden for att ta reda pa vilket spar som de kan
leda in tagen pa. Spar 11 till 15 &r uppstillningsspar.

Godsstraket
Till/Fran
Fagersta

Spar 17

Spar 3

Spar 18

Spar21 Plattform
Spar20
Spari9

Dalabanan Plattform

Till/Fran
Sala

For utdrag® s6derut anvéinds spar 17 eller lilla viigen”
som det ocksa kallas. Det sparet &r elektrifierat i
ungefir 100 meter. For utdrag norrut anvinds sparet
mot Outokumpu. Det &r ocksa elektrifierat i ungefir
100 meter. Enligt Green Cargo &r det av storsta

vikt att det finns tva utdragsspar, ett soderut och

ett norrut. Pa bangarden bedrivs det verksamhet
mellan kl. 05-23 mandag till fredag samt pa lordagar
en kortare tidsperiod. Pa helgerna star det ofta tva
tag pa bangarden. Krylbo bangard anvénds &ven for
uppstillning av SSABs (Borlénge) vagnar i synnerhet
vid industrisemestern da utlastningen fran fabriken

i Borlédnge dr begrinsad. Bangarden anvinds for
forarbyte av genomgaende tag. De ganger da de
genomgaende tagen star uppstéllda for rast star de i
regel 40 minuter.

Det finns ingen som planerar den dagliga
sparanvindningen i Krylbo eftersom den ena dagen
inte ér den andra lik.

Teckenfdrklaring
Kajspar

Signalreglerat spar
Spari5
Spar 14

Ej signalreglerat spar
Ej signalreglerat och

Spar 13 ej Elektrifierat spar

Spar12 Stoppbock
Sparii

Spar9

Spar8

Spar 7

Sparé

Spars

Spard

Dalabanan

Till/Frdn
Borldnge

Spar3
Spar2
Godsstraket

Till/Frén
Fors, Storvik

Spari

Figur 4.1 Schematisk bild 6ver sparférhallandet pa Krylbo bangdrd i dagsldget

6 Utdrag - framférande av lok med vagnar pa en bangard ut fran ett spar dar
man férst stannar for att sedan backa in loket och vagnarna in pa ett annat
spar pa bangarden fér att koppla ihop med andra vagnar.
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411 Foéretag som anvinder Krylbo bangard

Stora Enso

Fardiga varor kors av Green Cargo fran fabriken i
Fors till Avesta Krylbo och sedan vidare till Borldnge.
Ett typiskt ankomstmonster dr att man kommer in
direkt pa spar 7 niar man kommer fran Fors. I Krylbo
kopplas det pa vagnar fran Outokumpu. Idag fraktas
6400 vagnar per ar. Tomvagnar maste komma

in till Fors l6pande. En flaskhals i Krylbo skulle
forsvara tomvagnshanteringen. Stora Enso anvénder
uppstillningssparen fér uppstillning av sina vagnar.

Hedins sagverk

Rundtimmer som ir en ravara till Hedins sagverk
lastas om pa spar 21 till lastbilar som fraktar timret
den sista biten till sagverket.

Tagab transporterar sagade travaror fran Hedins
sagverk i containrar. Taget kommer in pa spar 8 och
backas in pa spar 18 (Hedins sagverk) med ett radiolok
vilket tar minst 25-30 minuter. Hedins sagverk saknar
rundgangsspar, darfér maste man anvinda bangarden
i sin verksamhet. Den tiden da vixling sker till eller
fran sagverket kan inga tag avga till eller ankomma
fran Fagersta.

Outokumpu

Intransporter av ramaterial och uttransporter av
fardiga och halvfirdiga produkter sker via jarnvag.
Man transporterar 250 000 ton/ar. Transporterna
kors mandag till 16rdag av Green Cargo. Krylbo

ar ”hemmastation”, tomma vagnar stélls dar.
Outokumpus tag gors i ordning pa spar 9.

4.1.2 Sparliangder

Tabell 4.1 visar lingderna pa sparen. Liangderna pa
spar 1-9 dr himtade fran en signalritning. Som det
framgar av tabellen &r det endast ett spar som klarar
fullanga 750-meters tag och det &r spar 1. Lingderna
pa spar 11,12, 13, 14, 15 och kajsparet ér uppskattade
utifran de lingder som finns i BIS. Lingderna pa spar
17,19, 20 och 21 dr himtade fran den trafikbeskrivning
av Krylbo bangard som Vectura gjorde 2010. Dagens
kapacitet pa uppstéillningsbangarden uppskattas vara
ungefir 2000 sparmeter.

Tabell 4.1 Lingd pa sparen vid Krylbo bangard

Spar 1 2 8 4 5 6 7 8 9 n

Sparlingd | 798 | 653 | 628 | 614 | 578 | 488 | 449 | 391 | 518 | 540
(meter)

Spar 12 |13 14 |15 17 19 20 |21 Kajspar

Sparlangd | 510 | 380 | 380 | 230 | 154+111 219 | 195 | 402 | 200
(meter) +60

4.2 Problem i dagslaget

4.2.1 Sparlangder

Ett stort problem pa bangarden idag dr sparldngderna.
Det dr problematiskt att bygga godstag da sparen &r for
korta. De ldngsta tag som man kan generera i dagslédget
pa Krylbo bangard &r av lingden 550 meter. Spar 4

och 5 som ligger nirmast godsbangarden &r relativt
langa. Eftersom de &ven anvinds som métesspar ér det
svart att fa kapacitet att bygga tag for avgang. Nar man
bygger tag pa spar 5 maste man férutom att begira
kapacitet pa sparet ocksa begira kapacitet pa linjen for
att gora utdragen. Detta &r ett problem 1-2 ggr per dag
och vid varje tillfille begrinsas genomgangsbangarden
under minst en timmes tid.

Nir ett langt tag ankommer till spar 5 (da de inte far
plats pa de andra sparen) och &r ldngre &n vad sparet
ar hinger det 6ver viaxlarna och belédgger linjen. Likasa
ar det problematiskt nir ett tdg som &r ldngre dn 600
meter ankommer spar 4. Aven i det ldget hinger det
over vixlarna och beldgger andra métesspar. I det hir
specifika fallet far taget tillatelse av trafikledningen att
omedelbart vixla undan vagnarna fran motessparen
for att kunna anvéinda sparen for andra tag.

Ett annat problem som de korta sparen fér med sig
ar att trafikledningen har svart att i vissa fall forldgga
motena i Krylbo. Till problembilden kan ldggas till
att det ofta star persontag pa bangarden pa de lingsta
sparen vilket ytterligare férsvarar situationen for
trafikledningen att 14gga mo6tena i Krylbo.

4.2.2 Hastighet och lutning

Hastigheten genom Krylbo bangard &r 1ag. Det ar 40
kilometer/tim langa strickor pa bangarden. Resultat
fran kapacitetsanalyserna som genomforts i férstudien
Godsstraket genom Bergslagen visar att den laga
hastigheten samt avsaknaden av samtidig infart i
Krylbo starkt bidrar till att férsdmra kapaciteten.

Linjen mot Fagersta (Godsstraket séderut) ligger i

en brant stigning. Stigningen i kombination med den
laga hastigheten gor att det blir extra besvirligt for

de sédergaende godstagen. Detta gor att man inte
girna stannar ett tungt godstag for mote i Krylbo som
ska mot Fagersta utan man later det sta och vénta vid
infarten fran Storvik. Pa sa sétt kan man fa fart igenom
bangarden och klara stigningen béttre. Skulle man
starta fran stillastaende i Krylbo kommer man bara
upp i ungefir 10 kilometer/tim nir man kommer till
backen och da far man stora problem att klara backen.

Darfor brukar trafikledningen se till att tagen far vinta
utanfor stationen, vid infartssignalen istillet. Detta

ar mycket kapacitetskrivande eftersom motet tar
betydligt lingre tid att genomfora.
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4.2.3 Trafikering och sdrskilda begransningar
Trafiksituationen dr komplex dir de bada banorna,
Godsstraket genom Bergslagen och Dalabanan, korsar
varandra. Detta skapar problem nir rorelser sker
samtidigt pa de olika banorna, exempelvis hinder det
att ett persontag mot Borlidnge ibland inte kan komma
in pa bangarden samtidigt som ett godstag dr pa vig
mot Storvik.

Ibland kan godstag stanna olégligt och férhindra
atkomst till plattformarna.

Ibland anvinds spar 17 (utdragssparet séderut) av
andra operatorer och for andra syften dn utdrag vilket
stéller till problem for Green Cargo.

Pa spar 1-4 far inte vagnar med 6verskjutande last
koras, till exempel Stora Ensos SECU-boxar (Stora
Enso Cargo Unit).

Vixeln och sparspérren till Hedins industrispar ar
idag inte fjarrstyrda vilket &r en stor brist. Det tar
minst 25 minuter att viixla. Under den tiden kan

inga tagrorelser forekomma pa Godsstraket genom
Bergslagen mot Fagersta. Om man antar att vixlingen
i motsatt riktning &ven den tar minst 25 minuter ir
det ekvivalent med att linjen &r upptagen ungefar

en timme de dagar man véxlar till Hedins. Detta
motsvarar ungefir fyra procent (1 av 24 timmar) av
den totala linjekapaciteten vilket dr relativt mycket
med tanke pa den omfattande trafiken pa Godsstraket
genom Bergslagen. Med 6kad trafik pa Godsstraket
genom Bergslagen blir problemet dnnu vérre.

Placering av skyddssektionen” pa kontaktledningen
mot Borldnge &r inte optimal. Sarskilt problematiskt ar
det ndr man har multipelkopplade lok och det ena inte
har kontakt med kontaktledningen. Skyddssektionen
skulle behova flyttas 500 meter mot Borlidnge.

Spar 21 4r inte elektrifierat hela vigen. Tagakeriet

i Bergslagen AB (Tagab) som anvinder det sparet
behover ha med sig ett diesellok pa sina transporter
for att kunna kora in pa sparet.

Ad-hoc-transporter (transporter inlagda i tidtabellen
med kort varsel) genomforda av andra bolag kan
komma i konflikt med Green Cargos verksamhet.

Green Cargo hamnar i konflikt med TX-logistik vid
22:30, mandag till torsdag.

Plattformshojden 4r en begrinsning, den bor vara
mellanhog enligt SJ.

7 Enskyddssektion &r en spanningslos del av kontaktledningen for att férhindra
6verslag mellan tva sektioner.

4.2.4 Ovrigt
Ett annat allvarligt problem ér att personer ibland
passerar Over sparen istéllet for att anvinda gangbron.

4.3 Framtida problem om inget gors

Stationen Avesta Krylbo behéver dven i framtiden
klara av sina fyra huvudfunktioner trots en 6kad trafik:

A: Motesstation dér tigméten kan ske
(genomgangsbangarden)

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

D: Uppstillning for tag (uppstéllningssparen)

Avesta Krylbo &r en av de viktigaste motesstationerna
bade pa Godsstraket och pa Dalabanan eftersom
stationen grinsar till den dimensionerande
(tidsmaissigt lingsta) stationsstrickan pa respektive
bana: Avesta Krylbo - Hokmora (Godsstraket genom
Bergslagen) respektive Avesta Krylbo — Snickarbo
(Dalabanan).

Vid en framtida trafikokning kommer dessa
stationsstriackor att bli innu mer dimensionerande
och kraven pa ett fungerande Avesta Krylbo att

oka kraftigt. Risken finns att Avesta Krylbo blir
begrinsande for savil Godsstraket genom Bergsslagen
som Dalabanan.

Att Avesta Krylbo Okar i betydelse som métesstation
far ocksa konsekvenser fér godsbangarden, eftersom
det blir svarare att ankomma och avga med langa tag
da genomgangsbangarden, dir de ldngsta sparen finns,
behovs for tagmoten.
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5 Atgarder

Arbetet med att ta fram mojliga atgérder har

skett enligt fyrstegsprincipen, se Figur 5.1. I detta
kapitel listas tidnkbara atgérder efter vilket steg i
fyrstegsprincipen de tillhor. I slutet av detta kapitel
beskrivs nagra atgérder som har utretts men avfirdats
av olika orsaker. I kapitel 6 grupperas atgérderna i tva
alternativ.

5.1 Steg1-atgarder

Steg 1-atgirder syftar till att paverka transportbehovet
och val av transportsitt sa att befintlig infrastruktur
kan anvindas mer effektivt. I detta fall dr dessa
atgirder inte relevanta eftersom de syftar till en
minskning av transporter pa jirnvig vilket star i
motséttning till malet att flytta 6ver gods fran vig till
jaArnvig.

5.2 Steg 2-atgirder

Steg 2-atgirder syftar till att effektivare utnyttja
befintlig infrastruktur. Atgirder som har diskuterats
ar desamma som i forstudien fér Godsstraket
genom Bergslagen (del 2), dv.s. att genom
tidtabellfériandringar 6ka kapaciteten pa banan, ex.
genom att enkelrikta trafiken i storre utstriackning.
En sadan styrning av trafiken bedoms dock minska
jarnvégens attraktivitet visentligt och anses inte vara
en praktiskt genomforbar atgird. Nagot som skulle
kunna vara en tinkbar atgird, som inte har utretts
inom ramen fér denna forstudie, r att se dver hur
verksamheten pa godsbangarden bedrivs i dagslédget
och hur den skulle kunna effektiviseras.

Aven om det skulle ga att gora planeringen pa
bangarden mer effektiv sa dr detta endast en kortsiktig
16sning. Det kommer dnda krévas storre atgirder for
att fa en mer langsiktig 16sning pa bangarden. Dérfor
har dven atgérder i steg 3 utretts.

Steg 1 Steg 2
,&tg'airder som
kan paverka
transportbehovet och
val av transportsatt

,&tgérder som ger
effektivare utnyttjande
av befintlig
infrastruktur och fordon

-

Figur 5.1 visar de fyra stegen i fyrstegsprincipen

5.3 Steg 3-atgirder

Steg 3-atgirder innebir begrinsade
ombyggnadsatgirder som 6kar kapaciteten. Utrymmet
pa Krylbo bangard &r begréinsat och bangarden ar
mycket komplex med manga spar och viixlar som
beror av varandra. I sodra dnden (i riktning Fagersta
och Sala) begrinsas bangarden av tre vigportar. I

den norra énden (i riktning Borlidnge och Storvik) av
bangarden ligger begrinsningen i en bro som stricker
sig Over sparen. Vidare ir sparkonfigurationen
tdmligen komplex pa bangarden med méanga
beroenden. Att till exempel h6ja hastigheten pa en
vixel kan innebira att ytterligare ett antal véixlar
maste flyttas for att ge utrymme. Detta gor det svart
att hitta mindre ombyggnadsatgirder pa och kring
bangarden.

Foljande atgirder har utretts:
*  Hogre hastighet pa spar inom bangarden
*  Forldngning av spar

*  Trimningsatgirder

Nedan beskriver de begrinsade atgirder som gar att
genomfora pa befintlig bangard med utgangspunkten
att befintlig utfart mot Fagersta pa Godsstraket genom
Bergslagen behalls.

5.3.1 Hogre hastighet pa spar1

Genom att ersitta vixeln som ansluter mot Fagersta
fran spar 1 med en annan vixeltyp kan man hoja
hastigheten fran dagens 40 kilometer/tim till 50
kilometer/tim. I den norra dnden skulle man ocksa
kunna kora 50 kilometer/tim mot Storvik genom att
oka rilsforhojningen nagot.

Steg 3 Steg 4
Begransade I:D Nyinvesteringar
ombyggnadsatgarder och storre
ombyggnadsatgarder

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
del 3 - Krylbo Bangard

33



5.3.2 Hogre hastighet pa spar 3

En optimering av spargeometrin i utfarten mot
Fagersta och ett eventuellt utbyte av vixeln som
forbinder sparet mot Fagersta med spar 3 skulle kunna
ge en hastighet pa 60-70 kilometer/tim ut fran spar 3.
Utfart norrut mot Storvik tillater endast 40 kilometer/
tim eftersom utfarten gar i sidosparet genom en
dubbelkorsningsvixel Utfart norrut mot Borldnge
tillater redan idag en hogre hastighet (75 kilometer/
tim).

5.3.3 Forldngning av spar 6

Fordelen med att férldnga spar 6 dr att man till stora
delar kan anvinda sig av befintliga spar. Det som

sker &r att spar 17 (”lilla viigen”) rustas upp och en ny
vixel anldggs for att forbinda sparet med Godsstraket
genom Bergslagen mot Fagersta. I upprustningen
ingar ocksa att signalreglera och elektrifiera sparet.

5.3.4 Atgirder for att klara lastprofil pa spar 1-3

Om det skall ga att kéra godstag med utokad lastprofil
(SECU-boxar) pa spar 1-3 innebir det att de hinder
som finns idag maste atgérdas. Darfér behéver man i
se over utformningen av plattformar och plattformstak
och eventuella andra hinder ldngs de tre sparen.

5.3.5 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”)

Som omnémnts i avsnitt 4.2.3 dr vixelférbindelsen till
Hedins sagverk idag inte signalreglerad vilket ir en
stor brist. Genom att signalreglera den kan vixlingen
paskyndas och ddrmed forkortas tiden strickan 4r
blockerad.

Skyddssektionen pa kontaktledningen ir inte optimal,
som dven konstaterats i avsnitt 4.2.3. En flytt av

den 500 meter i riktning mot Borlédnge leder till en
forbéttringen sa att dven langa tag far plats dér.

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.

5.3.6 Steg 3 atgirder ricker inte till

Den befintliga bangarden &r redan idag
utrymmesoptimerad vilket gor det svart att

finna l6sningar som endast innebér begransade
ombyggnadsatgirder. Det dr avstandet mellan
kopplingspunkterna Borldnge/Storvik och Sala/
Fagersta (cirka 900 m) som begrénsar mojligheterna
for:

« forlingning av sparen sa att de klarar 750 meter
langa tag

« samtidigheter for langa tag pa grund av korta
avstand och litet utrymme for vixlar

*  hogre hastigheter pa grund av litet utrymme for
véxlar

= att hantera lutningen i riktning Fagersta som &r
kapacitetskrivande fér avgaende godstag

Eftersom steg 3-atgiirder inte bedéms ricka till for att
na projektmalen har #ven en stérre ombyggnadsatgird
utretts.

5.4 Steg 4-atgirder

For att mojliggora en storre ombyggnad av Krylbo
bangard maste bangarden forlangas i nagon riktning,.
I den norra dnden av bangarden finns ingen mojlighet
att gora en forlingning eftersom bangarden i norra
delen delar sig med spar mot Borldnge och spar mot
Storvik, sparen avviker at var sitt hall. Sparet mot
Storvik avviker med en tvér kurva och korsar Daldlven
med en ca 200 m lang bro endast 200-300 meter efter
bangarden. En férlingning norrut skulle innebéra ny
bro och en nystrickning genom titbebyggt omrade
for att sedan ansluta mot befintligt spar mor Storvik
detta skulle ocksa innebéra en sparférlangning.
Dirfor har endast en férlingning av bangarden i

dess sodra dnde (mot Sala/Fagersta) utretts. For
utbyggnaden av bangarden ska fungera for tag pa bade
Dalabanan och Godsstraket maste nya anslutningar
till bada jarnvéigarna goras. Genom att forldnga lings
en av banorna blir anslutningen till den ena banan
kortare. I férstudien har bade férlingning lings
Godsstraket och lings Dalabanan diskuterats. Dér har
strickningen lings Dalabanan varit att foredra trots
att den innebir att ca 4 kilometer ny jirnvig maste
byggas for att knyta ihop den nya forlingningen fran
bangarden till Godsstraket séder om Avesta Krylbo.
Alternativen skulle vara att forlinga bangarden langs
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Godsstraket men detta skulle troligtvis innebira ett
dyrare alternativ eftersom det skulle krivas en storre
infrastrukturatgérder for att gora kopplingen till
Dalabanan.

1 steg 4 har nagra mer omfattande
ombyggnadsatgirder och nybyggnader utretts.

Foljande atgirder har utretts:
»  Partiellt dubbelspar séder om Avesta Krylbo
* Omfattande ombyggnad av Krylbo bangard

Nedan beskriver steg 4-atgidrderna mer detaljerat.

5.4.1 Partiellt dubbelspar i riktning mot Fagersta i ny
striackning

I Karta 5.1 presenteras en korridor som forslag

pa den nya strickningen s6der om Avesta Krylbo.
Nystriackningen krévs for att det ska vara mojligt att
bygga om bangarden. Den bidrar &ven till att godstag
i riktning Fagersta som stannar pa Krylbo bangard
ett bittre utgangslige att 6vervinna stigningen pa 10
promille jimfort med idag. Nér tag (godstag) pa vig
till Fagersta stannar idag inne pa Krylbo bangard har
de en stricka pa ungefir 700 meter att accelerera dir
hastigheten ar 40 kilometer/tim innan stigningen
borjar. Med den nya dragningen far tdgen en lingre
(ca 1000 meter) accelerationsstricka dir hastigheten
ar 80-90 kilometer/tim innan stigningen tar vid.

Dragningen ir 4150 meter lang och ansluter till sparet
mot Fagersta pa sektion 166+250. Lutningen pa sparet
blir cirka 9-10 promille uppat fran anslutningspunkten
pa Dalabanan. Sparanslutningar till Dalabanan har

en radie pa 500 meter vilket medger hastigheter upp
till 100 kilometer/tim. Den ansluter till Dalabanan pa
sektion 159+100.

Ur kapacitetssynpunkt ir det lampligast att géra den
nya dragningen dubbelsparig, sirskilt pa den hér delen
av Godsstraket mellan motesstationerna Avesta Krylbo
och Hokmora. Detta eftersom den strickan &r en av

de mest kapacitetsbegrinsande enkelsparsstrickorna
lings Godsstraket. Att gora ett partiellt dubbelspar
innebir en storre flexibilitet ndr man lagger
tagmotena (i praktiken far man en flera kilometer lang
motesstation, ett partiellt dubbelspar). Det man ocksa
far mojlighet till dr att man vid trafikstockningar och
storningar inne pa Krylbo bangard kan packa tagen
efter varandra pa dubbelsparet tills trafiksituationen
inne pa bangarden har ”littat”.

En dubbelsparig dragning i ny strickning innebér

en del fordndringar f6r den befintliga bangarden i
den sddra dnden. Figur 5.2 visar de véixlar och spar
som flyttas eller rivs vid tillkomst av dubbelspar i ny
strickning. Atgiirderna ir lilamarkerade i figuren. De
véxlar och forbindelser som flyttas eller rivs ir:

* Befintlig forbindelse i riktning mot Fagersta rivs.
* Skyddsvixeln® pa spar 3 flyttas alternativt rivs.

« Vixlarna mellan spar 1 och 2 rivs i den sédra
dnden av bangarden.

* Den yttersta vixeln mellan spar 2 och 31 den
sodra dnden av bangarden rivs.

Vixlarna som férbinder spar 19 med spar 20 och 21
rivs.

I Figur 5.3 visas de nya vixlarna och forbindelserna
som tillkommer vid ny dubbelsparig dragning

av Godsstraket genom Bergslagen i riktning mot
Fagersta. Atgirderna ir rédmarkerade i figuren. Nya
spar och vixlar som tillkommer Ar:

* Enny vixelforbindelse mellan spar 1 och 2
anldggs i den s6dra dnden av bangéarden alldeles
intill plattformen. Den férbindelsen underlittar
trafikeringen till/fran Borldnge. For att kunna
fa plats att anldgga en vixel dir maste en del av
plattformen rivas (cirka 30 m). Vixeln medger en
hastighet pa 50 kilometer/tim.

* Detena av de nya sparen fran Fagerstahallet
ansluts till spar 2 och bildar tillsammans med spar
1 ett dubbelspar. For att kunna trafikera bangarden
mer flexibelt anldggs tva vixelférbindelser mellan
befintligt spar 1 och det nya sparet i den sddra
anden av dubbelsparet.

* Det andra av de nya sparen fran Fagerstahallet
ansluts till spar 1.

* Anslutningen till spar 19, 20 och 21
(timmerlossningen) flyttas fran spar 2
till spar 3. Nagon precisare beriikning for
vixelanslutningarna mellan spar 19, 20 och 21 har
inte gjorts i det hir skedet. Det dr viktigt fa till
en losning som sikerstéller savil sagverkets som
jarnvigsforeningens behov.

8 Sparvaxel som i skyddande l&ge hindrar sparfordon fran att komma in pa ett
visst spar. Till skyddsvaxeln ansluts ofta ett kort stickspar som avslutas med
stoppbock.
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Karta 5.1 Férslag pa dragning av Godsstraket genom Bergslagen sderut i riktning mot Fagersta enligt alternativ 2, etapp 1 (den breda réda
transparenta korridoren)
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Godsstraket
Till/Fran
Fagersta

Spar 17

Spar 3

Spar 18
Spar 21 % [ Plattform
Spar20
Spar 19 ke
Dalabanan ; Plattform
Till/Frén

Sala

) Teckenfdrklaring
Kafspar
Signalreglerat spar

Sparis Ej signalreglerat spar
Spar 14 Ej signalreglerat och
Spéri3 ej Elektrifierat spar
Spar 12 m— Spar som flyttas eller rivs
Spar i1 Stoppbock
Spar9
Spar 8
Spar7
Sparé
Spar5s
Spard
Dalabanan
Spar3 Till/Frdn
Spar2 Borldnge
Godsstraket
Spar1 Till/Fran

" Fors, Storvik

Stationshus

Figur 5.2 Flytt eller rivning av spdr vid tillkomst av dubbelspar i ny strdckning

Genomgdngsbangdrden

For ett smidigt trafikflode genom bangarden &r det
fordelaktigt om det pa det nya dubbelsparet tillimpas
hogertrafik. Genom att kora hégertrafik kan man
lattare kora ett tag fran Borldnge pa spar 2 och
samtidigt ankomma med ett tag fran Fagersta eller
Sala pa spar 1. Likasa leder hogertrafikeringen till ett
smidigare flode for avgaende tag fran godsbangarden
pa vig mot Fagersta eller Sala.

For bista mojliga anvindning av dubbelsparet behover
spar 1 anvindas i storre utstrickning dn vad det gors
idag som ”godstrafikspar”. I dagsldget tar man sillan
in ett godstag for mote pa spar 1 eftersom det da

Spar17

Spar3

Godsstraket Spdr 18

Tilli/Frén
Fagersta
Spar 21

Spar20
Spari19

Plattform

/ Plattform

Dalabanan
Till/Fran
Sala

omojliggor for resendrerna att ta sig 6ver till spar 2
till exempel. En annan orsak till att man inte tar in
godstag pa spar 1 ir att vagnar med 6verskjutande
lastprofil inte far koras pa spar 1. Med ett dubbelspar
iden s6dra dnden blir det l4ttare att anvinda spar

1 for godstrafiken i och med att man kan stilla ett
nordgaende godstag fore plattformsovergangen tills
sparet mot Borlinge eller Storvik blir ledigt.

Godsbangdrden

Godsbangarden far tillgang till ytterligare ett
utdragsspar i den s6dra dnden i spar 3 i de fall da man
inte behover anvinda till exempel spar 3 for moten.

Teckenforklaring
Kajspar Signalreglerat spar

Ejsignalteglerat spar

Spar15 Ejsignalreglerat och

Spar 14 @] Elektrifierat spar

Spar13 e Ny vixel/forbindelse

Spar 12 Stoppbock

Spar-11

Spar9

Spar8

Spar 7

Spar6-

Spar5s

Spard
Dalabanan

Spar3 Till/Frdn

Spar2 Borlinge
Godsstraket

Spar 1 Till/Fran
Fors, Storvik

Stationshus

Figur 5.3 Nya véxlar/férbindelser vid tillkomst av dubbelspadr i ny stréckning, enligt alternativ 2, etapp 1
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5.4.2 Omfattande ombyggnad av bangarden

Figur 5.4 visar en schematisk skiss 6ver ett forslag pa
ombyggnation av Krylbo bangard. I princip innebér
det att merparten av befintliga spar rivs och ersétts
med nya. Denna atgird férutsitter en ny dragning av
Godsstraket genom Bergslagen s6derut i riktning mot
Fagersta, se avsnitt 5.4.1 ovan.

Spar 1 &r persontagspar. Spar 1-4 tillhor
genomgangsbangarden. Spar 4 dr genomgaende spar
irelationen Borlénge-Fagersta och omvént. Spar 5 ir
ett kombinerat spar avsett for bade tagbildning och
méten. Ovriga tagbildningsspar 4r spar 6 till 9. Spar
10 tillsammans med de 3 sparen i den norra dnden
anvinds fér uppstéllning,.

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

Genomgdngsbangard

Spar 1-4 (rédmarkerade i figur 5.3) &r de spar som
tillhor genomgangsbangarden. Genomgangsbangarden
anvinds fér motande tag och fér uppehall av
persontag.

Ett troligt trafikeringsscenario f6r persontagen ar att
persontagen da de kommer in samtidigt kommer att ga
pa spar 1 och spar 3 eller spar 2 och spar 3 (hér antas
tva persontag trafikera bangarden ungefir samtidigt,
nér det ar ett “fyrpersontagsmote” anvinds givetvis
alla sparen 1-3). Vid ett m6te med fyra persontag
anvinds spar 1 eller 2 for de kortaste tagen. Nér de ar

Godsstraket
TilliFrén
Fagersta
Dalabanan Plattform
Till/Frén Spar25s —Spar2N.
sala Spar15 - - Spar 1N
Plattform

pa vig at samma hall star de efter varandra och det
bakomvarande taget kan via kryssvéxeln anviinda
nagot av sparen 1 eller 2 om det behéver avga tidigare
in det framfoérvarande. Nir tagen a andra sidan

ar pa vig at olika hall star de med fronterna mot
varandra och det ena taget kan &ven i det hir fallet via
kryssvixeln anvinda spar 1 eller 2.

Genomgaende godstag kommer att i férsta hand

ga pa spar 2, 3 och 4. Den hir utformningen ger
trafikledningen valfriheten att lata persontrafiken ga
pa spar 1 och 2 och godstrafiken pa spar 3 och 4 i de
fall de finner det mojligt. Pa sa sétt finns det mojlighet
att separera de olika tagtyperna. Korta godstag
(kortare dn 400 meter) kan i undantagsfall ga pa spar 1
féor mote med andra tag

Bangarden ir inte konstruerad for att det ska vara
aterkommande (varannan eller var tredje timme)
moten med fyra persontag samtidigt. Anledningen till
det ér att det vid sadana moten gar at tre spar (spar 1,

2 och 3). Varav tva (spar 2 Och 3) av sparen kommer att
anviandas av genomgaende godstag. I det ldget finns
bara spar 4 att tillga for godstrafiken vilket med stor
sannolikhet kommer att innebéra kapacitetsbrist for
den genomgaende godstrafiken.

Bangarden ir flexibel sa till vida att man kan ta
konflikten mellan de olika banorna i savél den s6dra
som den norra dnden. Exempelvis: Anta att ett
genomgaende tag kommer fran Fagerstahallet och dr
pa viig mot Storvik. Trafikledningen har da i praktiken
tva valmojligheter. Antingen anvinder man vixeln

i den s6dra dnden och leder in taget pa spar 2 for
fortsatt fird mot Storvik eller sa later man taget ga pa
spar 4 (spar 3 fungerar ocksa bra) och anvinder vixeln
i den norra édnden som leder till sparet mot Storvik.

Teckanforklaring
Genomfartsbangdrd
Godsbangard

Uppstillningsspar

— L R ]
uttbyggnad

j Stoppbock
Spar9
Spar 8
Spar7
Spar6
o Dalabanan
S Till/Frdn
spﬁr ” Borlange

i Godsstriket

RS TillfFrén
Fors, Storvik

Figur 5.4 Visar en principskiss pa férslaget hur Krylbo bangard kan byggas om enligt alternativ 2, etapp 2
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Bangarden har vildigt goda mojligheter for samtidiga
rorelser. Faktum ar att bangarden mojliggér samtidiga
infarter i merparten av de viktiga relationerna. Den
situation av vikt dir samtidig infart inte klaras ar att
tag fran Fagersta eller Sala inte kan tas in pa spar 2N
samtidigt som tag tas in fran Storvik eller Borlange
till spar 1N eller 1S. Det innebér bland annat att lingre
resandetag (230 meter och lidngre) fran Fagersta eller
Sala inte kan tas in pa spar 2N med samtidig infart

till spar 1N eller 1S fran Storvik eller Borlénge. De far
tas in pa spar 1N eller spar 3 for att kunna utnyttja
samtidigheten. For kortare tag &r dock inte detta ett
problem da tagen séderifran kan tas in enbart till

spar 1S.

Godsbangdrden

Spar 5-10 tillhor godsbangarden. Spar 5-9 dr ankomst-,
avgang- och tagbildningspar (blamarkerade i Figur
5.4) medan spar 10 tillsammans med de tre sparen i
den norra énden &r uppstéllningsspar (gulmarkerade i
Figur 54).

Spar 5 &r frimst avsett att vara tagbildningsspar.
Det 6vergar i den sddra éinden till ett utdragsspar
och inorra @nden ansluter det till Outokumpu.

De hir anslutningarna utgor skyddsvixlar mot
genomgangsbangarden. Det vill séiga genom att
stdlla véxlarna i raklage kan verksamhet paga pa
godsbangarden utan risk att ett lok eller vagnar
rullar in i genomgangsbangarden. Spar 5 kan &dven
det vid anstringda trafiksituationer anvindas av
genomgaende tag. Detta forutsiitter givetvis att det
inte pagar nagon tagbildning, vixling eller en annan
typ av verksamhet pa sparet.

Spar 6 dr 587 meter langt. Men fram till vixeln mot
spar 5 i sodra dnden #r sparet faktiskt 831 meter langt.
Det hir innebir att man kan avga/ankomma med

831 meter langa tag och bilda lika langa tag pa spar 6
till priset av att forbindelserna mot Hedins sagverk,
timmerlossningen och spar 7-10 blir lasta under den
tiden som man anvénder sparet pa det hir viset.

Banteknik

Riktlinjerna vid nyprojektering séger att avstandet
mellan sparmitt ska vara minst fyra och en halv meter
for moétesspar. For tagbildningsspar/uppstillningsspar
sdger riktlinjerna att avstandet ska vara minst sex
meter till nirmaste huvudspar med storsta tillatna
hastighet mer &n 50 kilometer/tim, i annat fall fyra

“  km-tavla
Ny vagtunnel
8 Ombyggnad av bangarden

500 Meter
| 1 |

©Lantmateriet, dnr 109-2010/2667

Karta 5.2 Omradet som berérs av ombyggnad av Krylbo bangard enligt alternativ 2, etapp 2
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och en halv meter. Med hénseende till de beskrivna
riktlinjerna dr avstandet mellan sparmitten fyra och en
halv meter mellan spar 1-4 (férutom mellan spar 2 och
3 dér det &r storre avstand pa grund av plattformen).
Mellan spar 4-10 dr avstandet mellan sparmitten sex
meter, vilket egentligen dr vil tilltaget med hiinseende
till riktlinjerna. Med andra ord finns det utrymme att
optimera bredden nagot i ett eventuellt kommande
projekteringsskede. Kraven fran riktlinjerna ger
upphov till att antalet spar pa bredden minskar
jamfort med befintlig bangard. Sparminskningen
kompenseras genom att uppstillningsspar anliggs i
den norra d@nden av bangarden.

Bredden pa mittplattformen (mellan spar 2 och 3)

pa ungefir 10 meter &r vil tilltagen. Nagon exaktare
berdkning har inte gjorts i det hér skedet, utan det far
man berikna mer noggrant i ett eventuellt kommande
projekteringsskede.

Tabell 5.1 visar de taglangder som de olika sparen
klarar. Udda tag dr sédergaende (mot Fagersta, Sala),
medan jimna tag ir norrgaende (mot Borlénge,
Storvik). Att det dr olika lingder pa nagra utav
sparen beror pa geometrin och dédrmed ocksa
signalplaceringen, se bilaga 3.

I och med att bangarden kréker i den s6dra dnden
kan inte de fulla sparldngderna pa tagbildningssparen
5-9 anvindas for tagbildning/isirslagning eftersom
man inte kan bilda respektive koppla loss vagnar

nir bangarden borjar kroka. Dirfor dr mattet
raksparslingd intressant som helt enkelt visar
lingden pa "rakstréickorna” for de aktuella sparen.
Raksparslidngden redovisas hir dven f6r spar 4
respektive spar 10 som egentligen dr motesspar
respektive uppstéllningsspar. Se Tabell 5.2.

Av tabellen framgar att spar 4, 5 och 10 ligger i krokt
lige medan de andra ligger i raklége.

Framtida utbyggnadsmdjligheter

Om persontrafiken i framtiden skulle 6ka sa pass
mycket att fler plattformslégen skulle behovas

finns det mojlighet att anldgga ett spar ”0” ndrmast
stationshuset. I det ldget erhalls ytterligare

ett plattformslége forutom de tre som finns

sedan tidigare. Utbyggnaden av spar 0 paverkar
stomplattformen (plattformen néirmast stationshuset)
samt troligtvis ocksa vigen som passerar forbi
stationshuset.

9 Hinderfrihet - majlighet for sparfordon att passera utan sammanstétning med
annat fordon

Tabell 5.1 Langd pa spar i alternativ 2

Avstand signal - signal

Spar Udda tag (ldngd i m) Jamna tag (langd i m)
1 (ej kryss) 403 603
2 (ej kryss) 403 603
2 lang 840 1040
3 790 790
4 770 770
5 885 885
6 587 587
7 479 479
8 371 371
9 263 263

En annan utbyggnadsmojlighet som finns ér att

man kan anlégga ett till uppstéllningsspar i den
norra dnden av bangarden samt ansluta samtliga
uppstillningsspar till utdragssparet (spar 5) mot
Outokumpu. Finessen med den anslutningen &r att
man kan arbeta mot uppstéllningssparen utan att
paverka 6vrig verksamhet pa tagbildningssparen och
motessparen. Dessutom finns det en mojlighet att
anldgga ytterligare tre uppstillningsspar i anslutning
till utdragssparet i den sédra dnden av bangarden.

I dagsldget finns det ett spar i den norra dnden av
bangarden som da och da anvinds bade som kajspar
och frilastningsspar”. Om det behovet kommer att
finnas kvar i framtiden kan man anlégga en lastkaj och
skapa ett frilastomrade i anslutning till spar 10 i den
norra delen. Saledes far det sparet en trippelfunktion,
alltsa uppstillning, lastkaj och frilastomrade.

Tabell 5.2 Raksparslingd pa sparen i alternativ 2

Spar Raksparslangd Totallangd (hinderfri
(hinderfri® langd) m langd) m
4 515 910
5 680 905
6 597 597
7 489 489
8 381 381
9 273 273
10 210 273
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5.5 Avforda atgirder

5.5.1 Forlingning av spar 5 i sédra énden

Om man ska forldnga spar 5 séderut behover hela det
befintliga viixelpaketet flyttas s6derut. Att flytta hela
det befintliga vixelpaketet soderut innebér ganska
stora ombyggnationer av bangarden. Genom att
forlinga spar 5 soderut tappar man anslutningen mot
Sala vilket naturligtvis dr en stor nackdel. Med tanke
pa det stora ingreppet pa bangarden och mistandet av
anslutningen mot Sala avfirdas den hér varianten.

5.5.2 Partiellt dubbelspar i riktning mot Fagersta i
befintlig strickning

Att gora ett partiellt dubbelspar ldngs befintlig
strickning har &ven utretts men avfirdats. Orsaken
till att alternativet har avfirdats beror pa att den
sparlésningen inte bidrar till att forbéttra situationen
pa Krylbo bangard. Bland annat sa gar det inte

att hoja hastigheten soder ut fran Avesta Krylbo
eftersom Bangarden dr redan "optimerad” for langa
spar och det dr spargeometriskt svart att bibehalla
sparlingderna och samtidigt hoja vixelstandarden
(snabbare vixlar) for att hoja hastigheten. Det innebér
ocksa att det &ven i framtiden kommer vara korta spar
pa bangarden och didrmed férloras méjligheten till att
fa samtidigheter for langa tag. I bilaga 2 presenteras
hur detta alternativ skulle kopplas samman med
Krylbo bangard.

Figur 5.5 Persontdg som trafikerar Godsstraket genom Bergslagen, séder om Avesta Krylbo i nérheten av Hékmora
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6 Atgirdskombinationer

Atgirderna som féreslogs under féregiende kapitel
har i detta kapitel kombinerats till tva alternativ. I det
forsta alternativet handlar det om begrinsade atgérder
inom befintlig bangard (steg 3 atgéirder) och i det
andra ir det mer omfattande atgirder (steg 3 och steg
4 atgidrder). Trimningsatgirderna, som redovisades

i kapitel 5.3.5, gar att genomfora oavsett vilket av
alternativen som véljs.

6.1 Alternativ 1 Begrinsad ombyggnad av bangar-
den

I det forsta alternativet inkluderar f6ljande atgirder
(se dven Figur 6.1):

* Trimningsatgirderna (kapitel 5.3.5)

*  Vixeln som ansluter mot Fagersta fran spar 1
byts mot en annan vixeltyp vilket innebér en
hastighetshojning fran dagens 40 kilometer/tim
till 50 kilometer/tim (Kapitel 5.3.1)

»  Befintlig utfart mot Hokmora, det vill séiga spar 3,
optimeras for hogre hastighet (kapitel 5.3.2)

* Eventuellt utbyte av viixeln som férbinder sparet
mot Fagersta med spar 3 skulle kunna ge en
hastighet pa 60-70 kilometer/tim (kapitel 5.3.2)

»  Forldngning av spar 6 och upprustning av spar
17 ("lilla viigen”) och tillkomst av en ny viixel
som forbinder sparet med Godsstraket genom
Bergslagen mot Fagersta (kapitel 5.3.3)

Godsstraket
Till/Frén Spar 17
Fagersta
Spar 3
Spar 18

Spar21 Plattform

Spar20

Spar19

Plattform
Dalabanan
Till/Fran 0

Sala

«  Signalreglering (vilket &ven innefattar
stillverksatgirder) och elektrifiering av spar 17
(kapitel 5.3.3)

Anslutningsvixeln (rédmarkerad i Figur 6.1) till
Godsstraket genom Bergslagen maste forldggas en
bra bit fran bangarden da man inte kan ansluta en
vixel mot en alltfér snév kurva (kapitel 5.3.3)

*  TFram till det att sparet borjar kroka ordentligt blir
lingden pa sparet cirka 780 meter (kapitel 5.3.3)

Den stora férdelen med en férlingning av spar 6 ir
att man kan bygga langa tag utan att paverka den
genomgaende trafiken pa spar 1-5. En nackdel med
den hir 16sningen &r att i de fall man bygger langa
tag sa laser man utdragssparet ”lilla vigen” och
anslutningen mot spar 7-14 i sédra &nden. I de fallen
far man anvinda sparet mot Outokumpu for utdrag.
En annan nackdel dr att man enbart kan avga med tag
mot Fagersta, Borlinge och Storvik. Man mister alltsa
mojligheten att avga med tag mot Sala. Detta borde
inte vara nagot storre problem eftersom det i den
relationen inte avgar/ankommer alltfér manga tag,
som beskrivs i kapitel 2.3. Kostnaden for alternvit 1 4r
140-170 Mkr.

Teckenférklaring

Signalreglerat spar
Kajspar
Ej signalreglerat spar

Spari5s Ej signalreglerat och
&] Elektrifierat spar
Spar 14
preen o Ny anslutning, upprustning
Spari3 eller optimering
Spar 12 Stoppbock
Spar i1
Spar9
Spar8-
Spar?
Sparé
Spar5s
Spar4
Dalabanan
Spar3 Till/Fran
Borldnge
Spar2 g
Godsstrdket
Spar1 Till/Frén
Fors, Storvik

Stationshus

Figur 6.1 Schematisk skiss av alternativ 1. De réda strecken och cirklarna visar pa var férdndringarna sker jémfért med befintlig bangard.
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Genom en upprustning, signalreglering och anslutning
av spar 17 till spar 3 mot Fagersta erhalls ett kort
dubbelspar i utfarten mot Fagersta. Detta dubbelspar
kan i teorin forutom som tagbildnings-, ankomst/
avgangsspar dven anvindas som tagmotesspar. Men en
sadan anvéindning av sparet for med sig det problemet
att verksamheten pa godsbangarden forsvaras
ordentligt. Se skiss pa anslutningen i bilaga 4.

6.1.1 Byggnadsverk
Inga byggnadsverk berors.

6.1.2 Geoteknik

Nya spar forstérks genom armering med geonét

och frostskyddsisolering med cellplast. Urgrdvning

av befintliga massor utférs bade inom och utanfor
befintligt bangardsomrade till minst ca 1,8 meter djup.

6.1.3 El
Ny kontaktledning och vixelvirme anordnas dér nytt
spar anordnas

6.2 Alternativ 2 Ombyggnad av Bangard och
partiellt dubbelspar

For att fa till en fungerande helhetslosning som
tillgodoser projektmalen krévs att avstandet

mellan kopplingspunkterna Borlidnge/Storvik

och Sala/Fagersta 6kar. Ett 6kat avstand

mellan kopplingspunkterna uppnas genom att
kopplingspunkten Sala/Fagersta flyttas soderut
cirka en kilometer fran bangarden vilket innebér att
Godsstraket genom Bergslagen i riktning Fagersta
dras om. Kostnaden f6r alternvit 2 dr 1150 Mkr. De
atgirder inkluderas i Alternativ 2:

*  Trimningsatgirderna (kapitel 5.3.5)

+  Atgiirder for 6verskjutande last spar 1-3 (kapitel
5.34)

*  Partiellt dubbelspar i riktning mot Fagersta i ny
strickning (kapitel 5.4.1)

* Omfattande ombyggnad av bangarden (kapitel
5.4.2)

6.2.1 Byggnadsverk

Idag finns vid bangardens sédra del fyra mindre
vigportar med ldgen som inte passar in i den
foreslagna sparlosningen. Att bygga en eller flera
vigportar for de nya sparen, i samma ldge som de
nuvarande vigportarna, med pagaende vigtrafik
beddms inte som mojligt utan viigtrafiken maste ledas
om under byggnadstiden.

En mojlighet ér att bygga en viigport/tunnel i ett

nytt liige, norr om befintligt, mot stationen. Under
byggnadstiden kommer tagtrafiken att passera bygget
pa sa kallade sparbryggor. Direfter kan man ligga om
vigtrafiken och de nuvarande sparportarna kan rivas
ut. Den nya vigporten bor byggas med stérre bredd dn
dagens vigportar och med gangbana som &r separerad
fran vigtrafiken. En flytt av passagen under bangarden
kommer att paverka kringliggande vigar i hog grad.

For passage mellan plattformarna foreslas att en
gangbro, med anslutande hissar, byggs 6ver sparen.

6.2.2 Geoteknik

De nya sparen forstirks genom armering med geonit
och frostskyddsisolering med cellplast, urgrivning av
befintliga massor inom befintligt bangardsomrade.

Urgrivningsdjupet dr 1.8 meter. Urgrdvning ska ske i
torrhet. Schaktsléanter mot kringliggande jord utanfor
det nya sparet utfors, enligt normalsektion.

Frostskyddsisolering med cellplast ska utforas
med 60 millimeters tjocklek och med bredd 4
meter med 2 meter utbredning fran nytt sparmitt,
under forstirkningslagret. Utspetsning utfors

i forekommande fall i b6érjan och slutet av
urgriavningsomradet.

Aterfyllning sker med makadam med foreskriven
kvalitet. Terrassen kan behova dréneras.

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
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Figur 6.2 Lutningsférhallanden for alternativé

6.2.3 Lutningsférhallanden

Figur 6.2 visar lutningsférhallandena for alternativet.
Beskrivningen av lutningsférhallandena startar i sodra
anden av bangarden, ungefir dir Godsstraket genom
Bergslagen och Dalabanan gar ihop. Ponera sedan

att ett tag dérifran dr pa vig norrut mot Borlidnge/
Storvik. Det kommer da att passera foljande geometri:
7 promille lutning uppat i 373 meter, O promille
lutning i 274 meter, 4.30 promille lutning uppat i

167 meter, 11.90 promille lutning uppat i 336 meter
och 1.26 promille lutning i 595 meter. Lutningen bli
9-10 promille f6r det partiella dubbelsparet séder om
Avesta Krylbo. Om utformningen blir pa sa sétt att
det blir 9-10 promille bér man inte stanna godstag

vid anslutningspunkten mellan de bada banorna
eftersom de tagen da kommer att fa problem att klara
backen. Med andra ord man ska inte placera en signal
alldeles i ndrheten av anslutningspunkten (ungefér vid
markeringen f6r 7 promille i Figur 6.2). Utan det man
bor gora istdllet dr att placera den signalen langre in
mot bangarden. Da far tagen en mojlighet att ta fart
och pa sa sitt klara backen bittre.
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6.2.4 Etappindelning

Alternativ 2 har delats upp i tva etapper dér etapp 1
innebér en ny dubbelsparig dragning 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. Detta
redovisades i kapitel 5.4.1.

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

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
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7 Effekt

1 detta kapitel beskrivs vilka effekter och
konsekvenser atgérdsforslagen ger. Forutsittningarna
for att bedriva tagtrafik kommer naturligtvis att
forbéttras och de effekter som kommer av atgirderna
beskrivs nedan i forsta hand i form av hur olika
kapacitetsparametrar paverkas. En 6versiktlig
miljobedémning har dven gjorts for alternativen och
beskrivs i kapitlet.

7.1 Kapacitet

7.1 Alternativ1

Med de atgirderna som foreslas i detta alternativ blir
kapacitetsvinsterna begridnsade. En liten hojning av
hastigheten pa spar 1 och spar 3 gor det nagot littare
att klara backarna i sédra utfarten mot Fagersta.

En anslutning av spar 17 till sparet mot Fagersta

ger ett kort dubbelspar i utfarten mot Fagersta

vilket i teorin gar att anvinda som tagmotesspar

dven om det i férstone dr ténkt att anvindas som
tagbildnings-, ankomst-/avgangsspar. Man skulle
kunna ankomma fran Fagerstahallet och bli dirigerad
till spar 17 samtidigt som man avgar med ett tag fran
Krylbo bangard mot Fagersta. Emellertid leder en
anvindning av spar 17 som tagmotesspar att arbetet pa
godsbangarden forsvaras betydligt.

Genom att férldnga spar 6 séderut mot Fagersta
underlidttar man hanteringen av langa ankommande/
avgaende tag. I dagsldget dr det ibland problematiskt
nir langa (ldngre &n sparen) tag ankommer spar 4 och
5.1 de fallen hinger tagen 6ver vixlarna och beldgger
andra tagmotesspar vilket innebér att inga andra
tagrorelser kan forekomma sa linge tagmotessparen
ar belagda vilket dr kapacitetshimmande.

En forldngning av spar 6 séderut innebér ocksa att
langa tag kan byggas oberoende av den genomgaende
trafiken. Med en foérlédngning av spar 6 ges mojligheten
att bygga tag som ir 750 meter langa, att jamfora

med 550 meter som dr den maximala lingd som kan
genereras fran Krylbo bangard idag.

Dock ricker inte alternativ 1 till for att klara
uppsatta projektmal. Sa Avesta Krylbo skulle &ven i
fortséttningen inte klara f6ljande:

*  Moten med 750 meter langa tag

» samtidigheter f6r langa tag pa grund av korta
avstand och litet utrymme for vixlar

* hogre hastigheter pa grund av litet utrymme for
vixlar

* att hantera lutningen i riktning Fagersta som &r
kapacitetskrivande fér avgaende godstag

7.2 Alternativ 2

Bangdrden

Atgirderna i detta alternativ leder till betydande
kapacitetseffekter. Eftersom det finns flera
tagmotesspar och ett tagbildningsspar som dr
langre &n 750 meter langa mojliggor man méten
med-, respektive tagbildning av, 750 meter langa tag.
Vidare dr bangarden utformad i alternativ 2 sa att
samtidigheter medges dven fér 750 meter langa tag
i merparten av de viktiga relationerna vilket gor det
mojligt att genomfora effektiva tagméten och bidrar
ddrigenom till en nagot 6kad kapacitet.

Hastigheten hojs fran dagens 40 kilometer/tim till
80-90 kilometer/tim for de genomgéende tagen vilket
ger positiva effekter pa kapaciteten i form av minskade
res- och transporttider vilket i sin tur leder till att
effekten av storningstiden for korsande bana minskar.

I den sddra dnden av bangarden blir det dubbelspar
en kort striicka innan de olika banorna Dalabanan
och Godsstraket genom Bergslagen delar pa sig. Detta
ger trafikledningen en hel del flexibilitet vad giller
anviandningen av bangarden. Man kan till exempel
avga samtidigt med tva tag, det ena mot Fagersta och
det andra mot Sala.

En enkel analys har gjorts for att verifiera att
bangarden klarar den framtida trafiken. Det som
har gjorts ar att det totala framtida antalet tag
(130) per dygn har férdelats pa de olika sparen i
genomgangsbangarden.

I Figur 7.1 visas resultatet av den analysen som
samtidigt r ett forslag pa hur bangarden kan
trafikeras. 130 4r en sammanvégning av det totala
antalet tag pa Godsstraket genom Bergslagen som é&r
75 (14 persontag, 61 godstag) och pa Dalabanan dér det
totala antalet tag &r 55 (24 persontag, 31 godstag).
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Figur 7.1 Exempel pa framtida trafikering av genomgangsbangdrden enligt budgetprognosen

Strategin ar att ldgga sa manga persontag som mojligt
pa spar 1 som ir persontagsspar. Ett antagande

gors om att det kommer att ske 7 méten mellan
persontagen. Med det som utgangspunkt blir
fordelningen av de 38 (24 pa Dalabanan och 14 pa
Godsstraket genom Bergslagen) persontagen att 31 tag
trafikerar spar 1 och sju tag trafikerar spar 3. I savél
spar 1 som spar 3 gar tagen at bada hallen.

Nir det giller utplaceringen av godstagen ar

strategin att skapa balans mellan norrgaende spar 4
och s6dergaende spar 2. Med det i bakgrunden blir
fordelningen av de 92 (31 pa Dalabanan och 61 pa
Godsstraket genom Bergslagen) godstagen att samtliga
46 sodergaende tag trafikerar spar 2. De norrgaende
tagen fordelas pa sa sétt att 15 trafikerar spar 3 och 31
spar 4.

Fordelningen av norrgaende godstag pa spar 3 och

4 kan viljas relativt fritt. I figur 7.1 visas ett exempel
med en ganska jamn belastning av sparen. Den
faktiska fordelningen kommer ocksa att bero pa hur
ofta fler norrgaende godstag ir pa stationen samtidigt.

Partiellt dubbelspdr i riktning mot Fagersta i ny
strdckning

Dubbelsparet mellan Avesta Krylbo och Dalslund

i alternativ 2 paverkar ocksa kapaciteten pa hela
Godsstraket. For att visa hur linjekapaciteten paverkas
av dubbelsparet har tidabellsanalyser genomforts

med TVEMS (Timetable Variant Evaluation Model
for Single-tracks). For en ndrmare beskrivning av
modellen se kapitel 1.2.1.
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Figur 7.2 Resultat av kapacitetsanalysen med TVEMS-metoden

| | |
Alternativ 2
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Analysresultaten visas i diagrammet i Figur
7.2. Diagrammet visar antalet méjliga godstag
per dygn mellan Storvik och Frovi for tva olika
infrastrukturalternativ:

*  JA:befintlig infrastruktur.

* Alternativ 2: befintlig infrastruktur plus partiellt
dubbelspar i ny strickning soder om Avesta
Krylbo

I TVEMS analysen har ca 100 tidtabeller genererats.
Eftersom kapaciteten #r beroende av bade
infrastruktur och tidtabell blir antalet méjliga godstag
beroende av hur man ldgger tidtabellen. Kapaciteten
ivarje enskild tidtabell har markerats med ett blatt
plustecken och medelvirdet med en rod stjdrna i
diagrammet. I samtliga tidtabeller gar 14 resandetag (7
per riktning).

Diagrammet visar att dubbelsparet medger en
trafikokning med ca 2 godstag/dygn, fran 48 till
50 tag/dygn, jamfort med JA, det vill sdga dagens
infrastruktur. Det ger sdledes ett bidrag till den
totala kapacitetsforstarkning som krivs for att den
prognostiserade trafiken ska fa plats.

7.1.3 Gangtider

Alternativ 1
Alternativ 1 ger inte nagra restidsvinster lings
strickan.

Alternativ 2

Det har gjorts en gangtidssimulering diar dagens bana
jamforts med alternativ 2 . Gangtider har berdknats
for de omkringliggande stationerna, det vill séiga
mellan Rosshyttan och Snickarbo via Avesta Krylbo
och omvint pa Dalabanan samt Hokmora och Jularbo
via Avesta Krylbo och omvint pa Godsstraket genom
Bergslagen. Resultatet av gangtidssimuleringen
aterfinns i Bilaga 1. En ansenlig tidsvinst kan
konstateras for alternativ 2.

I relationen Snickarbo-Rosshyttan blir det en tidsvinst
pa cirka en minut fo6r persontagen i bada riktningarna.
For godstagen blir tidsvinsten néstan tva och en halv
minut i relationen Snickarbo-Rosshyttan och drygt en
och en halv minut i relationen Rosshyttan-Snickarbo.

I relationen Jularbo-Hokmora blir tidsvinsten
ungefir en och en halv minut fér persontagen i

bada riktningarna. Medan det for godstagen blir en
tidsvinst pa cirka tre och en halv minut i relationen
Jularbo-Hokmora och ungefir tva och en halv minut i
relationen Hokmora-Jularbo.

A

10 Kilometers

Figur 7.3 Skiss Gver de ndrmaste métesstationerna fran Avesta Krylbo
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7 rorligt friluftsliv
Karta 7.1 Visar miljGintressen och atgdrderna i alternativ 1

Den stora tidsvinsten for godstagen i relationen
Jularbo-Hokmora forklaras delvis av att de har en
bittre mojlighet att ta fart frin bangarden for att klara
backarna samt att det dr hogre hastighet i starten av
backen jimfort med dagens bana.

7.2 Miljoeffekter och konsekvenser

En 6versiktlig miljobedémning for atgidrderna for
Krylbo bangard redovisas nedan.

7.2.1 Alternativ1

Buller och vibrationer:

Bostéder och verksamhetslokaler i anslutning

till Krylbo bangard berors idag, férutom av sjélva
verksamheten pa bangarden, dven av passerande trafik
pa Godsstraket genom Bergslagen samt Dalabanan.
Verksamheten pa bangarden ger upphov till ljud vid
omlastning, vixling mm. Storleken pa stérningen
beror pa typen av verksamhet, intensiteten pa arbetet
och vilka tider som verksamheten sker. Denna
verksamhet kommer inte att foréindras av planerade
ombyggnationer pa banan.

3. Optimering av spargeometri

5. Eventuellt byte av vaxel

6. Elektrifiering och hastighetshojning av spéar
7. Trimningsatgarder
8. Upprustning och elektrifiering

samt signalreglering av spar

Alternativ 1 innebér att en mindre héjning av
hastigheten pa bangarden och utgaende spar mot
Fagersta blir mojliga i vissa fall. Konsekvenserna av
den 6kning av ljudnivaer och vibrationer som detta
medfér bedoms bli sma eller obetydliga.

Natur- och kulturmiljo:

alternativ 1 bedéms inte paverka nagra

kultur- och naturvirden i omradet. Hinsyn bor
tas till skyddsvérda och rédlistade arter inom
bangardsomradet.

Rekreation och friluftsliv: Utbyggnaden bedéms inte
medféra nagon paverkan av betydelse f6r turismen
och det rérliga friluftslivet inom riksintresseomradet
kring Dalélven.

Mark och vatten:

Utbyggnaden kan komma att medfora sanering av
fororenad mark inom bangarden vilket kan komma

att minska risken f6r spridning av féroreningar till
omgivande mark samt yt- och grundvatten. Sanering
torde framst bli aktuell vid utbyggnad enligt alternativ
2.

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
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Naturresurser:
Ingen eller obetydlig paverkan.

Utslipp av luftfororeningar och klimatpdverkande
gaser:

Alternativet 6kar kapaciteten for transporter pa
jarnvig. Detta giller for savil person- som godstrafi
ken men i detta fall frimst for godstrafi ken.

Om forslaget genomfors fi nns mojlighet att 6ka
godstransporter pa jarnvig vilket bedoms medfora
att firre transporter kommer att ske med lastbil,
vilket i sin tur medfor minskade utslépp av savil
klimatpaverkande gaser som andra luftféroreningar
(t.ex. utsldpp av kviveoxider som férsurar mark
och vatten samt bidrar till 6vergddning av mark,
vattendrag, sjéar och hav).

7-2.2 Alternativ 2

Vibrationsproblem:

kan uppkomma dér jirnvégen passerar bebyggelse
eller anlédggningar som &r beldgna pa mark

med finkorniga jordarter. Berorda stréickor dr
huvudsakligen beldgna pa sand och morén varfér
risken for problem bed6ms vara relativt liten dven
med de hastighets6kningar som blir méjliga i
alternativ 2. Vidare bedémning far goras i kommande
skeden.

Buller:

Partiellt dubbelspar i riktning mot Fagersta i ny
strdckning (etapp 1) - Den nya strickningen beror
boendemiljoer som inte tidigare haft kontakt

med jarnvégen. Ett tjugotal bostdder finns i eller

i ndrheten av utredningskorridoren. Dessa kan
komma att drabbas av bullerstérningar fran den nya
banan. Dir géllande riktvirden 6verskrids kravs
bullerskyddsatgérder.

Bangdrden (etapp 2) - Vid utbyggnad av bangarden

i sydvist hamnar ndrmare bostadsbebyggelse

an den befintliga. T sydvist finns kvarter med
bostadsbebyggelse dér avstandet till ndrmaste spar
kommer att bli ca 45 meter jaimfort med ca 85 meter i
dagsléget.

Det minskade avstandet till bangarden i

kombination med 6kade hastigheter kan ge en
Okning av maximalnivaerna med upp till 10 dBA.

Att verksamheten pa bangarden kommer ndrmare
innebér ocksa att man far en férdndrad upplevelse

av storningen. Man kan med fordel skapa en visuell
barridr sa vél som bullerreducerande i form av en
skirm eventuellt i kombination med tridridaer for att
minska kénslan av intrang i ndromradet.

Ombyggnaden pa banan kommer att ge en stor
fordandring pa den passerande trafiken. Antalet
passager vid Krylbo bangard beriknas 6ka med ca

40 tag per dygn, dessutom kommer hastigheten att
Oka fran dagens 40 kilometer/tim till 100 kilometer/
tim for passerande tag. Ljudmissigt innebér detta en
6kning av de maximala ljudnivaerna med upp till 6
dBA, jimfort med nuldget. Den ekvivalenta ljudnivan
kommer ocksa att 6ka med upp till 3 dBA. Frimst &r
det den 6kade hastigheten som kommer att bidra till
hogre ljudnivaer. Att det blir fler passager kommer att

gora att stérningsupplevelsen forstirks hos ndrboende.

I samband med ombyggnationerna bér man se 6ver
mojligheten till skyddsatgiirder bade vid spar och
bangard for att forbittra boendemiljén f6r nirboende
samt verksamhetslokaler. For inomhusmiljén kan det
aven bli aktuellt med fasadatgirder.

Natur- och kulturmiljé samt landskapsbild:
Partiellt dubbelspdr i riktning mot Fagersta i ny
strdckning (etapp 1) — Foreslagen korridor for det nya
sparet har kultur- och naturvirden som kommer att
paverkas. Spardragningen kommer ocksa att paverka
landskapsbilden i ett omrade som tidigare inte haft
ber6ring med jarnvigen.

Natura 2000-omradet vid Svartan berors inte

av utredningskorridoren och indirekta effekter

som paverkar omradets bevarandevirden

bed6ms inte heller uppkomma. Diremot beror
utredningskorridoren ett omrade i samma dalgang dér
lansstyrelsen arbetar med bildande av naturreservat.
Utredningskorridoren innefattar ca 5 procent av det
planerade reservatets yta och utbyggnad av det nya
sparet kan komma att kriiva att en del av det planerade
reservatet tas i ansprak vilket far utredas vidare i
kommande skeden.

Omradet kring Svartan och vidare mot sydost anges

i kommunens oversiktsplan som skogsomraden med
stora natur- och rekreationsvirden. Detta géller ocksa
omradet diar banan korsar vig 692.

Korridoren beror ocksa det smaskaliga
jordbrukslandskapet mellan Krylbo, Daldlven och
Vansjon dér det finns bade spridd bebyggelse och
mindre bybildningar. Del av omradet anges av
lansstyrelsen ha intressen f6r kulturvarden och i
kommunens oversiktsplan dr delar angivna som
jordbruksomraden med stora kulturmiljovirden.

Bangdrden (etapp 2) - bedéms inte paverka nagra
kultur- och naturvardsintressen. Hinsyn bor

tas till skyddsvirda och rodlistade arter inom
bangardsomradet.
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Karta 7.2 Karta som visar omrddet ddr dtgdrder féreslds inom Krylbo bangdrd i alternativ 2 och miljGintressen

Rekreation och friluftsliv:

Partiellt dubbelspar i riktning mot Fagersta i ny
strdckning (etapp 1) — I norr &r en mindre del av
korridoren beléigen inom omrade kring nedre
Dalélven mellan titorten Avesta och Skutskir som &r
av riksintresse enligt miljobalken. I dessa omraden
giller att turismens och friluftslivets, frimst det
rorliga friluftslivets, intressen sérskilt beaktas vid
bedémningen av tillatligheten av exploateringsforetag
eller andra ingrepp i miljon. Da nystrickningen ar
beligen vister om Dalabanan bedoms ingen paverkan
uppkomma.

Bangdrden (etapp 2) - bedoms inte medféra nagon
paverkan av betydelse for turismen och det rérliga
friluftslivet inom riksintresseomradet kring Dalélven

Mark och vatten:

Partiellt dubbelspar i riktning mot Fagersta i ny
strdckning (etapp 1) - beror lingst i sder ett mindre,
gammalt gruvomrade men i 6vrigt inga kiinda
markf6éroreningsobjekt. Inga grundvattenférekomster,

sjOar eller storre vattendrag berors heller av
utredningskorridoren. Enskilda vattentikter finns i
anslutning till bebyggelsen.

Bangdrden (etapp 2) — kan komma att medfora
sanering av férorenad mark inom bangarden
vilket kan komma att minska risken for spridning
av féroreningar till omgivande mark samt yt- och
grundvatten. Sanering torde framst bli aktuell vid
utbyggnad enligt alternativ 2.

Naturresurser:

Partiellt dubbelspdr i riktning mot Fagersta i ny
strdckning (etapp 1) - gar huvudsakligen genom
skogsmark men dven jordbruksmark kommer att
tas i ansprak vilket kommer att paverka berérda
jordbruksforetag.

Bangdrden (etapp 2) - innebér att mindre arealer
skogsmark kommer att tas i ansprak.
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Utsldpp av luftfororeningar och klimatpdverkande
gaser:

Alternativet 6kar kapaciteten for transporter

pa jarnvig. Detta giller for savil person- som
godstrafiken men i detta fall frimst for godstrafiken.
Om forslaget genomfors finns mojlighet att 6ka
godstransporter pa jarnvig vilket bedoms medfora
att firre transporter kommer att ske med lastbil,
vilket i sin tur medfor minskade utslépp av savél
klimatpaverkande gaser som andra luftféroreningar
(t.ex. utsldpp av kviveoxider som férsurar mark

och vatten samt bidrar till 6vergdodning av mark,
vattendrag, sjéar och hav).

7.3 Effekter under byggtiden

Under byggtiden kommer stoérningar fran de olika
momenten i arbetet att uppkomma. Damm, buller
och vibrationer kan uppkomma vid t ex schaktning,
packning, spontning, byggtrafik och transporter. For
buller under byggtiden tillampas Naturvardsverkets
allménna rad om buller fran byggarbetsplatser™.
For vibrationer finns riktvirde i Svensk Standard™.
”Vibrationer och st6t — riktvirden och métmetod
for vibrationer i byggnader orsakade av palning,
spontning, schaktning och packning”.

Under byggtiden behovs tillfilliga arbetsvigar,
etableringsytor och upplagsplatser. Dessa kan
berora och paverka natur- och kulturintressen samt
boendemiljéer.

Vid utbyggnad av ny linjedragning bor inte tagtrafiken
storas namnvirt under byggnationstiden. Att

trafiken kommer paverkas vid inkopplingstillfillena
vid alla typer av nybyggnation ir givet. Den
produktionsplanering som gors i senare skede maste
ta hinsyn till minimering av stérningsnivan.

Vid ombyggnaden av Krylbo bangard kommer
verksamheten pa godsbangarden att stéras under
byggtiden och det kommer att kriva god planering

av utbyggnadsetapper for att minimera effekten och
tiden som storningar uppstar. Detsamma géller for
den genomgaende trafiken, eftersom Krylbo ir en
knutpunkt mellan tva banor sa kan det vara virt att se
over mojligheten till omledning av trafik for att pa det
viset minska trycket pa bangarden under byggtiden.

10 NFS 2004:15
11 SS0255M

7.4 Arbetsmilj6é Avesta - Krylbo

Generellt ger foreslagna atgirder en béttre
arbetsmilj6é genom att anldggningen blir mindre
underhallskrdavande och mer funktionell for
jarnvigsforetagens personal. Dock kommer tva
grupper av personal att drabbas genom att tillaten
hastighet 6kas, nimligen underhallspersonal och
vaxlingspersonal.

For underhallspersonal finns risken att arbeten
som i nuldget kan goras i trafikerat spar kréiver
trafikavstingning for att kunna genomforas,

detta medfoér a ena sidan 6kad risk for olyckor

om man underlater att stinga av trafiken, 4 andra
sidan férsvinner tidvis den kapacitetsokning som
bangardsombyggnaden ger genom att ett eller flera
spar maste stingas av for underhallsarbeten.

For vixlingspersonalen ér det bra att sparens
anvindning renodlas, men i grianssnittet mellan
genomfartsbangarden och godsbangarden okar
riskerna om man 6kar hastigheten. Speciellt i
alternativ 2 bér man kompensera fér den hojda
hastigheten genom att sétta nagon form av staket
mellan spar 4 och 5 for att det ska vara mojligt att
samtidigt anvinda dessa for genomfart respektive
tagbildning, eventuellt kan det vara n6dvindigt att oka
sparavstandet nagot for att ge plats for detta.

Tilldggas kan att arbetsmiljon dven kommer att
paverkas under genomférandet av ombyggnationen,
men da detta i hog grad paverkas av hur
genomforandet sker omfattar denna tidiga utredning
inte detta.
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8 Ekonomi

8.1 Anlaggningskostnader

En kalkyl for anldggningskostnaderna har tagits fram
i forstudien och omfattar kostnader for ban-, el-,
signal-, bro-, mark- och geotekniska atgirder, samt
rivning av befintliga anlidggningsdelar.

Kalkylen &r gjord i prisniva 2012-02.
Osikerhetsnivan for storre osékerheter som paverkar
grundkalkyen har identifierats som frimst:

*  Miljoatgirder (sanering av bangarden i Krylbo)

»  Stillverksatgirder inklusive tillhérande
signalatgirder

*  Geotekniska atgirder for dubbelsparet
(nystriackningen)

En viktig notering &r att man bor vilja ett av
alternativen for utbyggnaden. Detta eftersom
alternativen skiljer sig sa pass mycket at. Om man
exempelvis skulle vilja att ga vidare med alternativ 1
forst och dédrefter bygger enligt alternativ 2 i ett senare
skede innebir detta att atgirderna och kostnaderna
fran alternativ 1 var obehévliga.

8.2 Alternativ1

Kalkylen for den begriansade ombyggnaden av
bangarden har beréknats till mellan 140-170 Mkr,

spannet beror pa om nytt stéllverk installeras eller ej.
Kalkylen innehaller kostnader for ban, el, signal, mark
och geotekniska atgirder, en ny viadukt i s6dra dnden
av bangarden samt perronger och planskild passage
till dessa. Inga atgérder i ovrigt pa kringliggande viigar
eller i stationsmiljon ingéar i kalkylen.

8.3 Alternativ 2, etapp 1 dubbelspar

Etapp 1 som ir byggnad av dubbelspar i nystrickning
mellan Avesta Krylbo och ner mot Hokmora
innehaller &ven mindre atgirder pa bangarden

som krivs for anslutning av det nya dubbelsparet.
Rivning av den befintliga banan som ersitts i och
med nystrickningen ingar ocksa i kalkylen, liksom de
stillverksatgirder (byte till stv95) som behover goras
for etappen. En stor enskild post ér stéllverksbytet.
Kalkylen har beréknats till drygt 500 MKkr.

8.4 Alternativ 2, etapp 2 bangardsombyggnad

Etapp 2 som innebir en omfattande ombyggnad av
bangarden i Krylbo har beriknats till ca 650 Mkr.
Kostnaden innefattar, utéver rivning och byggande
av jarnvigsanldggningen ocksa marksanering,.
Kostnaderna i etapp 2 forutsitter att etapp 1 4r
byggd, sa som utredningsforslaget ser ut. Om hela
ombyggnaden, etapp 1 och 2 byggs samtidigt sa
kommer vissa poster'? att utga i den totala kalkylen.

12 Anpassningsarbeten for att ansluta nya sparet till befintlig bangard, vaxlar och
sparjusteringar

Forstudie Godsstraket genom Bergslagen,
del 3 - Krylbo Bangard

55



56  Foérstudie Godsstraket genom Bergslagen,
del 3 - Krylbo Bangard



o Maluppfylinad

Maluppfyllelsen har bedémts utifran hur

vil alternativen uppnar projektets &ndamal

och projektmal. Hur vl de bidrar till att na
miljokvalitetsmal och de transportpolitiska malen
beskrivs i en sammanfattande bedomning for hela
Godsstraket i del 11 férstudien.

9.1 Projektets dndamal

Forbittra kvaliteten for niringslivets transporter bade
regionalt och nationellt (fler och lingre tag, minskade
forseningar och aterstéllningsformaga).

9.1.1 Alternativ1

Atgirderna i alternativ 1 bidrar marginellt till
att andamalet uppfylls. Kapacitetsvinsterna &r
begrinsade.

9.1.2 Alternativ 2

Med atgirderna i alternativ 2 kommer dndamalet
att uppfyllas. Detta eftersom tagtrafiken kan cka
och det finns mojlighet att trafikera bada banorna
med flera langa tag. Antalet forseningar minskar och
aterstéllningsférmagan ar god.

9.2 Projektmal

I Tabell 8.1 visas en sammanstéllning av
maluppfyllnaden per alternativ samt jamfért med JA,
det vill séiga dagens infrastruktur utan atgirder.

Bangdrden ska klara tagmaoten mellan tvd stycken
750 meter langa tdg.

Alternativ 1 bidrar marginellt till att malet uppfylls.
Genom att forldnga spar 6 soderut mot Fagersta
underlittar man hanteringen av langa ankommande/
avgaende tag.

Alternativ 2 uppfyller malet eftersom i stort sett en
helt ny bangard byggs enligt géllande riktlinjer.

Hastigheten for genomgdende tdg ska hdjas fran
dagens 40 kilometer/tim till minst 80 kilometer/tim.
Hastighetshojningen i alternativl dr begrénsad till 50
kilometer/tim och 70 kilometer/tim. I alternativ 1 blir
kapacitetsvinsterna begrinsade. En liten h6jning av
hastigheten pa spar 1 och spar 3 gor det nagot littare
att klara backarna i sodra utfarten mot Fagersta.

Alternativ 2 uppfyller i stort sett malet forutom
befintlig utfart mot Storvik som &r begrénsad till 65
kilometer/tim. For alternativ 2 innebér atgiirderna
att linjekapaciteten hojs med 5 procent, vilket &r
ett bidrag till de 30 procent som trafiken maste

oka enligt prognoserna. Andra positiva effekter,
sasom snabbare och effektivare tagmoten och
mindre kapacitetskrivande vixlingsrorelser, ir inte
medriknade i detta bidrag.

Avesta Krylbo ska ha minst fyra plattformsldgen.
Bade alternativ 1 och alternativ 2 klarar minst fyra
plattformslégen.

Samtliga plattformsldgen ska minst klara
plattformslingden 110 m.

Bade alternativ 1 och alternativ 2 klarar
plattformsléngden 110 m.

350 meter ldnga tdg ska kunna géra uppehdll for
resandeutbyte vid minst ett plattformslige oavsett
om tdget trafikerar Godsstrdket genom Bergslagen
eller Dalabanan.

Det blir ingen férsdmring mot dagens férhallanden.
Malet uppfylls av bada alternativen.

230 meter ldnga tdg som gdr langs Dalabanan
ska kunna gora uppehdll vid minst av tvd av
plattformsldgena.

Bada alternativen uppfyller malet.

Bangdrden ska ha samtidigheter i sd mdnga
relationer som mdajligt.

Bada alternativen uppfyller malet. I alternativ 1 finns
flera relationer dér samtidighet bara giller korta tag.

Genomgdende tdgrorelser och interna
bangdrdsrorelser ska separeras i sd stor utstrdckning
som mdjligt.

Med bade begriinsade atgirder enligt alternativl

och med storre atgirder enligt alternativ 2 kan
genomgaende tagrorelser separeras fran interna
bangardsrorelser.

Viixeln till Hedins sdgverk ska signalregleras.
Med enkla trimningsatgérder uppfylls malet. Dessa
atgérder finns med i bada alternativen.
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Den lingsiktiga spdrlosningen for Avesta Krylbo
ska inte hindra en framtida dubbelspdrsutbyggnad
pd Dalabanan respektive Godsstrdket genom
Bergslagen.

Varken alternativ 1 eller 2 hindrar en framtida
dubbelsparsutbyggnad pa Dalabanan eller
Godsstraket.

Forutsdttningarna for persontrafiken ska inte
forsdmras jimfort med idag.
Bade alternativ 1 och alternativ 2 uppfyller detta mal.

Alternativ 2 bidrar aven till en férbéttring av

forutsittningarna for persontrafiken eftersom
kapaciteten och hastigheterna pa bangarden okar.

Tabell 9.1 Maluppfylinad per alternativ

Transporter sd vdl som oskyddade trafikanter
passerar bangdrden pd ett tryggt och sdkert sdtt.
Alternativ 1 ger ingen foréndring mot dagens
férhallanden.

I alternativ 2 bidrar en ny vigport/-tunnel till
effektivare och tillforlitligare passager av bangarden.
Avstand mellan sparen ut6kas vilket ger en

sikrare och tryggare arbetsmiljo for personalen.
Plankorsningen till perrongerna byggs bort vilket
forbattrar sikerheten fér allménheten som ska passera
sparen.

Boende i omrddet har en god miljé ddr buller och
vibrationer inte ¢verskrider rekommenderade
riktvdrden.

For bade alternativ 1 och alternativ 2 kommer
buller och vibrationer att atgéirdas om det &r
samhéllsekonomiskt rimligt. Detta utreds i nésta
skede i planeringsprocessen.

Alternativ Méten 2 langa Hastighetshaojning 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 Forutsattningar Sparlésningen far Transporter & Buller och Ovrigt
plattformar for persontrafik inte hindra en oskyddade vibrationer inte
far inte férsdmras mojlig framtida trafikanter overskrider
dubbelspars- passerar rekommenderade
utbyggnad bangarden pa riktvdarden
ett tryggt och
sakert satt
JA Uppfylls inte Uppfylls inte Uppfylls Oférandrad Oférandrad
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 aven till en kommer att tas gynnas.
strackning forbattring - mojlighet till 6verflyttning
. . . av godstrafik till jarnvag
Alt 2: Etgpp 2, Uppfylls Uppfylls Uppfylls Sékerheten Héansyn till detta -minskade utslapp av
fullstdndig ombyggnad forbattras kommer att tas

av bangarden

luftféroreningar och
klimatpaverkande gaser fran
lastbilstransporter
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9.3 Miljékvalitetsmal

Kapaciteten for jarnvigstransporter 6kar obetydligt i
alternativ 1 men desto mer i alternativ 2. Det innebér
att det dr alternativ 2, som mojliggor klimatsmarta
transporter och dirmed minskade utsldpp av
luftféroreningar och klimatpaverkande gaser,

som bidrar till uppfyllandet av f6ljande nationella
miljokvalitetsmal:

*  Begrinsad klimatpaverkan

= Frisk luft

*  Bara naturlig forsurning

* Ingen 6vergddning

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

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

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

*  Myllrande vatmarker

* Levande skogar

*  Ett rikt odlingslandskap
*  God bebyggd miljo

*  Ett rikt vaxt- och djurliv

9.4 Transportpolitiska mal

Atgiirderna pa bangarden paverkar inte
maluppfyllnaden mot de transportpolitiska malen.

Nystrickningen séder om Avesta Krylbo gar i linje
med de transportpolitiska malen. T och med att
trafiken ldngs banan har mojlighet att 6ka tack

vare atgirden leder det till att komma nérmare det
overgripande transportpolitiska malet att sikerstilla
en langsiktigt hallbar transportférsérjning for
medborgare och niringsliv.

Figur 9.1 Avesta Krylbo stationshus
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BILAGA 1 - Resultat av simuleringsstudien

Dagens bana (min:sek)

Dalabanan Snickarbo-Rosshyttan Rosshyttan-Snickarbo
X2000 spar 2 13:26 13:13
RC6 (persontag) spar 3/spar 2 14:15 14:00
Godstag 1100 ton 100 16:31 15:49

Kilometer/tim spar 3

Godsstraket genom Bergslagen

Jularbo-Hékmora

Hokmora-Jularbo

Regina (persontag)

11:05

11:11

Godstag 1100 ton 100

13:20

12:18

Kilometer/tim spar 3

alternativ 2, etapp 2 (min:sek)

Dalabanan Snickarbo-Rosshyttan Rosshyttan-Snickarbo
X2000 spar 4/spar 2 12:10 12:01
RC6 (persontag) spar 4 /spar 2 12:57 12:51
Godstag 1100 ton 100 14:10 14:08

Kilometer/tim spar 4

Godsstraket genom Bergslagen

Jularbo-Hokmora

Hokmora-Jularbo

Regina (persontag) spar 4/spar 3

09:39

09:32

Godstag 1100 ton 100
kilometer/tim spar 4

09:47

09:48

Tidsvinst med alternativ 2, etapp 2 (min:sek)

Dalabanan Snickarbo-Rosshyttan Rosshyttan-Snickarbo
X2000 01:16 01:12
RC6 (persontag) 01:18 01:09
Godstag, 1100 ton, 100 02:21 01:41

Kilometer/tim

Godsstraket genom Bergslagen

Jularbo-Hékmora

Hokmora-Jularbo

Regina (persontag)

01:26

01:39

Godstag, 1100 ton, 100
Kilometer/tim

03:33

02:30

Godstagen dr genomgaende medan persontagen stannar i Avesta Krylbo.
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BILAGA 2 - Partiellt dubbelspar s6der om
Avesta Krylbo

Inom forstudien godsstraket genom Bergslagen och Krylbo bangard har ett
partiellt dubbelspéar mellan Avesta Krylbo och den befintliga métesstationen
Hokmora utretts. Just den strickan har visat sig v ara den mest kapacitetskrivande
strickan ldngs Godsstraket genom Bergslagen.

Alternativen bygger pa en utredning fran 1994 dér en ca 5 kilometer lang ny
spardragning soder om Avesta Krylbo foreslogs. Nystriackningen kan utféras som
enkelspar eller dubbelspar. Figur nedan visar tre olika alternativ.

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Avesta Krylbo Avesta Krylbe Avesta Krylbo
Rosshyttan Rosshyttan Rosshyttan
| Ny miitesstation
Hikmaera Hikmera Hikmaora

I alternativ 1 féreslas ett enkelspar i ny strickning med befintligt spar kvar. De
bildar da tillsammans ett slags ”dubbelspar”.

Alternativ 2 (vilket dr det alternativ som rekommenderas i denna forstudie)
innebéir dubbelspar i nystriackning och det befintliga sparet rivs.

I alternativ 3 foreslas ett enskelspar i nystriackning med placering av ny
motesstation pa strickan. Det befintliga sparet rivs. Exakt var denna nya
motesstation ska vara lokaliserad och var det andra sparet ska placeras utreds inte
i denna forstudie. Dock kan man konstatera att det kan bli problem med utrymme
for ytterligare ett spar vid anslutningspunkterna till det befintliga sparet. Att fa
plats med en métesstation dr ddremot inte nagot problem dock kommer vixlarna
hamna i kurvor. Den genomsnittliga lutningen pa nystrickningen ar 10 promille
vilket kan gora det svart att hitta en lamplig placering av en métesstation.

Hastigheten kommer att begréinsas av den minsta kurvradien som ir pa 460 meter.
Den hogsta hastigheten ldngs den nya striackan kommer att ligga mellan 95-120
kilometer/tim beroende pa tagtyp.

Partiellt dubbelspar lings befintlig strickning lings Godsstraket genom Bergslagen
har ocksa utretts. Figuren nedan visar en schematisk bild pa hur det nya sparet
ansluts till befintlig bangard. Det nya dubbelsparet férbinds med det befintliga
sparet pa Godsstraket genom Bergslagen ett par kilometer norr om mdétesstationen
Hokmora vilket motsvarar den lingd som krivs for att inte beh6va bygga en ny
motesstation pa stationsstrickan Avesta Krylbo-Hokmora.
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Avesta Krylbo dubbelspar befintlig strackning

Signalreglerat

Elektrifierat
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Dubbelspar i befintlig stréickning

Det nya sparet ansluts till spar 3 och féreslas anliggas i befintligt (till stora delar)
utdragsspars lage. Hastigheten pa det nya sparet blir i princip samma som pa det
befintliga sparet mot Fagersta. For en flexiblare tagforing anléggs tva viixlar mellan
det befintliga och det nya sparet. Det nya sparet férbinds ocksa med spar 17 som
g6r det mojligt att na godsbangarden (spar 6-12) med ytterligare en anslutning.

I den hir utformningen tappar man det befintliga utdragssparet och eftersom

ett utdragsspar i den sédra @nden av bangarden ir en forutséttning fér en vil
fungerande godstagshantering anldggs ett nytt utdragsspar bredvid det nya sparet.
I det hir skedet har det nya utdragssparet ej utformats med for ett utdragsspar
lamplig (fér den hir bangarden) lingd. Det har bara visats att det &r genomforbart.

Dubbelsparsutbyggnaden okar linjekapaciteten pa Godsstraket genom Bergslagen,
dels genom 6kade motesmojligheter, dels genom att problemen med den branta
stigningen ut fran Krylbo blir mindre niir tag som ska uppfor stigningen inte
behdver vinta pa motande tag for att sedan starta i ett langt och brant motlut.

Om man betraktar Krylbo som en nod med flera funktioner kommer en del
begrinsningar att kvarsta och delvis férvirras av en dubbelsparsutbyggnad i
befintlig striickning:

* Korta spar pa bangarden - dessa kan bara forlingas om nagon av de fyra
linjerna ldggs om sa att avstandet mellan de tva kopplingspunkterna (Storvik/
Borlédnge i norr och Fagersta/Sala i s6der) 6kar.

* Lag hastighet - givet att befintlig kopplingspunkt behalls i séder dr det mycket
svart att hoja hastigheten i nagon av riktningarna séderut. Bangarden &r redan
?optimerad” for langa spar och det dr spargeometriskt svart att bibehalla
sparldngderna och samtidigt hoja vixelstandarden (snabbare viixlar) for att
hoja hastigheten.

«  Samtidigheter - kréver forlingningar av spar for att klara samtidigheter med
langa (750 m) tag. Behalls kopplingspunkten i soder tappar man méjligheten
att forbéttra bangarden avseende samtidigheterna forutom pa linjen mot
Fagersta dir dubbelsparsutbyggnaden sker.
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Godsbangarden separeras fran genomgangsbangarden givet att man accepterar att
spar 6-14 tillhor godsbangarden.

I och med dubbelsparet klarar man méten med tva 750 meter langa tag, men
enbart med tva tag som antingen dr pa vig till eller fran Fagersta. Vad géller
samtidigheter for langa tag blir det en f6rbéttring precis som i fallet 750 meter
langa tag enbart for tag som mots pa dubbelsparet. I och med dubbelsparet
behover tag som ar pa vig mot Fagersta inte stanna inne pa bangarden vilket gor
det littare att klara stigningen i riktning mot Fagersta. Eftersom det inte sker
nagon forindring av bangarden omkring plattformarna kommer Krylbo dven i
fortséttningen att ha fyra plattformslagen och klara uppstillda krav pa tagldngder.
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BILAGA 4 - Anslutning fran spar 17 till Godsstra-
ket genom Bergslagen, alternativ 1
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