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Forord

Idéstudien Jarnvagen i Jonkdpings lan har tagits fram av Trafikverket. Idéstudien ger en
Overgripande bild av transportbehovet for gods och personresor i l&net och beskriver jarnvégens
forutsattningar att mota dessa behov. | flera relationer i lanet finns trafikala 6nskemal som kraver
forbattringar av jarnvagssystemet. De tre hogst prioriterade atgarderna bedéms vara samtidig
infart och hojd hastighet pa Jonkdpingsbanan, fjarrstyrning Y:et (Vaggerydsbanan och Halmstad
- Néssjo - Jarnvag (HNJ) mellan Néassjo och Varnamo) samt héjd hastighet mellan Vaggeryd och
Varnamo.

Idéstudien ar framtagen av Tanja Jevti¢, Eva Lindborg och Peter Bernstrom. Referensgruppen
bestdende av Tore Edbring, Magnus Backman, Johan Mattisson, Jens Méller, Lennart Lennefors,
Anders Axelsson och Per Joelsson bidragit med goda rad, synpunkter och underlag. Peter
Uneklint, planeringschef i Region Syd har varit bestéllare och bidragit med synpunkter och
vagledning.
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1 Inledning
1.1 Inledning

Jonkopings 1an ar en nod for jarnvagstrafiken i sddra Sverige. Regionen har en omfattande
persontrafik som under senare ar har okat kraftigt. Jarnvagen ar ocksa viktig for naringslivet och
det finns 6nskemal om att 6ka godstransporterna med tdg. Omradet ar en logistisk nod bade ur
ett nationellt och internationellt perspektiv dar flera stora foretag valt att placera sin produktion
och lagerhantering.

I den nationella och den regionala transportplanen for aren 2010-2021 finns inga storre
investeringar pa jarnvagssidan i Jonkopings lan. Trots detta pagar ett antal jarnvagsprojekt i
regionen, som exempel kan ndmnas utbyte av kontaktledningen pa Sédra stambanan, slopning av
plankorsningar, plattformsombyggnaden i Stockaryd samt kombiterminalprojekt.

Onskemal om forbattringar av jarnvagsanlaggningen gar hand i hand med den ékande efterfragan
pa taglagen i lanet. Pga. de manga och allsida 6nskemalen i lanet finns det ett behov av att ta ett
helhetsgrepp om jarnvégssystemet i denna del av Smaland. Dessa ska sammanstallas i idéstudien
Jarnvagen i Jonkdpings lan.

1.2 Syfte, mal och avgransning med idéstudien

Projektets syfte ar att beskriva Trafikverkets syn pa jarnvagens roll i samhallsutvecklingen i
Jonkopings lan. Studien tar sin utgangspunkt i den nuvarande situationen i lanet men beskriver
aven framtiden pa medellang sikt.

Malet med idéstudien ar att skapa en gemensam bild av jarnvagssystemet i Jonkopings lan. Detta
skall ske genom att:

1. Beskriva nuvarande situation for jarnvagstrafiken
2. Beskriva ténkbara lésningar

3. Per strak prioritera losningsforslag och fortsatta utredningar.



Tabell 1-1 Idéstudien utgar fran jarnvagssystemet i Jonkopings lan med vissa utblickar utanfor lanet.
Foljande strak ingar i studien:

Strak Fran Till

Sddra stambanan Mjo6lby Alvesta
Jonkdpingsbanan N&ssjo Falkdping

Kust- till kustbanan (Boras-) Varnamo Alvesta (- Vaxjo)

Halmstad — Néassj6/Jonkdping (inkl. Vaggerydbanan) | Varnamo (- Landeryd) | Néssj6/Jonképing

Bockabanan Nassjo Hultsfred
Vetlandabanan Nassjo Vetlanda (- Aseda)
Emadalsbanan Vetlanda Paulistrom/Jéarnforsen
Landeryd — Smélands Burseryd Landeryd Smalands Burseryd

1.3 Overgripande mal

1.3.1 Transportpolitiska mal

Det dvergripande malet for svensk transportpolitik ar att sédkerstélla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet.
Det dvergripande malet ar uppdelat i ett funktionsmal och ett hansynsmal.

Funktionsmalet handlar om att skapa god tillganglighet for medborgare och naringslivinom och
mellan regioner och till andra lander. Transportsystemet ska vara tillforlitligt, tryggt, bekvamt,
halla en hog kvalitet och bidra till ett jamstallt samhalle. Transportsystemet skall vara utformat s&
att det kan anvéndas av barn och personer med funktionsnedsattning. Forutsattningarna att
anvanda kollektivtrafik, gang och cykel skall forbattras.

Hansynsmalet fokuserar pa sakerhet, miljé och hélsa. Transportsystemet skall utformas s att
ingen dodas eller skadas allvarligt, bidra till minskad ohalsa och bidra till att miljokvalitetsmalen
uppnas, bl.a. genom energieffektivitet och begransad anvandning av fossila bréanslen.

1.3.2 Fordubblingsprojektet

Fordubblingsprojektet &r ett nationellt samarbete som involverar hela kollektivtrafikbranschen.
Det gemensamma malet ar att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel till &r 2020 (jamfort
med 2006). Projektet startades ar 2008 och Trafikverket deltar sedan 2010. | projektet bedrivs ett
pilotprojekt som syftar till att ta fram ett gemensamt trafikférsoérjningsprogram for
Smalandslanen.

1.4 Planeringsprocessen

Planeringsprocessen fér byggande av jarnvag ar styrd enligt lag. En jarnvag skall enligt 1 kap. 4 § i
Lagen om byggande av jarnvag, planlaggas och byggas med sadant lage och utférande att
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andamalet med jarnvagen kan uppnas med minsta intrang och olagenhet utan oskalig kostnad.
Processen ska ge goda mojligheter for dem som berors i olika skeden till insyn och samrad.
Planeringsprocessen bestar av ett antal skeden, dar arbetet successivt blir mer detaljerat fran
oversiktliga studier till detaljprojektering. Resultaten fran ett skede ger utgangspunkterna for

nasta.
Idéskede Forstudie: o Vogutredning
| Jarnvagsutredning _;'[

- S — — —
L Arbetsplan \ . \
\ Sarmeszeplan ij— Bygghandling a[_-— Byggskede .

Figur 1-1 Planeringsprocessen for byggande av vag/jarnvéag

Planeringsprocessen for jarnvagar bestar normalt av:

Idéskede Alternativa l6sningar identifieras och prévas 6versiktligt for att se
vilka som tankbara

Forstudie De téankbara I6sningarna studeras for att se vilka som ar
genomforbara med rimliga konsekvenser fér funktion,
miljopaverkan, teknik, ekonomi, etc.

Jarnvégsutredning De genomférbara I6sningarna utreds och utvarderas for att se vilken
som ska véljas.

Jarnvégsplan Den valda 18sningen detaljutformas.

Idéskedet ar inte reglerat enligt lag. Det pagar ett arbete med att forenkla planeringsprocessen
och korta ner tiden fran planering till byggnation. Det &r darfor troligt att planeringsprocessen
kommer att féréandras i framtiden.

1.5 Fyrstegsprincipen
Fyrstegsprincipen innebar att mojliga forbattringar i transportsystemet ska provas stegvis:

Steg 1. Atgarder som kan paverka transportefterfrigan och val av transportsétt.
Omfattar planering, styrning, reglering, paverkan och information med baring pa saval
transportsystemet som samhaéllet i 6vrigt for att minska transportefterfragan eller fora dver
transporter till mindre utrymmeskrévande, sékrare eller miljovéanligare fardmedel.

Steg 2. Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur.

Omfattar insatser inom styrning, reglering, paverkan och information riktade till
transportsystemets olika komponenter for att anvanda befintlig infrastruktur effektivare, sakrare
och miljovénligare.

Steg 3. Begransade ombyggnadsatgarder.
Omfattar forbattringsatgarder och ombyggnader i befintlig infrastruktur, t.ex. trimningsatgarder
eller barighetsatgarder.

Steg 4. Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder.

Omfattar om- och nybyggnadsatgarder som ofta tar ny mark i ansprak, t.ex. nya vag- eller
banstrackningar.
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2 Bakgrund

2.1 Samhallsstruktur

Jonkopings lan bestar av 13 kommuner och har strax 6ver 335 000 invanare. Jonkopings
kommun &r lanets stérsta kommun med knappt 130 000 invanare. Av lanets kommunhuvudorter
sa har alla forutom Gislaved jarnvagsanslutning. Knappt halften av tatorterna i lanet har station
med taguppehall. Nedan visas de tatorter i lanet som har éver 1000 invanare.

P fmde ™ ATEEE

Tatortsbefolkning [ | >25000

2008-12-31 ( w N
100000 ) 10000-25000
[ 5000- 10000 |,
B 2500-5000
- 10000 @ 1000-2500
) "__100” 7 B <1000
. L 1 Sectura

Figur 2-1 Tatortsbefolkning i Jonkdpings lan

Lénet delas ofta in i tre regioner;

1. Jonkopingsomradet bestar forutom av Jénkopings kommun dven av Habo, Mullsjoé och
norra delen av Vaggeryds kommun.

2. | den sydvastra delen av lanet finns GGVV-omradet som bestar av Gislaved, Gnosjo,
Varnamo samt den sddra delen av Vaggeryds kommun.

3. Det tredje omradet &r Hoglandet med kommunerna Nassjo, Eksjo, Vetlanda, Savsjo,
Aneby och Tranas.

Tillvaxtverket (tidigare Nutek) har gjort en indelning i s.k. funktionella analysomraden (FA-
regioner). En FA-region ar en region, inom vilken ménniskor kan bo och arbeta utan att behéva
gora alltfor tidsodande resor. Sverige ar indelat i 72 FA-region och figur 2.2 visar att Jonkdpings
1&n &r indelat i 4 delar.
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A

Figur 2-2 FA-regioner i J6nkdpings lan. Kalla: Regionalt utvecklingsprogram fér Jénkopings 1an (2008)

Jonkopings lan ar kant for sina manga sma och medelstora foretag. Lanet har ett brett naringsliv
men tyngdpunkten ligger inom tillverkningsindustrin. Viktiga branscher inom denna ar tré (inkl.
mobel- och inredningsindustri), metall, gummi och plast. Lanets geografiska lage gor ocksa att
flertalet stora lager- och logistikforetag har valt att placera sig har.

2.2 Transportbehov

2.2.1 Personresor

I hela Sverige sa har antalet personkm pa jarnvag okat med ca 60 % mellan ar 1997 och 2010,
vilket &r mer an dubbelt sd hogt som den officiella prognosen. Under samma period har resorna
upp till 10 mil 6kat med 92 % (i personkm). Den storsta 6kningen aterfinns i de tre
storstadsregionerna men det regionala tgresandet har aven okat kraftigt in mot de regionala
huvudorterna.

De tunga arbetspendlingsstraken i Jonkopings lan aterfinns i omradet kring Jonkoping samt
mellan Anderstorp och Gislaved. Figur 2-3 nedan visar dven de stora malpunkterna utanfor lanet.
Trots att tio av lanets kommuner gréansar till andra lan s ar det enbart i ett fatal relationer som
det forekommer nagon storre arbetspendling dver lansgranserna.

Pendlingen éver kommungranserna inom lanet har dkat kraftigt under senare tid. | exempelvis

kommunerna Habo, Gnosj6 och Vaggeryd har denna pendling férdubblats sett éver en
tjugoarsperiod (kalla: Regionalt utvecklingsprogram fér Jénkopings lan (2008)).
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Figur 2-3 Arbetspendling i J6nkopings lan ar 2007

Kartan visar att pendlingen &r koncentrerad till de tre regionerna. De stérsta pendelstrommarna i
lanet finns i Jonkopingsomradet; dels inom Jonkopings kommun (mellan huvudorten och
fororterna Bankeryd, Tenhult och Taberg) dels mellan Jonkdping och Habo samt mellan
Jonkoping och Mullsjo. En omfattande pendling &terfinns aven mellan Gislaved och Anderstorp.
Mellan de tre regionerna finns stora dubbelriktade pendlingsstrommar i straket Jonkoping —
Néssjo — Eksjo samt i straket Jonkoping — Vaggeryd — Varnamo. Dessutom &r den langvaga
arbetspendlingen fran Jonkodping mot Stockholm och Goéteborg betydelsefull.

2.2.2 Persontagstrafikupplagg

Fjarrtrafiken bestéar till storsta delen av X 2000-tag pa Sodra stambanan mellan Stockholm och
Malmo. Enstaka tag gar i andra relationer, t.ex. Stockholm — Jonkdping och Malmo- Storlien.
Fjarrtrafik i begransad omfattning finns aven pa Kust- till kustbanan mellan Géteborg och Kalmar
via Varnamo och Vaxjo. Pa delstrackan Boras — Varnamo ar detta banans enda persontrafik
eftersom regionalt tagsystem saknas.

1 Jonkopings lan finns fjarrtagtrafik och fyra olika regionala persontagsupplégg. Den regionala
persontrafiken bestar av Krosatag, Ostgotapendeln, Vasttag (tidigare Véattertdg) samt Kust- till
kusttagen.

Krosatagen ar ett samarbete mellan lanstrafikbolagen i Jonkoping, Kalmar, Halland och
Kronoberg. Krisatagen bestar sedan december 2010 av 6 linjer, se figur 2-4.
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Figur 2-4 Krosatag (linje 82 kérs numera av Ostgotapendeln och har slutstation Norrkoping)

Ostgotapendeln &r ett samarbete mellan Jonkopings Lanstrafik och Ostgotatrafiken.
Ostgotapendeln trafikerar strackan Jonképing — Norrkoping.

Vasttag ar ett samarbete mellan Jonkopings Lanstrafik, Véstrafik och Hallandstrafiken.
Vasttag trafikerar strackan Néassjo — Jonkoping — Falkdping och gar sedan vidare mot
Skdvde/Toreboda och Géteborg.

2.2.3 Restidskvoter

Restidskvoter kan anvéandas for att jamfora restiden mellan olika trafikslag. Detta kan géras med
olika detaljeringsgrad. Viktade restider ger den mest rattvisande bilden men kréaver ocksa en del
arbete. For att fa fram denna behover resan mellan tvd mélpunkter studeras i detalj. En
kartlaggning gors av resans olika delar (exv. restid, vantetid, bytestid) och de olika delarna viktas
sedan olika beroende pa hur obekvama de upplevs.

I denna studien har vi istallet valt att titta pa den relativa restiden. Detta ger en schablonmassig
6verblick av restiden mellan tva punkter, i vart fall stationerna i respektive ort.

| tabell 2-1 visas den relativa restiden, dvs. kvoten mellan restiden for olika transportslag mellan
stationerna. For buss anges restid till narmsta hallplats1. Restiderna avser resor under
rusningstid, mellan 7 och 9, detta medfor att restiderna for buss och bil kan vara nagot langre an
under andra tider.

Nar restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil jaAmfors behdver "hela resan - perspektivet” finnas
med. Start- och méalpunkter sd som bostader och arbetsplatser ar inte alltid belagna vid
tagstationen/busshallplatsen. Det innebar att resan behover ske i flera steg och restidskvoten
mellan kollektivtrafik och bil kan darmed se ut att vara mer fordelaktig for kollektivtrafiken an
vad den i sjalva verket &r. Kommunerna ansvarar for den fysiska planeringen och har darigenom
en viktig roll nar det géller hela resan - perspektivet. Lokaliseringen av bostads- och

1 Uppgifterna ar hamtade fran resrobot.se, for regionala resor anges restiden vid 7-9 pa
morgonen.
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verksamhetsomraden i narheten av kollektiva knutpunkter ar en forutsattning for att skapa ett
bra resandeunderlag. Aven andra malpunkter bor placeras i narheten av stationen.
Tillgangligheten till stationsomradet med andra transportslag ar avgérande.

Tabell 2-1 Relativ restid samt restidskvot for olika trafikslag

Relation Restidskvot Restidskvot
(Station/central/resecentrum) Tag Buss Bil tag/bil buss/bil
Jonkdping - Stockholm 2 03:29 04:35 03:33 0,98 1,29
Jonkoping — Goteborg 01:55 02:15 01:48 1,06 1,25
Jonkoping — Vaxjo 01:41 02:35 01:44 0,97 1,49
J8nképing — Linképing 01:41 | 01:40 | 01:24 1,19
Jonkoping — Varnamo 01:03 01:30 00:57 1,11 1,58
Jonkoping — Tenhult 00:14 00:28 00:20 0,70 1,40
Jonkoping — Taberg 00:17 00:30 00:25 0,68 1,20
Jonkoping — Bankeryd 00:07 00:15 00:26 0,27 0,58
Jonkoping — Habo 00:13 00:32 00:23 0,57 1,39
J6nkoping — Mullsjo 00:21 00:30 00:34 0,62 0,88
Jonkoping — Nassjo 00:34 00:40 00:43 0,79 0,93
Nassjo — Eksjo 00:19 00:30 00:22 0,86 1,36
Néssjo — Vetlanda 00:30 00:50 00:47 0,64 1,06
Gislaved — Anderstorp X 00:08 00:12 X 0,67
Varnamo — Bor 00:10 00:15 00:17 0,59 0,88

Den relativa restiden med kollektivtrafik mellan olika tatorter i lanet ar forhallandevis god, se
tabell 2-1. I de viktiga pendlingsrelationerna mellan J6nkoping och Taberg, Jénkdping och
Bankeryd, J6nkodping och Habo samt mellan Jénkdping och Mullsj6 ar restiden betydligt kortare
med tdg jamfort med bil.

I andra viktiga pendlingsrelationer klarar sig kollektivtrafiken sémre. Bland dessa finns
Jonkoping — Varnamo, Jénkodping — Tenhult, Jonképing — Géteborg samt Jénkdping —
Linkdping.

2Fran Jonkoping finns tva alternativa vagar till Stockholm, via Falképing (410 km) och via N&ssjo
(372 km). Inget av snabbtagen pa Vastkustbanan stannar i Falkdping, medan majoriteten av
snabbtagen pa Sodra Stambanan stannar i Nassjo.
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2.2.4 Godstransporter

De storsta godstrommarna pa jarnvag i Jonkopings lan finns pa Sédra stambanan. Under ar 2010
transporterades ca 17 miljoner bruttoton séderut fran N&ssjo. Jonkdpingsbanan kommer darefter
med ca 2 miljoner bruttoton éster om Jonkdping och nagot mer vaster om. Godstrafiken pa dvriga
banor ar betydligt mindre. Bockabanan har nagot mer omfattande trafik an Vaggerydsbanan och
banan mellan Nassjo och Vetlanda.

Ar 2008 togs en Regional systemanalys for transportinfrastrukturen i Ostra Gétaland fram. |
figur 2-5 nedan visas de viktigaste godsnoderna och straken dem emellan enligt systemanalysen.

Figur 2-5 Viktiga godsnoder och strak enligt den Regionala systemanalysen

P& kombitrafiksidan ar trafiken till och fran Goteborgs hamn ett tydligt exempel pa den pagdende
utvecklingen i Sverige. Andelen transporter pa jarnvag har 6kat markant den senaste
tioarsperioden, exempelvis har containertrafiken fordubblats mellan 2001 och 2010. Hamnen har
utvecklat ett koncept med direkttadg mellan ett antal platser i landet, daribland Vaggeryd och
Nassjo/Torsvik. Efterfragan pa tagtransporter till och fran hamnen forvantas oka aven i
framtiden.

Sodra stambanan och Jonkopingsbanan ingar i det strategiskt godstransportnatet som
Trafikverket har pekat ut. Jonkdpingsbanan &r en viktig koppling mot Goteborgs hamn.
2.2.5 Kombiterminaler

1 Jonkdpings lan finns flera verksamma kombiterminaler och ytterligare kombiterminaler
planeras. Samtliga terminaler ligger langs det strategiska godstransportnatet. Jonkopingsomradet
ar utpekat som en central nod.
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I den regionala planen for Jonkopings 1an pekas foljande terminaler i 1anet ut:
= Ljungarum (J6nkoping, godsbangard)

Torsvik (J6nkoping)

Hdoglandsterminalen (Gamlarp/Néssjo)

Baramoterminalen (Vaggeryd)

Stockarydsterminalen (Savsjo, virkesterminal)

Enligt en forstudie av Jonkopings kommun 2009 s bedéms inte en utbyggnad av
Ljungarumsterminalen som langsiktigt hallbar utan istallet foreslas en utbyggnad av
Torsviksterminalen. Torsviksomradet ligger intill E4 och fleratlet storre foretag finns etablerade i
omrédet. Majoriteten av transporterna till och frdn omradet sker idag med lastbil.

Kombiterminalen i Nassjo har trafik till bl.a. Sundsvall, Norge, Holland, Malmé - Trelleborg samt
tagskyttlar fran Goteborgs hamn.

Vaggerydsterminalen har omlastning for bl. a. biobransle och kombigods. Mellan terminalen och
Goteborgs hamn gar en tdgpendel och terminalen ar en av Skandinaviens forsta railports, dvs. en
integrerad del av Goteborgs hamn.

Stockarydsterminalen hanterar bl.a. rundvirke och biobransle.

2.2.6 Godstrafikprognoser

Enligt Trafikverkets prognoser, som togs fram i samband med arbetet med den nationella
transportplanen, forvantas transportarbetet pa jarnvag att 6ka 7 % (under perioden 2006-2020).
Detta ar en nagot mindre 6kning an den som forvantas for exempelvis lastbil och sjofart dar
6kning forvantas bli 20 resp. 14 % under samma period. Enligt den prognos som tagits fram i
kapacitetsutredningen sa antas transporterna pa jarnvag att oka fran 23 miljarder tonkm till 25
miljarder tonkm (under perioden 2008-2020).
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Utvecklingen pa godssidan ar dock mer komplex &n utvecklingen pa persontrafiksidan. Det finns
en mangd faktorer som paverkar godstrafiken mer an persontrafiken; t.ex. dkade banavgifter och
hojt oljepris. | figur 2-6 visas prognostiserad kning av tonkm och verkligt utfall mellan ar 1997
och 2010.

Prognod 1997-2010

= W Verkligt 1997- 2000
15%
10%
'Jdﬁ l I
%
Godstig

Sjafart Lasthil

Figur 2-6 Godsprognos och verkligt utfall. Kalla: Kapacitetsutredningen

2.3 Parallella uppdrag

2.3.1 Regional utvecklingsstrategi for J6nkdpings lan

Regionférbundet i Jonkdpings l1&an arbetar med att ta fram en regional utvecklingsstrategi for
Jonkopings lan. Arbetet ar indelat i tva etapper dar den forsta innebar att, under 2011, ta fram en
regional utvecklingsstrategi (RUS). Detta gérs med det nuvarande regionala
utvecklingsprogrammet som grund. Den andra etappen innebar en konkretisering av RUSen i ett
antal handlingsprogram déar transporter ar ett av omradena. | april 2012 fattar Regionstyrelsen
beslut om RUSen.

2.3.2 Kollektivtrafikforsdrjningsprogram

Enligt riksdagens beslut i juni 2010 om en ny kollektivtrafiklag ska det finnas en regional
kollektivtrafikmyndighet i varje lan som ansvarar for att ta fram och besluta om ett regionalt
trafikforsorjningsprogram. Den nya lagen tréadde i kraft 1 januari 2012. De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ersatter de nuvarande trafikhnuvudmannen. 1 J6nkopings lan
ansvarar landstinget for Jonkopings Lanstrafik. Arbetet med att ta fram regionala
kollektivtrafikforsorjningsprogram pagar och skall vara faststallda 1 oktober 2012. Jonk&pings
Lanstrafik ansvarar for att ta fram programmet och Trafikverket deltar i arbetet. Det
gemensamma trafikforsorjningsprogrammet utgor ett gemensamt ramverk for de regionala
kollektivtrafikforsorjningsprogrammen i Smalandslanen.

2.3.3 Kapacitetsutredningen

Trafikverket fick i mars 2011 i uppdrag av regeringen att utreda behovet av 6kad kapacitet i det
svenska jarnvagssystemet fram till 2050. Uppdraget ar uppdelat i tva delar;

Den forsta delen behandlar endast jarnvégen och stracker sig tidsmassigt fram till 2021 (dvs.
gallande planperiod). Denna del redovisades den 30 september 2011.
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Den andra delen av kapacitetsutredningen ar inriktad pa ett langre perspektiv, 2050. | september
2011 fick Trafikverket aven ett tillaggsuppdrag; att samtliga trafikslag skall inga i utredningen.
l.0.m tillaggsuppdraget flyttades redovisningen till den 30 april 2012.

Arbetet med den forsta delrapporten (fram till 2021) och denna idéstudie har i mojligaste man
samordnats. Det innebar att de kapacitetsbrister som identifierats i idéstudien ocksa anvants i
kapacitetsutredningen. Prognoserna for framtida trafik i denna idéstudie ar hamtade fran
kapacitetsutredningen.
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3 Jarnvagens forutsattningar

Liksom alla trafikslag har jarnvéagen sina for- och nackdelar.

Jarnvagen ar ett effektivt system pa att transportera stora mangder gods och manga personer.
Friktionen mellan ralerna och tagens stalhjul ar mycket mindre &n friktionen mellan asfalt och
gummi. Det gor att mindre energi kravs for att frakta samma méangd med jarnvag jamfort med
lastbil. Dessutom &r flera jarnvégsstrackor elektrifierade vilket gor att fornybar el kan anvandas
och utslappen av luftféroreningar och klimatgaser minimeras. | férhallande till en motorvag tar
jarnvagen mindre yta i ansprak men har anda storre kapacitet att forflytta manniskor och gods.
Risken for olyckor &r mindre med jarnvéagstrafik &n med vagtrafik.

Nackdelarna med jarnvagen ar att den ar forhallandevis dyr, teknikberoende och oflexibel. For att
forsta hur tagtrafiken kan forbattras ar det bra att kanna till nagot om jarnvagens forutsattningar.

3.1 Trafikledningssystem

Trafiken pd jarnvéag ar, till skillnad fran trafiken pa véag, alltid styrd och 6vervakad.
Overvakningen kan ske med flera olika system, mer eller mindre automatiserade.

System M ar ett foraldrat system som endast anvands pa banor med relativt lite trafik och ersatts
successivt av system H. System M innebar att ett tag far klartecken att kora efter att tva
tagklarerare pa varsin dnda av den aktuella strackan kommunicerat med varandra for att forsakra
sig om att det inte finns nagot hinder pa strackan. Darefter stalls signalerna om manuellt. Den
manskliga faktorn gor att det finns risk for att tva tag slapps in pa strackan samtidigt, men for att
det skall ske kravs att bada tagklarerarna gér samma misstag.

System H ar ett sakrare och modernare évervakningssystem an system M, da risken for olyckor
pga. den manskliga faktorn eliminerats m.h.a. sparledningar och linjeblockering.
Spéarledningarna ar konstruerade s& att en svag strom kanner av om det finns nagot fordon pa
sparet. Om sparet ar belagt av ett fordon, forhindras korsignal till sparavsnittet. P& linjen ar detta
vidareutvecklat till linjeblockering som innebar att ett tdg endast kan fa kérsignal ut mot linjen
nar det kor i "ratt” riktning. Normalt &r driftplatsernas signalstallverk i system H fjarrstyrda. Ett
mindre antal stationer, framst storre knutpunkter sdsom Nassjo, ar lokalbevakade.
Fjarrstyrningen innebér att det krévs betydligt farre personella resurser an i System M. Dessutom
uppnas okad sakerhet och kapacitet, bl.a. eftersom fler tg kan kora efter varandra — se avsnitt
3.2.

System S (sparrfard) medger en maxhastighet pa 40 km/h och anvands pd mindre godsbanor.
Taget slaps ivag och inget nytt fordon tillats pa banan forran det forsta har kommit tillbaka igen.

3.2 Linjeblockering och ATC

Signaltekniskt ar sparet uppdelat i blockstrackor dar endast ett tag i taget kan vara. Nar
blockstrackorna ar korta kan tagen kéra med kortare avstand mellan varandra, se illustration i
figur 3-1.
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Figur 3-1 Med kortare blockstrackor kan tagen kora tatare

De flesta banorna i Sverige ar utrustade med ATC — Automatic Train Control. ATC hindrar att en
lokforare kor mot stoppsignal och ser till att tdget bromsas i tid. P& sa satt elimineras den
maénskliga faktorn. ATC fungerar genom att radiosignaler med information om nésta signalbild
skickas till loket.-Om lokforaren inte bromsar i tid kommer ATC se till att tdget bromsas
automatiskt. Utan ATC begransas den storsta tillata hastigheten pa banan av sakerhetsskal.

3.3 Kapacitetsutnyttjande pa jarnvag

Hur manga tag det gar att framféra pa en jarnvag beror pa hur jarnvagen ar utformad. Antalet tag
som kan koras pa enkelspar ar beroende av hur langt det ar mellan motesstationerna samt vilken
hastighet tagen har.

Kapaciteten pa enkelspar forklaras nedan m.h.a. ett exempel fran Skéane for strackan Hassleholm
— Attarp (se fig. 3-2). | exemplet tar det ca 4 min for ett tag att kora fran Hassleholm till
motesstationen i Attarp. Ett annat tag fran Attarp kan inte borja kdra mot Hassleholm forran det
forsta taget fran Hassleholm nar moétesstationen i Attarp. Ett tredje tag fran Hassleholm kan inte
borja kora forran det andra taget fran Attarp har kommit in pa stationen i Hassleholm. De gra
diagonala linjerna i figur 3-2 symboliserar tagens resvag.

Awstand +

Attarp
Hasslehalm / \ / \ ,
Tid

Figur 3-2 Endast ett tag i taget kan kora nar tagen har olika riktning

En steg 2-atgard enligt fyrstegsprincipen kan vara att lata alla tg ga i samma riktning sa att tagen
kor efter varandra, i s.k. kolonnkérning. P& sa vis kan flera tdg framforas samtidigt vilket i sin tur
medfor att kapacitetsutnyttjandet p& enkelspar kan minskas. Med det &r knappast realistiskt att
kora alla tag at ena hallet pa formiddagen och at andra hallet pa eftermiddagen.

Med kortare blockstrackor (forklaring se avsnitt 3.1 och figur 3-1) kan fler tag framforas eftersom
de kan kora tatare inpa varandra. Detta illustreras aven i figur 3-3.
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Avstand Avstand

Attarp Attarp

Hassleholm Hasgslehalm
Tid Tid

Figur 3-3 Med kortare blockstrackor kan tagen kora tatare. De gra linjerna symboliserar tdg som kor
fran Hassleholm till Attarp

Kortare kortid mellan motesstationerna 6kar ocksa kapaciteten pa sparet. Det gar att korta
kortiden pa flera satt. En variant ar att bygga en ny métesstation sa att strackan mellan
motesstationerna blir kortare, se fig. 3-4 (vanster) dar de gra linjerna korsas dar tva tag kan
motas. Ett annat satt ar att 6ka hastigheten vilket illustreras i fig. 3-4 (héger) genom att de
diagonala linjerna ar brantare.

Avstand Avstand

Attarp

e e e AAVAV)

Hassleholm

Tid

Figur 3-4 Kortare avstdnd mellan moétesstationerna och kortare kortid mellan motesstationerna 6kar
kapaciteten pa en enkelsparig bana

P& en enkelsparig bana finns oftast flera motesstationer. Den stracka, mellan tva métesstationer
som tar langst tid att trafikera kallas den dimensionerande strackan. Den dimensionerande
stréackan &ar avgorande for banans totala kapacitet liksom ingen kedja ar starkare &n sin svagaste
lank.

Dubbelspar kan ses som tva enkelspar dar tdgen kor i samma rikting. Kapaciteten pa dubbelspéar
ar darfor mer an dubbelt s3 hog som pa enkelspar. Pa dubbelspar begrénsas istéllet
kapacitetsutnyttjandet av att tdgen har olika hastigheter och kor ikapp varandra. Om tagen har
olika hastigheter kan kapaciteten pa dubbelsparet 6kas genom s.k. forbigangsspar. Ett
forbigangsspar ar ett spar vid sidan av huvudtagsparet dar langsammare tag kan ga in och véanta
pa att de snabbre tagen skall kora forbi.

3.4 Motesstationer

Langden p& motesspar och forbigangsspar paverkar hur langa tdg som kan koras. Detta ar
framforallt viktigt for godstrafiken. Att kora langre tag ar effektivare och kan ses som en steg 2-
atgard enligt fyrstegsprincipen. Det ar inte mojligt att kora langre tag an att de far plats vid
plattformen och kan motas pd motessparen eller forbigas péa ett forbigdngsspar. Férutom den
fysiska infrastrukturen sa paverkar tagens accelerationsférmaga tiden och darmed
kapacitetsutnyttjandet. Pa persontrafiksidan finns olika tagtyper med olika antal sittplatser och
dorrar, vilket paverkar uppehallstiden vid stationerna och tagens langd som i sin tur paverkar
kapaciteten.

Né&r en métesstation har samtidig infart kan tva tdg samtidigt kora in pa stationen och i
gynnsamma fall motas utan att ndgot av tdgen behover stanna. Det innebar att det gar snabbare
for tdgen att motas och att kapaciteten pa banan okar. En motesstation med samtidig infart har
extra signaler som skapar ett skyddsavstand mellan taget och utfartssignalen, se figur 3-5 nedan.
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Samtidig infart kraver att motesstationen ar tillrackligt 1ang sa att extra signaler och
skyddsavstand far plats.

e Signal Station utan samtidig infart
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Figur 3-5 Métesstation med och utan samtidig infart

3.5 Hastigheter

| forsta hand styrs hastigheten pa jarnvagen av vilka kurvradier sparen har. Ju snavare kurva
desto lagre hastighet och ju rakare spar desto hdgre hastighet a&r mojlig. 1 vissa fall kan
hastigheten trimmas genom réalsférhojning. Det innebar att ytterralen far ett lite hogre hojdlage
an innerralen. Banans standard vad galler sparlage, typ av réler och befastningar paverkar ocksa
vilken hastighet som kan tillatas.

Hastigheten styrs dven av sakerhetskrav. Beroende pa banans hastighet kravs olika
sakerhetsutformningar pa bl.a. plankorsningar och moétesstationer. For att klara sakerhetskraven
kravs ibland omfattande atgarder for att fa hoja hastigheten.

3.6 Linjeklass och lastprofil

Ett satt att 6ka mangden gods som kan transporteras pa jarnvagen ar att kéra langre och tyngre
tag. Detta ar dock inte den enda faktorn som paverkar godsmangden; pa manga platser saknar
tagen returlast vilket gor att de kor tomma halva vagen och darmed nyttjas systemet inte fullt ut.
Effektivare trafikupplagg ar en steg 2-atgard enligt fyrstegsprincipen som forbattrar banans
kapacitet.

Lutningen och banans linjeklass avgér hur tunga tag som tillats kdra pa en bana. Vid stora
lutningar kan den totala tagvikten begransas. Tillaten vikt kan dock tkas om ett kraftfullare lok
anvands. Att anvanda kraftfullare lok for att kunna kora tyngre tag kan ses som en annan mojlig
steg 2-atgard enligt fyrstegsprincipen.

Linjeklassen bestar av tva matt. Det forsta mattet ar stax — storsta tillaitna axellast. 1 J6nkopings
lan har de flesta banorna stax 22,5 ton forutom Jonkopingsbanan som tillater stax 25. | 6vriga
Europa ar det vanligast med stax pa 22,5 ton. Det andra mattet avgor hur tunga tagen far vara per
m.

Lastprofilen visar den fria yta omkring sparet och avgor hur stora tdg som kan framforas, se figur
3-6. Jonkopingsbanan ar den enda banan i Jonkdpings 1an med Lastprofil C, 6vriga banor inkl.
Sdédra stambanan har lastprofil A.
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Figur 3-6 Lastprofil (framtidsplanen 2004-2015)
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4 Jarnvagen i JOnkopings lan

Nassjo ar den stora knutpunkten for jarnvagsnatet i Jénkopings lan, se figur 4-1. Jarnvagarna i
lanet kan delas in i tva huvudgrupper med olika banstandard. Sodra stambanan,
Jonkopingsbanan och Kust- till kustbanan ar av hogre standard. Dessa &r elektrifierade,
fjarrstyrda och tillater hogre hastigheter. De tre banorna har en 6vergripande funktion som ar
viktiga for den nationella och interregionala trafiken.

Sddra stambanan I6per i nord-sydlig riktning sammanbinder Stockholm och Malmé. Denna utgor
tillsammans med Véstra stambanan, som sammanbinder Stockholm och Géteborg, de viktigaste
jarnvagstraken i nord-sydlig riktning i den sodra delen av landet.

Sodra- och Vastra stambanan kopplas ihop via Jonkdpingsbanan, som stracker sig mellan Nassjo,
Jonkdping och Falkdping.
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Figur 4-1 Jarnvégen i Jonkopings lan

Kust- till kustbanan utgor en tvarled med kopplingar mot Boras/Goteborg i vaster och Vaxjo,
Kalmar och Karlskrona i dster. I Alvesta mots Kust- till kustbanan och Sédra stambanan. |
Varnamo mots jarnvagen Halmstad — Néssjo Jarnvag (HNJ) och Kust- till kustbanan. Norr om
Varnamo bildar HNJ och Vaggerydsbanan (Vaggeryd — Jénkoping) det s.k. Y:et.

Forbindelserna dsterut utgors av Bockabanan (Néassjo — Hultsfred) och Vetlandabanan (N&ssjo —
Vetlanda — Aseda). Mellan Vetlanda och Jarnforsen/Kvillsfors — Paulistrém stracker sig
Emadalsbanan.

4.1 Kapacitet

For att beskriva situationen i jarnvagssystemet anvands begreppet kapacitet.
Kapacitetsutnyttjandet beskrivs ofta i tre nivaer, se tabell 4-1.
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Tabell 4-1 Kapacitetsutnyttjande

Strackorna anses vara sa hart belastade att de i princip ar fullbelagda.
Kansligheten for storningar ar hég, medelhastigheten ar lag och det &r mycket
svart att hitta tid for underhall. Det ar mycket svart att tillgodose nya énskemal om
trafikering.

Medel (gul) | Har kravs en avvagning mellan antalet tag pa banan och trafikens krav pa kvalitet.
Trafiken ar storningskanslig och det ar svart att hitta tid fér underhall.

Det finns utrymme for ytterligare trafik och/eller underhall av banan. Trafiken kan
ses som balanserad.

Kapacitetsutnyttjandet for varen 2011 redovisas i kartan nedan. Jonkopingsbanan ar den enda
banan i Jonk&pings lan som ar rod vad géller kapacitet pa hela trafikdygnet.
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Figur 4-2 Kapacitetsutnyttjandet varen 2011

Studeras trafiken under de tva mest trafikerade timmarna ser bilden annorlunda ut. Under de tva
mest belastade timmarna har Jénkdpingsbanan, Vaggerydsbanan HNJ mellan VVaggeryd och
Varnamo, Vetlandabanan och Bockabanan hdgt kapacitetsutnyttjande.
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Figur 4-3 Kapacitetsutnyttjandet 2h varen 2011

Banorna med hdgt kapacitetsutnyttjande har ofta aven problem med forseningar.
Jonkopingsbanan ar den bana i 1anet som har storst problem med férseningar bade for gods- och
persontdg. | figur 4-4 nedan visas forseningssituationen orsakad av infrastrukturfel for jarnvagen
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5 Sddra stambanan

5.1 Soédra stambanan — Infrastuktur och trafikering

Sddra stambanan mellan Malmé och Stockholm &r en av Sveriges viktigaste jarnvagsforbindelser.
Banan ar utpekad som riksintresse och ingar i det strategiska godstransportnatet. Den &ar av
internationell betydelse och ingar i TEN-T natet (Transeuropeiska transportnétet). | regionen ar
Sddra stambanan den viktigaste transportkorridoren med N&ssjo och Alvesta som framsta
knutpunkter.

Banan ar dubbelsparig, elektrifierad och fjarrblockerad. Storsta tillatna hastighet ar 200 km/h.
Banan genomgick en omfattande upprustning i mitten av 1990-talet da hastigheten hojdes fran
130 km/h till 200 km/h infor trafikstarten med snabbtag. Banans stationer byggdes om och ar
overlag modernt utformade med hog standard pa véaxlar samt langa forbigangsspar (750 m
hinderfri langd).

Mellan Né&ssjo och Alvesta ar hastigheten jamn med bara nadgon enstaka nedséattning. Mellan
Mjolby och Nassjo ar den storsta tillatna hastigheten ojamn och 200 km/h ar endast tillatet under
kortare strackor, se figur 5-1. Den lagre hastigheten beror pad mindre kurvradier som inte tillater
hdgre hastigheter.
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Figur 5-1 Hastighetsprofil Mjolby — Alvesta. Bla linje A-tag, rod linje B-tag och svart linje S-tag. A-, B-

och S-tag har olika prestanda som avgor hur snabbt tagen kan ga. De flesta persontag ar B-tag, med
undantag for X 2000 som ar S-tag med lutande vagnskorg. De flesta godstag ar A-tag.

I figur 5-2 nedan visas befintliga forbigangsspar pa Sodra stambanan. Foérbigangssparen anvands
nar snabbare tag skall kéra om langsammare tag (se avsnitt 3.3).
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Figur 5-2 Forbigangsspar och kryssvaxlar pa Sodra stambanan
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Mellan Mj6lby och Alvesta finns nagot fler forbigangsspar pa nedsparet an uppsparet. |
anslutning till forbigangssparen finns i regel kryssvéxlar mellan upp- och nedsparet s att
forbigangssparen kan anvandas av tag i bada riktningarna. Detta géller dock inte
forbigangssparen i Sommen och Tranas.

Tabell 5-1 Férbigangsspar pa Sodra stambanan

Uppspar Nedspar
Hinderfri- | Avstand till nasta Hinderfri- | Avstand till nasta
Forbigangsspar langd m forbifart km Forbigdngsspar langd m forbifart km
Moheda 745 34 Alvesta 640 25
Stockaryd 792 39 Gavetorp 745 5
Nassjo 667 28 Grevaryd 756 24
Ralingsas 740 24 Stockaryd 790 18
Tranas 753 20 Grimstorp 755 29
Boxholm 800 36 Néssjo 655 11
Flisby 640 18
Frinnaryd 755 17
Sommen 750 30

Sodra stambanan har blandad trafik med stor andel gods- och snabbtdg. Mellan Mj6lby och
Néssjo gick ar 2011 ca 70-75 tag per riktning. Tagantalet mellan Néassjo och Alvesta ar nagot
mindre, ca 60 tag per riktning. Soder om Alvesta 6kar ater antalet tag till 70-75 t&g per riktning.
Antalet godstag och snabbtég ar ungefar lika hela strackan mellan Mjélby och Almhult, men
antalet lokal- och regionaltag &r farre mellan Nassjo och Alvesta, se tabell 5-2. Den genomsnittliga
langden pa godstagen ar ca 430 m.
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Tabell 5-2 Tag i bada riktningarna sammanraknade ar 2011

Ovriga
Sodra stambanan Snabbtag Pendeltag IR-tag | Godstag | Summa
Mjolby - Tranas 31 35 10 72 148
Tranas - Nassjo 31 29 10 71 141
Nassjo6 - Stockaryd 29 14 10 70 123
Stockaryd - Alvesta 29 4 10 70 113
Alvesta - Almhult 29 0 42 73 144

5.2 Sobdra stambanan — Kapacitetsutnyttjande och punktlighet

Kapacitetsutnyttjandet pa Sodra stambanan mellan N&ssjo och Alvesta raknas som lagt vilket
innebdr att trafiken ar balanserad. Norr om N&ssjo och séder om Alvesta &r
kapacitetsutnyttjandet medel (gul). Det innebar att en avvagning mellan antalet tag och trafikens
kvalitet maste goras. Tabell 4-1 visar olika grader av kapacitetsutnyttjande. Pa stora delar av
Sodra stambanan finns langa gula strackor, ur kapacitetssynpunkt &r dessa ofta lika
problematiska som kortare strackor med hdgt kapacitetsutnyttjande.

Ar 2010 var trafiken pa Sédra stambanan mindre an &r 2011; knappt 60 t&g per riktning mellan
Alvesta och Tranas. Soder om Alvesta gick knappt 70 tag. Kapacitetsutnyttjande ar 2010 var
darmed lagre och hela strackan mellan Mjolby och Hassleholm hade ett kapacitetsutnyttjande
som rédknades som balanserat (gront).

Hogt kapacitetsutnyttjande riskerar att leda till foljdforseningar, dvs. att ett tdg som kommer ur
sin ordinarie tidtabell forsenar andra tdg. Den langvaga X2000 - trafiken mellan Stockholm —
Jonkoping/Malmoé/Képenhamn har Iag punktlighet. 2010 var denna 46 % och 2011 var
punktligheten 56 %. Mellan Néassjo och Mj6lby har antalet foljdforseningar 6kat med 10 %, precis
som antalet tag och kapacitetsutnyttjandet sedan ar 2010. Andelen foljdférseningar mellan
Mjolby och Nassjo 1ag dock kvar pa samma niva, 22 %, bade ar 2010 och ar 2011. Andelen
foljdforseningar mellan Alvesta och Nassj6 6kade 27 % 2010-2011, men antalet foljdférseningar
minskade nagot mellan &r 2010 och 2011. Kapacitetsutnyttjandet 6kade inte mellan dessa ar.
Problemen med férseningar &r inte lika stora soder om N&ssjo som norr om.

I figur 5-3 nedan visas antalet forseningar mellan Nassjo och Mjolby fordelat pa orsak. Totalt ar
andelen foljdforseningar ca 34 % mellan Mjolby och Alvesta ar 2011. Antalet foljdférseningar har
okat 70 % mellan Nassjo och Mjolby. Okningen av foljdférseningarna har framfor allt skett i
N&ssjo.
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Figur 5-3 Antal storningstillfallen mellan Alvesta och Mjolby (inkl. N&ssjo)

Under 2011 pagick kontaktledningsbyte mellan Né&ssjo och Mjolby. Det har dock inte gett utslag i
ovanstdende statstik som ar for madnaderna mars och april ar 2010 och 2011.

5.3 Sddra stambanan — Framtida trafikering

Tabell 5-3 visar prognostiserad trafik pa Sédra stambanan ar 2021. Den storsta 6kningen av den
totala trafiken sker séder om Alvesta.

Tabell 5-3 Prognostiserad trafik p& Sédra stambanan ar 2021

Snabb Ovriga
Sodra stambanan tag Pendeltag | IR-tdg | Godstag | Summa
Mjélby - Trands 36 40 12 82 170
Tranas - Nassjo 36 32 12 82 162
Nassjo6 - Stockaryd 34 22 12 80 148
Stockaryd - Alvesta 34 22 12 80 148
Alvesta - Almhult 34 22 46 90 192

Fram till 2021 sker en viss 6kning av snabbtagstrafiken mellan Stockholm och Malmé.
Krosatagslinjen Nassjo — Stockaryd/Alvesta utokades i januari 2012 sa att de flesta tag kor hela
strackan och fortsatter till Vaxjo. Dessutom tillkommer tva nya hallplatser i Lammbhult och
Moheda. Det finns 6nskemal om att linjen skall férlangas till Jénkoping, men med dagens
infrastruktur ar det svart att fa plats med ytterligare stor 6kning av trafiken mellan J6nk6ping och
Nassj6. 2014 planeras en ny linje mellan Vaxjo och Hassleholm, vilket kraftigt 6kar trafiken
mellan Alvesta och Vaxjo. Trots ombyggnad av Vaxjo bangard samt ny métesstation i Rappe
kommer alla dessa tag sannolikt inte att fa plats. Detta kan l6sas genom tagbyte i Alvesta eller
sammankoppling av tagsatt.
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Ar 2009 genomférdes en utredning om regionaltadg mellan Nassjé och Mjélby pa uppdrag av
kommunerna Nassjo, Aneby, Trands, Boxholm och Mjélby. I utredningen studeras majligheten
till timmestrafik med styv tidtabell och uppehall i Nassjo, Solberga, Aneby, Frinnaryd, Tranas,
Sommen, Boxholm, Stralnas och Mj6lby. De nya stationsorter som foreslas (Solberga, Frinnaryd,
Sommen och Stralsnas) har mellan 200-800 invanare. Utredningen forslar ett lokaltagsupplagg
mellan Né&ssj6 och Mjélby som skall ga parallellt med Ostgotapendeln. Ostgétapendeln kor i
dagslaget genom orterna men gor inga uppehall eftersom Ostgétatrafikens policy ar att tagstopp
enbart ska goras i orter med mer d4n 2000 invanare. Den planerade tagtrafiken skulle medféra att
befintlig busstrafik mellan Tranas och Sommen resp. Sommen och Boxholm laggs ner.

Regionforbundet i S6dra Sméaland har tagit fram en studie for att utreda framtida trafik mellan
Jonkoping och V&xjo. Studien foreslar att befintliga Krosatagslinjer mellan Jonkoping — Varnamo
— Vaxjo och Jonkoping — Nassjo — Vaxjo utokas. Projektet ingar inom ramen for projektet
Tagstopp Sodra stambanan.

2006 tog Banverket och Néssjé kommun fram en etapplan for utvecklingen av
Hoglandsterminalen i Gamlarp. Dagens korta ankomstspar medfor att tagen i vissa fall méste
kora via Nassjo och dar delas upp i tva delar. Genom att ankomstsparet forlangs sa kan
terminalen ta emot heltdg. Elektrifiering inne pa terminalomradet medfér aven att eldrivna tag
kan ankomma och avga fran terminalen utan att behéva byta till diesellok i N&ssjo. Detta leder till
minskad belastning p& S6dra stambanan och minskat behov av uppstéllningsplatser i Nassjo.
Fullt utbyggt kommer sparen att fa ytterligare en anslutning i den norra delen vilket medfor att de
kommer att kunna anvandas som forbigdngsspar.

Ravaruterminalen i Stockaryd har idag en anslutning norrut pd Sodra stambanan men har planer
pa att oka trafiken aven soderut. Trafikverket arbetar for narvarande med att ta fram en
funktionsutredning for méjligheterna att ansluta en sédergaende vaxel fran terminalen.

Alvesta kombiterminal har planer pa att expandera. Onskemal om framtida terminaler finns bl.a.
fran Tranas kommun.

5.4 Sodra stambanan —Jamforelsealternativ och bristanalys

Sddra stambanan &r en del av TEN-T nétet dér internationell trafik skall ges féretréade. Den
internationella och nationella trafiken forsvarar majligheterna att uppfylla 6nskemalen angaende
regional och lokal tagtrafik. Med fler tdg och 6kad blandning av trafik 6kar risken for
overbelastning av Sédra stambanan. Tagens olika hastigheter leder till kapacitetskonflikter.
Kapacitetsutnyttjandet norr om Nassjo ar relativt hogt och avstandet mellan forbigdngssparen ar
relativt Ianga. Problemen med forseningar ar dven stora pa denna stracka. Det finns dnskemal om
att kunna kora fler tag pa strackan.

I tAgplanen for 2011 kunde Trafikverket dessvarre inte tillgodose de ansékningar om tag som
lamnades in fran jarnvagsforetagen. Eftersom inget av de berdrda jarnvagsforetagen kunde
acceptera de alternativ som Trafikverket tog fram forklarades strackan mellan Mj6lby och Nassjo
som Gverbelastad. Att 6verbelastningen kom just mellan Mjolby och Néassjo far betecknas som en
tillfallighet eftersom andra delstrackor av S6dra stambanan har dnnu hdgre kapacitetsutnyttjande
utan att blivit forklarade som dverbelastade.
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Mellan Néassjo och Mjolby finns flera lokala hastighetsnedsattningar. Restiden med tag eller buss
fran Jonkoping till Ostergotland &r ca 20 % langre an med bil (se avsnitt 2.2.3). Restiden med tag
beror delvis pa banstandarden pa Sédra stambanan men dven pa standarden pa
Jonkopingsbanan samt eventuella bytestider i N&ssjo.

Det finns risk att kapacitetsutnyttjandet och problemen mellan Nassjo och Alvesta kommer att
oka till foljd av nya/fortatade trafikupplagg.

5.5 Sddra stambanan — Forslag till atgarder och utredningar

5.5.1 PAagaende projekt och atgarder pa kort sikt

Kontaktledningsbyte pa strackan mellan Mjolby och Nassjo

Utbyte av kontaktledning och kontaktledningsstolpar. | projektet ingar aven byte fran befintligt
kraftforsérjningssystem till ett system med hdgre spanning och kraftigare ledningar. Detta
medfor att kraftkapaciteten pa strackan 6kar och att energiférlusterna minskar. Atgarden
beréknas kosta ca 520 Mkr.

Stockaryd — plattformsprojektet

Ombygganden av Stockaryds station ingar i projektet Pagatdg nordost och Krosatagsprojektet.
Syftet med projektet ar att skapa ett lokaltagsystem mellan Jonk&pings och Kronobergs lan vilket
okar tillgédngligheten och mojliggdr resandeutbyte. Projektet ar i princip slutfért och berédknas
kosta ca 18 MKkr.

Ombyggnad av Alvesta resecentrum
Dagens plattformsforbindelser i plan kommer att ersattas med en gangbro vilket ger tkad
sakerhet och tillganglighet. Projektet beraknas kosta 86 Mkr.

Atgardsvalsstudie Triangelspar Alvesta

Trafikverket kommer att ta fram en atgardsvalsstudie for triangelspar i Alvesta. Bade jarnvags-
och vagtrafiken kommer att paverkas. Ett triangelspar paverkar dven kombiterminalens
utveckling. Se vidare avsnitt 12.1.

Gripenberg

Vag 133, som sammanbinder vag 32 med E4, ar en viktig koppling vasterut for Trands kommun.
Véagen passerar idag Sédra stambanan vid Gripenberg i en smal port som dessutom har begransad
fri hojd. Det medfor att den tunga trafiken anvénder den plankorsning som finns séder som
samhéllet. En ny véagport planeras nu norr om den befintliga véagporten. | samband med detta kan
den nuvarande plankorsningen mellan S6dra stambanan och vag 1007 stangas vilket 6kar
trafiksdkerheten. Projektet beréknas kosta ca 22 Mkr.

5.5.2 Atgarder pa langre sikt och forslag till fortsatt utredning

En avgorande fraga pa langre sikt ar hoghastighetsfragan. | den del av kapacitetsutredningen som
tar sin utblick mot 2050 kommer olika héghastighetsalternativ att utredas, ett alternativ ar en
upprustning av stambanorna. Sédra stambanan kommer, trots en héghastighetsbana mellan
Stockholm och Goteborg, att spela en viktig roll nar det géller kopplingen mellan Stockholm och
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Malmd. Banverket gjorde 2009 en utredning kring mojligheterna att hdja hastigheten mellan
Gripenberg och Lund och minska restiden mellan Stockholm och Malmé. Ytterligare ett mal med
studien var att restiden mellan Nassjo — Alvesta resp. Alvesta — Hassleholm skulle understiga 30

min.
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6 Jonkdpingsbanan

6.1 Jonkodpingsbanan — Infrastuktur och trafikering

Jonkopingsbanan ar en viktig interregional forbindelse som férbinder Vastra stambanan med
Sodra stambanan och utgor ett betydelsefullt pendligstrak till Jonkoping. Banan ingar i det
strategiska godstransportnéatet och ar utpekad som riksintresse. Jénkopingsbanan ar knappt 12
mil 1ang och stracker sig mellan Falkdping och Néssjo, se figur 6-1. Pa strackan mellan
Jonkdpings central och Rocksjon sammanfaller Jonkdpingsbanan och Vaggerydsbanan, vilket
innebar att trafik fran bada banorna maste samsas pa strackan.

Falkdping vVattern

/

Sandhem

Mullsjo » Bankeryd

Jénksping 2
[ ]

Tenhult

N&ssjo

Figur 6-1 Jonkdpingsbanan

Jonkaopingsbanan ar enkelsparig, elektrifierad och har fjarrblockering. Delen Falképing —
Bankeryd ar anpassad till hastighet 160 km/h och har generellt battre spargeometrisk standard
an delen Bankeryd - Nassjo. Den spargeometriska standarden i form av kurvradier paverkar den
storsta tillatna hastigheten pa banan. Delen Jénkdping — Né&ssjo har storsta tillatna hastighet 140
km/h. Hastighet &r begransad till 90 km/h genom Forserum och till 120 km/h mellan Forserum
och Ang. Aven mellan Jonkdping och Tenhult samt mellan Tenhult och Forserum finns
hastighetsnedséattningar, se figur 6-2.
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Figur 6-2 Hastighetsprofil Jonkopingsbanan. Bla linje A-tag, rod linje B-tg och svart linje S-tag. A-, B-
och S-tag har olika prestanda som avgor hur snabbt tagen kan ga. De flesta persontag ar B-tag, med
undantag for X 2000 som &ar S-tdg med lutande vagnskorg. De flesta godstag ar A-tag.

En del som paverkar den storsta tillatna hastigheten ar utformningen av plankorsningar. Mellan
Falkoping och Sandhem finns atta plankorsningar som alla har hel- eller halvbom som skydd.
Mellan Sandhem och Nassjo finns drygt 30 plankorsningar och skyddet varierar fran enkla
kryssmarkeringar till helbomsanlaggningar.
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Pa en enkelsparig bana avgor antalet métesstationer och avstandet dem emellan hur manga tag
som kan framforas. Mellan Falkdping och Nassjo finns tio motesstationer vilka &r placerade i
Vartofta, Sandhem, Mullsj6, Habo, Bankeryd, Jénkoping, Huskvarna, Tenhult, Forserum och
Ang. Endast i Falkoping, Jonkoping och Nassjo finns samtidig infart (se avsnitt 3-4).

Motesstationerna ar generellt sett relativt langa. Langden pa motesstationen avgor hur langa tag
som kan motas och framforas pa banan. Det ar endast i Mullsjo och i Nassjo som
motesstationerna ar under 600 m, se tabell 6-1.

Tabell 6-1 Métesstationer pa Jonkopingsbanan

Jonkopingsbanan Hinderfri langd | Samtidig infart
Falkdping C 680
Vartofta 637
Sandhem 623
Mullsjo 576
Habo 718
Bankeryd 633
Jonkoping 725
Huskvarna 652
Tenhult 634
Forserum 645
Ang 642

Den dimensionerande strackan pa Jonkopingsbanan vaster om Jonkoping finns mellan Sandhem
och Mullsjo, dar avstandet ar ca 11 km. Mellan Jonk&ping och Néssjo ar den dimensionerande
strackan Tenhult — Forserum, vilken har ett avstand pé ca 10 km.

Trafiken p& Jonkopingsbanan ar blandad och bestar framst av Vasttdg och Ostgétapendeln.
Déarutover gar enstaka Krdsatag och snabbtdg samt ett antal godstag, se tabell 6-2. Fransett Sédra
stambanan ar Jonkdpingsbanan mellan Nassjo och Jonkdping den bandel i lanet dar det gar mest
trafik; bade godstag och persontag. Mellan Jonkdping och Falképing gar ca 42 tag och mellan
Jonkoping och Né&ssjo gar ca 76 st., bada riktningarna inkluderade. Godstagen ar i genomsnitt ca
360 m langa vaster om Jonkoping och 430 m langa dster om Jonkoping.
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Tabell 6-2 Antal tdg bada riktningarna varen 2011

Snabb Ovriga
Jonkopingsbanan tag Pendeltag IR-tag | Godstag | Summa
Falképing- Jonkoping - - 34 8 42
Jonkoping- N&ssjo 2 - 62 12 76

Pa den knappt 2 km langa strackan mellan Rocksjon och J6nkdping C sammanfaller
Jonkdpingsbanan och Vaggerydsbanan. Trafiken pa denna stracka uppgar till totalt 104 tag varav
18 ar godstég och 2 ar snabbtag.

6.2 Jonkopingsbanan — Kapacitetsutnyttjande och punktlighet

Kapacitetsutnyttjandet pa Jonkopingsbanan ar mycket hdgt och det innebar att trafiken ar
stérningskénslig och att risken for foljdforseningar &r stor, se vidare tabell 4-1 ovan. Trafiken
mellan Jénkdping och Nassjo har 6kat med ca 17 enkelturer per dygn sedan ar 2010. Okningen
bestar till storsta delen av Ostgotapendelns tag.

I figur 6-3 visas antalet forseningar pa Jonkopingbanan mellan Sandhem och Né&ssjo. Generellt
sett ar problemen med férseningar stora for bade gods- och persontdg pa Jonkopingsbanan.
Antalet storningstillfallen har 6kat med 72 % och antalet foljdférseningar har 6kat med 80 % fran
&r 2010 till 2011. Andelen foljdforseningar var &r 2011 36 %. Okningen av antalet foljdférseningar
ar med stor sannolikhet beroende av den dkade trafiken och det 6kade kapacitetsutnyttjandet.
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Figur 6-3 Forseningstillfallen N&ssjo — Falképing
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6.3 Jonkopingsbanan — Framtida trafikering

Tabell 6-3 Prognostiserad trafik pa Jonkopingsbanan ar 2021

Snabb Ovriga
Jonkopingsbanan tag Pendeltag| IR-tag | Godstag | Summa
Falkoping- Jonkoping - - 36 11 47
Jonkoping- Nassjo 2 - 64 16 82

Jonkopingsbanan spelar en avgérande roll for kopplingen mellan Jénk6ping och de tre
storstadsomradena samt for kopplingen mellan Jonkoping och residensstaderna Vaxjo och
Linkdping.

Det finns 6nskemal om att forlanga Krosatagslinjen mellan Nassjo och Alvesta till J6nkoping.
Detta skulle innebara att ytterligare 22 tag per dygn pa den redan hart belastade strackan mellan
Nassjo och J6nkoping.

Flera viktiga pendlingsrelationer ssmmanfaller med Jonkopingsbanans strackning. | vissa av
dessa relationer &r restiden med tag lika lang eller langre an med bil. Trots detta ar antalet
resenarer redan idag stort och manga av tagen ar fulla/éverfulla. For att kunna mota framtida
resandeokningar pa strackan kommer trafiken att behova fortatas.

P& godssidan spelar Jonkopingsbanan en viktig roll nar det géller kopplingen mot Géteborgs
hamn for de terminaler som ligger i den norra delen av lanet. Terminalerna har planer pa att
utoka sin verksamhet och om dessa gar i uppfyllelse kommer godstrafiken pa banan att 6ka.

6.4 Jonkopingsbanan — Jamforelsealternativ och bristanalys

Jonkopingsbanan ar hart belastad och konflikter uppstar under hogtrafiktimmarna.
Kapacitetsutnyttjandet pa delen mellan Jonképing och Nassjo ar hogt vilket medfor att trafiken ar
mycket stérningskanslig. Problem med forseningar ar stora bade for gods- och persontrafiken.

Métesstationerna pa Jonkopingsbanan saknar samtidig infart viket innebar att tagen méaste
stanna vid varje mote. Detta ger langre restider och begransar banans kapacitet. Det hdga
kapacitetsutnyttjandet innebér att det blir mycket svart att anvanda Jonkopingsbanan for
redundans® om det uppstar problem pa andra banor.

Efterfragan pa resor ar stor men med dagens kapacitetsutnyttjande finns fa moéjligheter att fortata
kollektivtrafiken. Oster om Mullsjo ar hastigheten lagre med flera lokala nedsattningar.

Den mest belastade delen pa strackan ar mellan Jonkoping C och Rocksjon dar Jonkdpingsbanan
och Vaggerydsbanan sammanfaller. Tag fran N&ssjo maste in och vanda i Jonkoping for att kunna
ta sig till Vaggerydsbanan och viceversa. Detta belastar strackan mellan Rocksjon och Jonkdping
ytterligare. Med utvecklingen som planeras med 6kad trafik kommer belastningen pa
Jonkdpingsbanan att 6ka ytterligare.

3 Omledning
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6.5 Jonkopingsbanan — Forslag till atgarder och utredning

6.5.1 Pagaende projekt och atgarder pa kort sikt

Jonkopings central — elektrifiering av tva spar

Under 2010 och 2011 genomfors ett samverkansprojekt mellan Trafikverket och Jonkdpings
kommun. Projektet, som delfinansieras via EU:s regionala utvecklingsfond, syftar till att 6ka
kapaciteten p& Jonképing C med anledning av Ostgotapendelns nya trafik.

De spar som elektrifieras ar dels sparet som nyttjas av Krosatagen fran Vaggerydsbanan dels ett
befintligt uppstallningsspar i nordvéastra delen av Jonképing C. Elektrifieringen ger tkad
kapacitet och beréknas kosta 5 Mkr4.

6.5.2 Atgarder pa langre sikt och forslag till fortsatt utredning

Samtidig infart och héjd hastighet

For att forbattra kapaciteten och minska kansligheten for forseningar foreslas samtidig infart pa
motesstationerna mellan Sandhem och Néssjo och anpassning for 160 km/h pa delen Bankeryd —
Né&ssjo. Om samtidig infart infors bor dven tillganglighetsatgarder for att forhindra sparspring
inga. Enligt kapacitetsutredningen bor detta genomforas senast 2015. Detta kraver en utékning av
de ekonomiska ramarna, nagot som annu inte beslutats. En bygghandling skall tas fram under
2012. Projektet beraknas kosta ca 80 Mkr5 och ge en nettonuvardeskvot pa +2,7.

Dubbelspar Jonkoping C — Rocksjon

Samtidig infart och hastighetshojning forbattrar de nuvarande kapacitets- och
forseningsproblemen som finns pa Jonkopingsbanan. Dock kravs kraftfullare atgarder for att
kunna mojliggora fler tglagen. Banverket tog 2006 fram en forstudie. | denna ingar, forutom
dubbelspéarsstrackan, aven anpassningar av Jonképing C med bl.a. en ny plattform pa den norra
sidan samt en ny hallplats vid A6. Projektet berdknas kosta 566 Mkr6 och ge en
nettonuvardeskvot pad NNK -0,57.

Tidtabellsanalys

For att klargora vilka atgarder samt i vilken ordning dessa bor genomféras har vi som en
fortsattning pa denna idéstudie beslutat att genomféra en tidtabellsanalys for Jonkopingsbanan.
Kapacitetsatgarder pa Jonkopingsbanan skulle kunna vara nya motesstationer eller
tresparstationer. Vid en tidtabellsanalys bor triangelspar Alvesta/Vaggeryd utredas som en
alternativ atgard till dubbelspar Jonkdping C — Rocksjon. Se vidare avsnitt 12.1.

4 Kostnadsuppgift hamtat fran medfinansieringsavtal fran ar 2011.

5 Kostnad i prisniva 2008-06 enligt den samlade effektbedomningen Sandhem - Nassjo
hastighetsanpassning 160 km/tim och 6kad kapacitet fran ar 2009

6 Kostnadsuppgift fran forstudie 2006.

7”NNK fran forstudie 2006.
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7 Kust- till kustbanan

7.1 Kust- till kustbanan — Infrastruktur och trafikering

Kust- till kustbanan stréacker sig fran Kalmar/Karlskrona till Goteborg via Vaxjo och Alvesta och
utgor tillsammans med Jonkopingsbanan de tva ost-vastliga interregionala forbindelser i
omréadet. For Jonkdpings lans sydvastra del ar Kust- till kustbanan kopplingen mot Boras och
Goteborg. Strackan mellan Varnamo och Vaxjo ar knappt 7 mil 1ang, enkelsparig, elektrifierad och
fjarblockerad. De senaste aren har banan blivit upprustad med hojd hastighet, linjeblockering och
fjarrstyrning.
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Figur 7-1 Kust- till kustbanan

Storsta tilldtna hastighet mellan Varnamo och Vaxjo ar 160 km/h. Hastigheten ar relativt jamn
men med vissa nedséattningar framfor allt i och 6ster om Alvesta.
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Figur 7-2 Hastighetsprofil Varnamo — Vaxj6. Bla linje A-tag, rod linje B-tag och svart linje S-tag. A-, B-
och S-tag har olika prestanda som avgér hur snabbt tagen kan ga. De flesta persontag ar B-tag, med
undantag for X 2000 som ar S-tag med lutande vagnskorg. De flesta godstag ar A-tag.

Mellan Varnamo och Vaxjo finns fyra motesméjligheter for tagen. Samtliga motesstationer har
samtidig infart, vilket 6kar kapaciteten pa banan. Motesstationerna ar belagna i Bor, Rydaholm,
Alvesta och Gemla. Den langsta strackan utan moétesmojligheter ligger mellan Rydaholm och
Alvesta och &r 17 km lang. Métesstationerna i Rydaholm, Alvesta och Gemla &r ca 600 m langa
medan endast kortare tag kan motas i Varnamo och Bor, se tabell 7-1 nedan.
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Tabell 7-1 Motesstationer pa Kust- till kustbanan

Kust till Kust Hinderfri langd | Samtidig infart
Varnamo 469
Bor 420
Rydaholm 596
Alvesta 598
Gemla 611
Vixjo 721

Ombyggnaden av Vaxjo bangard har paborjats och innebér att det blir fler plattformsspar som
dessutom uppdelas i flera signalstrackor sa att fler korta tdg kan anvanda samma spar. Totalt sett
far bangarden en stor kapacitetsokning aven om den inte, som tidigare, medger méten med tag
over 665 m. | praktiken kan dock inte sa langa tag framforas pa Kust- till kustbanan pga. att
ovriga bangardar inte ar langa nog. Ett nytt motesspar i Rappe mellan Alvesta och Véaxjo kommer
att medge tdgmote med 650 m langa tag.

Mellan Varnamo och Alvesta gar det drygt 30 tag per dygn, bada riktningarna inkluderade.
Motsvarande siffra mellan Alvesta och Vaxjo ar drygt 60. Det gor strackan (Alvesta — Vaxjo) till
det nast mest trafikerade enkelspéaret av de bandelar som studeras i idéstudien. Tabell 7-2 nedan
visar trafikmangden varen 2011. Pa Kust- till kustbanan kors godstag, Krosatag, SJ-regionaltag
(mellan Géteborg och Kalmar) och Oresundstag fran Malmo/Képenhamn mot
Kalmar/Karlskrona.

Godstag fran Olofstrom mot Goteborg tvingas vanda i Alvesta for att kunna kora vidare pa Kust-
till kustbanan. Godstédgen mellan Varnamo och Alvesta ar i genomsnitt ca 415 m langa. Godstagen
mellan Alvesta och Vaxjo ar i genomsnitt ndgot kortare 360 m.

Tabell 7-2 Trafik varen 2011

Ovriga
Kust till Kust Snabbtag Pendeltag IR-tag | Godstdg | Summa
Bords-Varnamo - - 10 8 18
Varnamo — Alvesta - 14 10 7 31
Alvesta — Vaxjo - 10 48 5 63

7.2 Kust- till kustbanan — Kapacitetsutnyttjande och punktlighet

Kapacitetsutnyttjandet mellan Varnamo och Alvesta bedéms som balanserat och
kapacitetsutnyttjandet mellan Alvesta och Vaxjo ar bedoms som medelstort. Det innebér att en
avvagning mellan antal tag och tagens kvalitet behover goras, se vidare tabell 4-1 ovan.

Antalet tdg mellan Varnamo och Vaxjo var ungefar lika stort ar 2010 som ar 2011. | figur 7-3
nedan visas antalet storningstillfallen under dessa ar. Andelen féljdforseningar pa strackan ar
relativt hog; 51 % ar 2010 och 57 % ar 2011, trots att kapacitetsutnyttjandet pa banan ar
balanserat. Generellt ar forseningarna medelstora fér persontrafiken mellan Varnamo och Vaxjo.
Godstrafiken har stora forseningar mellan Vaxjo och Alvesta men sma forseningar vaster om
Alvesta.
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Figur 7-3 Forseningstillfallen Vaxjo-Varnamo

7.3 Kust- till kustbanan — Framtida trafikering

I prognosen for 2021 okar framst godtrafiken och pendeltagstrafiken.

Tabell 7-3 Prognostiserad trafik pa Kust- till kustbanan ar 2021

Snabb Ovriga
Kust till Kust tag Pendeltag | IR-tdg | Godstag | Summa
Bords-Varnamo - 10 12 23
Varnamo — Alvesta - 14 10 10 34
Alvesta — Vaxjo - 36 44 10 90

Under 2012 kommer betydligt fler Oresundtég ga mellan Vaxjo och Kalmar 4n tidigare. | gengald
har SJ reducerat antalet tg Vaxjo — Kalmar (vissa tag gar endast Goteborg — Vaxjo). Det finns
aven planer pa att 2014-2015 starta en ny linje av typen Krdsatag mellan Véxjo och Hassleholm.
Denna trafik kommer att innebar en stor trafikokning pa strackan Alvesta — Vaxjo. En
forutsattning for denna utdkning ar bangardsombyggnaden i Vaxjo samt ny métesstation i Rappe,
se narmare i avsnitt 7.5.1.

Regionforbundet Sodra Smaland har tagit fram en studie for att utreda framtida trafik mellan
Jonkdping och Vaxjo. Trafikhuvudméannen i Jonkdpings och Kronobergs 1dn samt
Regionforbundet i Jonkoping har deltagit i arbetet. Studien foreslar att befintliga Krosatagslinjer
utokas. Det skulle innebara ytterligare belastning pa strackan mellan Alvesta och Véxjo.

Langs den vastra delen av Kust- till kustbanan finns planer pa att starta en linje mellan Varnamo
— Gnosjo — Boras.

P& godssidan ar 6kningen relativt liten mellan Varnamo och Alvesta. Daremot sker en storre

okning pa strackan Vaxjo — Alvesta dar trafiken sedan ansluter till Sodra stambanan. P strackan
mellan Varnamo och vidare mot Boras och Goteborg sker ocksa en storre 6kning.
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7.4 Kust- till kustbanan — Jamforelsealternativ och bristanalys

Strackan genom Jonkdpings 1an har bra standard. For kopplingarna dsterut &r kapaciteten och
standarden pa strackan mellan Alvesta och Vaxjo viktig. Med de énskemal som finns om 6kad
trafik bade soderut mot Skane och norrut mot Jonk&ping sa kommer kapaciteten pa strackan
mellan Alvesta och Véaxjo att vara avgdrande.

Godstagen mellan Alvesta och Varnamo ar i genomsnitt nastan lika langa som det kortaste
motessparet i Bor. Det innebar antingen att godstagen inte kan anvanda motesstationen och att
kapaciteten pa banan darmed begransas, eller att godstangen inte tillats bli langre vilket ger
ineffektivare transporter.

7.5 Kust-till kustbanan — Forslag till atgarder och utredning

7.5.1 Pagaende projekt och atgarder pa kort sikt

Ombyggnad av Alvesta resecentrum
Dagens plattformsforbindelser i plan kommer att ersattas med en gangbro vilket ger 6kad
sakerhet och tillganglighet. Projektet berdknas kosta 86 Mkr.

Ombyggnad av Vaxjo bangard

Syftet med en ombyggnation av Vaxjo bangard ar att 6ka kapaciteten. Den nya bangarden far fyra
spar och dagens forbindelse i plan mellan perrongerna ersatts med en planskild forbindelse vilket
okar sakerheten. Ombyggnaden av bangarden genomférs under 2012 men forbarbeten
paborjades under hosten 2011. Projektet beraknas kosta 170 Mkr.

Mdétesstation i Rappe

Projektering pagar for ny moétesstation i Rappe mellan Gemla och Vaxjo vilket skulle 6ka
kapaciteten pa banan. Projektet beréknas vara fardigbyggt under ar 2012. Finansieringen
kommer i forsta hand fran regionen som sokt EU-medel, men finansieringsfragan ar annu inte
helt 16st. Projektet berdknas kosta 35 Mkr.

7.5.2 Atgarder pa langre sikt och forslag till fortsatt utredning

Trots brister ar kapaciteten och standarden pa infrastrukturen relativt god pa Kust- till
kustbanan. Bandelen Alvesta — Vaxj6 & mer belastad an banan vaster om Alvesta och har mer
problem med forseningar. Onskemal om att 6ka trafiken mellan Alvesta och Véxjo kommer att
krava okad kapacitet pa strackan. | forstudien Alvesta — Vaxjo — Kalmar har dubbelspar mellan
Alvesta och Vaxjo studerats i tre olika alternativ. | Trafikverkets beslut angaende forstudien anges
att motesstationen i Rappe skall byggas sa fort finansiering finns och att utbyggnad till
dubbelspar ar en pa sikt nédvandig atgard.

Om det i framtiden finns behov av att 6ka kapaciteten vaster om Alvesta sé ar tva tankbara
atgarder att forlanga den befintliga maotesstationen i Bor och/eller bygga ny(a) motesstation(er).
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8 Halmstad — Nassjo6 Jarnvag (HNJ) samt Vaggerydsbanan

Halmstad — Nassj6 Jarnvag (HNJ) ar knappt 20 mil 1ang, enkelsparig, oelektrifierad och saknar
fjarrblockering. HNJ ar ett viktigt strak for godstransporterna i lanet och utgor ett pendlingsstrak
mellan Varnamo, Vaggeryd och Jonkoping. Straket kopplar &ven samman Nassjo med Vaggeryd
och Varnamo. I Varnamo méts HNJ och Kust- till kustbanan. Standarden och trafikmangden pa
banans olika delar skiljer sig relativt mycket at, darfor ar beskrivningen uppdelad i olika delar.

Jonkoping -,
o [ Nassie
> S

Vaggeryd «

.'. \Vﬁlnamo
Torup ..,.Hyltebruk
®. Halmstad
Figur 8-1 Halmstad — Nassjo Jarnvag samt Vaggerydsbanan (strackan mellan Jénkdping och Vaggeryd)

8.1 Vaggerydsbanan

Banan mellan Vaggeryd och Jonkdping har skarvspar vilket minskar komforten och begransar
hastigheten. | figur 8-2 nedan redovisas skarvtyp for banorna i Jonkdpings lan.
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. Véirnamo. Dubbelsliper (Skarvspar)

’ e— Treslipers (Skarvspar)

Svavande (Skarvspar)

o Vaxjo
Alvestay 0. Uppgift saknas

Figur 8-2 Skarvtyp

Storsta tilldtna hastighet mellan Jonkoping och Vaggeryd ar 100 km/h men denna hastighet ar
endast tillaten mellan Mansarp och Byarum. Vissa delar av strackan har hastighetsbegransningar
ner till 40 km/h, se figur 8-3.
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Figur 8-3 Hastighetsprofil Jonkoping — Vaggeryd. Bla linje A-tdg och réd linje B-tag. A- och B-tag har
olika prestanda som avgor hur snabbt tdgen kan ga. De flesta persontag ar B-tg och de flesta godstag ar
A-tag.

Det finns tva motesstationer mellan Jonkoping C och Vaggeryd. Dessa ar Jénkopings
godsbangard och Mansarp. Strackan mellan Jonkdping C och Jonkopings godsbangard ar
elektrifierad. Den langsta strackan utan métesstation ar knappt 19 km lang och belagen mellan
Mansarp och Vaggeryd. Varken Mansarp eller Jonkopings bangard har samtidig infart. Relativt
langa tag kan motas pa Jonkopings godsbangard, men motesstationen i Mansarp har begransad
langd sa endast korta tag kan motas, se tabell 8-1.

Tabell 8-1 Motesstationer pa Vaggerydsbanan

Vaggerydsbanan Hinderfri langd | Samtidig infart

Jonkoping godsbangard 624
Mansarp 157
Vaggeryd 5098

Trafiken mellan Jonkoping och Vaggeryd ar relativt omfattande med ca 30 tag per dag, bada
riktningarna inkluderade, se tabell 8-2. Godstéagen ar i genomsnitt ca 190 m langa norr om
Mansarp och ca 300 m langa soder om.

Tabell 8-2 Antal tdg varen 2011

Ovriga
Vaggerydsbanan Snabbtag Pendeltag IR-tdg | Godstdg | Summa
Jonképing — Vaggeryd - - 22 6 28

Kapacitetsutnyttjandet pa Vaggerydsbanan bedéms som lagt/balanserat. Antalet tdg har 6kat med
ca 4 tag per dygn mellan ar 2010 och ar 2011. Under samma tid har antalet forseningstillfallet
Okad med 62 %. Jarnvagsforetagen ar den storsta orsaken till férseningar. Darefter kommer
foljdforseningar som har ékat fran 24 % ar 2010 till 32 % &r 2011, se figur 8-4. Overlag &ar
forseningsproblemen sma pa Vaggerydsbanan.

8 Endast ett tag kan vara 509 meter, de dvriga sparen ar signalerade sa att maxlangden blir 215
meter.
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Figur 8-4 Forseningstillfallen pa Vaggerydsbanan
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8.2 HNJ

Banan mellan Nassjo och Varnamo har helsvetsat spar. | figur 8-5 nedan visas hastighetsprofilen
for banan.
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Figur 8-5 Hastighetsprofil Nassjo-Varnamo. Bla linje A-tag, rod linje B-tag. A- och B-tag har olika
prestanda som avgor hur snabbt tadgen kan ga. De flesta persontag ar B-tag och de flesta godstag ar A-
tag.

Strackan mellan Né&ssj6 och Vaggeryd ar val hastighetsoptimerad med storsta tilldtna hastighet
120 km/h. Den dimensionerande strackan ar 24 km och finns mellan Malmbéack och Vaggeryd.
Motesstationerna har samtidig infart.

Mellan Vaggeryd och Varnamo &r storsta tillatna hastighet 100 km/h. Den dimensionerande
strackan soder om Vaggeryd utgors av den 18 km langa strackan mellan Klevshult och Varnamo.
Motesstationerna saknar samtidig infart med undantag av Skillingaryd och Klevshult.
Motesstationen i Klevshult har samtidighet genom indragna signaler vilket bidrar till att denna ar
betydligt kortare an évriga motesstationer pa strackan, se tabell 8-3.

Tabell 8-3 Matesstationer pa HNJ

Hinderfri Samtidig
HNJ langd infart
Malmback 353
Vaggeryd 509°
Skillingaryd 481
Klevshult 158
Varnamo 469
Forsheda 327
Reftele 302
Smalandsstenar 483

Utformningen av signalstallverken i Varnamo och Vaggeryd kraver att stationerna ar
lokalbevakade for alla tdg. Ovriga stationer lokalbevakas pé de tider som kravs for tdgmoten eller
tatare tagfoljd. Detta tillampas i Klevshult och Skillingaryd dar bevakningen mojliggor 4 tag/h
mellan Vaggeryd och Varnamo, utan bevakning kan endast 2 tdg/h framforas.

9 Endast ett tdg kan vara 509 meter, de Gvriga spéren ar signalerade sa att maxlangden blir 215
meter.
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Strackan vaster om Varnamo mot Halmstad har skarvspar vilket bl.a. minskar komforten och
begréansar hastigheten. Storsta tillatna hastighet pa strackan ar 120 km/h men med flera
hastighetsnedsattningar. Mellan Varnamo och Smalandsstenar ar den dimensionerande strackan
15 km lang mellan Forsheda och Reftele.

Det gar ca 10 tag per dygn mellan Nassj6 och Vaggeryd och vaster om Varnamo. Den
mellanliggande strackan mellan Vaggeryd och Varnamo &r betydligt mer trafikerad med 35 tag.
Fran Hyltebruk/Torup 6kar godstrafiken pa HNJ kraftigt men den delen av banan ligger utanfor
denna studie.

Tabell 8-4 Trafik varen 2011

Halmstad — Ovriga

Nassj6/Jonkoping Snabbtag Pendeltag IR-tag | Godstag | Summa
Nassjo — Vaggeryd - - 8 1 9
Vaggeryd — Varnamo - - 32 3 35
Varnamo — Landeryd - - 10 1 11

Godstagen ar i genomsnitt ca 240 m langa norr om Vaggeryd mot Nassjo, ca 270 mellan Vaggeryd
och Varnamo och omkring 325 m véster om Varnamo.

Kapacitetsutnyttjandet mellan Néssjé och Landeryd bedéms som lagt/balanserat. Over lag
bedoms forseningarna pa HNJ som sma. Tagantalet mellan Vaggeryd och Varnamo har 6kat
mellan 2010 och 2011, men antalet férseningar har minskat markant under samma period. Det &r
framfor allt forseningar orsakade jarnvagsfoéretag, forseningar utan rapporterad orsak och
foljdforseningar som har minskat. Andelen féljdférseningar har dock dkat och utgér nu den
storsta forseningsorsaken.
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Figur 8-6 Forseningstillfallen Nassjo- Landeryd
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8.3 HNJ och Vaggerydsbanan — Framtida trafikering

Persontrafiken antas ligga pd samma niva som 2011, med undantag fér Vaggerydsbanan dar
trafiken antas 6ka med nagra turer per dag. Langs banan finns 6nskemal fran Jonkopings
Léanstrafik om kortare restider mellan Jonkdping — Varnamo (— Vaxjd) samt maojlighet att fortata
trafiken.

Tabell 8-5 Prognostiserad trafik pa HNJ och Vaggerydsbanan ar 2021 enligt kapacitetsutredningen.
*Persontagen ar i nulaget definierade som IR-tag (interregionala tdg) men i framtiden som pendeltag.
Tagtyperna i tabell 8-4 och tabell 8-5 ar definierade olika men avser i princip samma tagupplagg.

N&ssjo/Jénkdping — Ovriga

Halmstad Snabbtag | Pendeltag | IR-tag Godstag |Summa
Jonkoping — Vaggeryd 26* 8 34
Nassjo — Vaggeryd - - 8 1 9
Vaggeryd — Varnamo - 32* 1 33
Varnamo — Landeryd - - 10 0 10

Regionférbundet Sodra Smaland har tagit fram en studie for att utreda framtida trafik mellan
Jonkoping och Vaxjo. Studien foreslar att befintliga Krosatagslinjer mellan Jénk6ping — Varnamo
— Vaxjo och Jonkoping — Nassjo — Vaxjo utokas. Detta skulle ocksa forbattra
pendlingsméjligheterna till och fran Vaggeryd och Varnamo. En forutsattning for att taget skall
kunna konkurrera med biltrafiken ar att restiden minskar.

Enligt prognosen for 2021 sker en minskning av antalet godstransporter pa strackorna Vaggeryd
— Varnamo och Varnamo — Landeryd.

Langs strackan aterfinns dven tva av lanets kombiterminaler och Jonkopings godsbangéard.
Kombiterminalerna har forhoppningar om att utdka sin verksamhet. Intressanta malpunkter for
godstrafiken ar Géteborgs hamn, Malmd (och vidare s6derut), Stockholm, Norrland samt Norge.
Det finns dven planer pa investeringar i industrisparanslutning langs banan.

8.4 HNJ och Vaggerydsbanan — Jamforelsealternativ och bristanalys

De laga hastigheterna medfor langa restider for pendlare. For att persontrafiken skall kunna
konkurrera med biltrafiken krévs att restiden minskar. Jonkdping — Varnamo ar ett viktigt
pendelstrak. Krosatagen som trafikerar strackan klarar en hastighet pa 140 km/h men banans
topphastighet mellan Jonkoping och Vaggeryd ligger endast pa 100 km/h. Restiden mellan
Jonkoping och Varnamo ar 15 % langre med tag &n med bil. For att 6ka kollektivtrafikens
konkurrenskraft kréavs en restid mellan Jonkoéping och Varnamo pa under timmen. Som ett led i
att forbattra restiden slopade Jonkopings Lanstrafik 2010 tagstoppen i Byarum, Bratteborg och
Ekeryd. I dag ligger restiden pa ca 1 h och 3 min.

Banan saknar fjarrblockering vilket medfor att strackan bemannas manuellt med tagklarerare
vilket i sin tur paverkar banans kapacitet och forsvarar 6kning av turtétheten for kollektivtrafiken.
Banorna ar inte elektrifierade vilket ger stoérre utslapp av luftféroreningar och klimatgaser samt
6kar beroendet av fossila branslen. Det finns énskemal béade fran person- och godstrafiken om
elektrifiering. Elektrifiering skulle méjliggora att banorna anvandes som omledningsvég vid
stérningar pa andra banor.
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Vaggerydsbanan
For att nd Nassjo och Sédra stambanan fran Vaggerydsbanan maste tdgen vanda antingen i
Jonkoping eller i Vaggeryd, se vidare avsnitt 12.1.

Den mest komplicerade delen pa strackan ar den mellan Mansarp och Jonkoping C. Har aterfinns
flera kraftiga lutningar och banan gar bitvis nara befintlig bebyggelse. Strackan har idag skarvspar
vilket medfor dalig komfort. Hastigheten pa strackan begransas av banans geometri.

HNJ
Aven strackan mellan Nassjo och Vaggeryd har ett flertal lutningar. P& strackan har sparbyte
genomforts och strackan har sledes helsvetsat spar.

Mellan Vaggeryd och Varnamo har en upprustning av sparen genomforts under senare tid. Den
genomsnittliga langden pa godstég ar langre an motesstationen i Klevshult och denna kan darfor
inte anvandas av godstagen. Det innebér att den dimensionerande strackan for godstag forlangs
till ca 28 km mellan Skillingaryd och Varnamo. Mdétesstationen kan dock anvandas for moten
mellan tva persontdg samt mellan ett persontég och ett godstag.

Vaster om Varnamo minskar trafiken kraftigt, vilket beror pa en kraftig minskning av antalet
persontag samt att det pa delstrackan Varnamo — Smalandsstenar normalt inte finns nagon
godstrafik. Pa denna del har banan skarvspar.

8.5 HNJ och Vaggerydsbanan — Forslag till atgarder och utredning

8.5.1 PAagaende projekt och atgarder pa kort sikt

Slopning av plankorsningar pa strackan mellan Vaggeryd och Skillingaryd
Trafikverket och Vaggeryds kommun har ett gemensamt projekt for att slopa totalt 12
plankorsningar mellan Vaggeryd och Skillingaryd for att 6ka sékerheten. Vissa av
plankorsningarna ersatts med planskildhet. Projektet berdknas kosta ca 13,4 Mkr.

Triangelspar i Mansarp

Ett triangelspar fran Mansarp till Torsvik ar byggt men annu inte ibruktaget pga. problem med
signalanlaggningen. Triangelsparet mojliggor att tag kan kéra soderut fran Torsvik vilket 6kar
tillgangligheten.

Funktionsutredning av héjd hastighet forbi Jonkopings godsbangard

Under hosten 2011 genomfordes en funktionsutredning som syftar till att beskriva méjligheterna
att kunna oka hastigheten for persontégen forbi Jonkopings godsbangérd. Okad hastighet ger
tidsvinster for tagsresenarer.

Hastighetshdjning till 140 km/h mellan Vaggeryd och Skillingaryd

Detta ar en forsta etapp i arbetet att hoja hastigheten till 140 km/h pa strackan Vaggeryd —
Varnamo. Genom de plankorsningsatgarder som genomforts tillsammans med Vaggeryds
kommun har férutsattningar skapats for hastighetshéjning pa denna delstracka. Atgarden
genomfors under 2012. Atgarden berdknas kosta 500 000 kr.
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8.5.2 Atgarder pa langre sikt och forslag till fortsatt utredning

Fjarrstyrning

Ar 2010 studerades fjarrstyrning och linjeblockering av banan fr&n Varnamo upp till Jénkoping
och Nassjo. Strackan mellan J6nkdping/Néssjo ner till Varnamo beréknas idag kréva 12
tagklarerare pa arsbasis. Med 6nskemal om mer godstrafik pa banan, framforallt till Goteborgs
hamn, kan det komma att kravas upp till 18 tagklarerare for att klara trafiken. Att infora
fjarrblockering &r foretagsekonomiskt Ionsamt och méjligheten till Ianefinansiering undersoks pa
liknande satt som vissa broar lanefinansieras pa vagsidan. Projektet beraknas kosta 110-125 Mkr
och leder till 6kad trafiksékerhet och minskade driftskostnader.

Hojd hastighet Varnamo — Vaggeryd

Ar 2010 genomférde Trafikverket en funktionsutredning om att héja hastigheten fran nuvarande
100 km/h till 140 km/h for strackan Varnamo - Vaggeryd. Hastighetshdjningen berédknades kosta
24-26,5 Mkr0 och ge en tidsvinst pa ca 6 min for persontagen. Detta ger en samhallsekonomisk
nettonuvardeskvot pa 4,1. Dartill kommer sakerhetsvinster fran flera slopade plankorsningar.

Elektrifiering

Det finns 6nskemal om att elektrifiera banan och regionférbundet skall tillsammans med
Jonkdpings, Néassjo, Varnamo och Vaggeryds kommuner gemensamt finansiera en férstudie for
elektrifieringen. Elektrifiering ger kostnadsbesparingar for jarnvagsforetagen samt minskade
utslapp av CO2 och luftféroreningar Projektet beraknas kosta ca 500 Mkr,

Forstarkt kapacitet

Om kapaciteten behover forstarkas pa langre sikt bor en tidtabellsanalys genomforas for att
klargora vilka ytterligare atgarder som ar lampliga samt i vilken ordning dessa bor prioriteras. Ett
exempel pa atgarder ar att forlanga befintliga eller bygga nya motesstationer. Exempelvis Horle
har goda forutsattningar for detta da spar redan finns, linjeplatsen i Horle maste d& byggas om
signaltekniskt till driftplats. Horle ligger pa den dimensionerande strackan, men huruvida detta
ar den bésta I16sningen for att 6ka kapaciteten bor dock utredas i en tidtabellsanalys.

Relationerna Joénkoping — Vaggeryd resp. Nassjo — Vaggeryd

Det finns olika alternativ for att forbattra relationerna Jénkoping — Vaggeryd resp. Nassjo —
Vaggeryd. Bl.a. finns forslag pa en helt ny forbindelse mellan Tenhult och Torsvik. Detta paverkar
i sin tur vilka atgarder som bor genomforas pa de befintliga banorna (Jénk&pingsbanan,
Vaggerydsbanan och HNJ). En ny férbindelse mellan Tenhult och Torsvik skulle t.ex. paverka
ambitionsnivan for sparbyte mellan Vaggeryd och Jonkoping, behovet av triangelsparet i
Vaggeryd samt eventuella etappindelningar for elektrifieringen. Se vidare avsnitt 12.1.

10 Uppgiften kommer ifrdn Funktionsutredningen Varnamo - Vaggeryd hojd hastighet till 140
km/h genomford ar 2009 av Trafikverket.
11 Uppgiften kommer fran en grov kostnadsbedémning genomford kapacitetsuppdraget ar 2011.
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9 Bockabanan

9.1 Bockabanan — Infrastuktur och trafikering

Bockabanan stracker sig mellan Nassjo och Hultsfred och knyter samman pendlingstrafiken fran
de ostra delarna av lanet. Straket utgor tillsammans med Stangadalsbanan kopplingen mot
Oskarshamns hamn.
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Figur 9-1 Bockabanan, Vetlandabanan och Eméadalsbanan

Bockabanan har helsvetsat spar till Eksj6 och darefter skarvspar. Storsta tillatna hastighet ar 100
km/h men det finns manga hastighetsnedséattningar, se figur 9-2. Banan saknar idag ATC
(forklaring se avsnitt 3-2), med undantag for stationen i Eksjo. Banan har manga plankorsningar
och &r varken fjarblockerad eller elektrifierad.
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Figur 9-2 Hastighetsprofil for alla tag i Nassjo Hultsfred

Bockabanan ar drygt 8 mil 1ang och har tre mellanliggande métesstationer, se tabell 9-1. Endast
tva av motesstationerna ar i drift. | Mariannelund finns ingen bevakning. Motesstationerna ar
relativt korta vilket begransar langden pé tdg som kan framforas pa banan. Endast en av
motesstationerna har samtidig infart, den &r belégen i Eksjo. Den léngsta strackan utan
motesmojlighet ar 38 km lang och stréacker sig mellan Hjéltevad och Hultsfred. Mellan
motesstationerna i Nassjo och Eksjo ar det 21 km.
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Tabell 9-1 Métesstationer pa Bockabanan

Bockabanan Hinderfri langd | Samtidig infart
Eksjo 151
Hjaltevad 377
Mariannelund 355

Det gér 16 t&g per dygn pa Bockabanan mellan Néssjo och Eksjo. Oster om Eksjo minskar antalet
persontag och totalt gar dar ca 10 tag. Godstagen ar i genomsnitt knappt 180 m langa.

Tabell 9-2 Trafikering varen 2011

Ovriga
Bockabanan Snabbtag Pendeltag IR-tag | Godstag | Summa
Nassjo - EKsj6 . - 14 2 16
Eksj6 - Hultsfred - - 8 2 10

9.2 Bockabanan — Kapacitetsutnyttjande och punktlighet

Kapacitetsutnyttjandet pa banan &r lagt vilket innebar att trafiken kan anses balanserad.
Persontrafiken har generellt medelstora problem med forseningar medan godstrafiken generellt
har sméa problem.

I figur 9-3 nedan visas antalet storningstillfallen fran mars till april &r 2010 och ar 2011. Trafiken
var ungefar lika stor ar 2010 som ar 2011. Antalet forseningar har 6kat ar 2011 i forhallande till ar
2010 och det ar framfor allt infrastrukturen som orsakar férseningarna. Andelen féljdférseningar
ar 2011 ar relativt liten ca 19 %.
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Figur 9-3 Antal stérningar Nassjo — Hultsfred mars-april ar 2010 och 2011
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9.3 Bockabanan — Framtida trafikering

Tabell 9-3 Prognostiserad trafik pa Bockabanan ar 2021

Snabb Ovriga
N&ssjo - Hultsfred tag Pendeltag| IR-tdg | Godstag | Summa
Nassjo — EKsjo - ; 14 3 17
Eksj6é — Hultsfred - - 8 2 10

I december 2011 startades en ny Krgsatagslinje mellan Né&ssjo och Oskarshamn. Det finns
onskemal om att tidtabellupplagget for linjen anpassas efter farjetrafiken till Gotland. Onskemal
finns dven om att minska restiden och 6ka turtatheten.

Kopplingen mot Oskarshamns hamn medfor att det finns potential att 6ka godstrafiken pa banan.
Enligt det EU-finansierade projektet Cargoto finns det i nuléget potential att flytta dver ca 900
000 ton gods per ar fran lastbil till tdg mellan Oskarshamn och Né&ssjo. Dessutom finns potential
att flytta éver gods som ska till/fran Gotland som nu kommer via vag.

Den avgorande fragan i Cargoto-projektet ar en ny farjeforbindelse mellan Oskarshamn och
Ventspils. Oskarshamns hamn arbetar med fragan och besked forvantas komma under 2012. Med
en ny farjeférbindelse finns potential foér en godspendel mellan Oskarshamn och Géteborg.

9.4 Bockabanan — Jamforelsealternativ och bristanalys

Den laga hastigheten pa banan ger onodigt langa restider for kollektivtrafiken. Fa och korta
motesstationer medfor lagre kapacitet. Godstagen ar i genomsnitt langre an motesstationen i
Eksjo. Det innebar att motesstationen i Eksjo inte kan anvandas for godstagsmoten och den
dimensionerande strackan for godstagen forlangs till 45 km mellan Né&ssj6 och Hjaltevad.

Bockabanan saknar fjarrblockering vilket medfor att strackan bemannas manuellt med
tagklarerare vilket i sin tur paverkar banans kapacitet. Banan &r inte elektrifierad vilket ger storre
utslapp av luftféroreningar och klimatgaser samt 6kar beroendet av fossila branslen. Bockabanan
utgor en mellanliggande lank i jarnvagsnatet vilket medfor att en elektrifiering av banan inte far
full effekt forran exempelvis Stangadalsbanan fatt elektrifiering.

9.5 Bockabanan - Forslag till atgarder och utredning

9.5.1 Pagaende projekt och atgarder pa kort sikt

Plankorsningsatgarder

Plankorsningarna i Langarum, Blankefall och Breviksvagen kommer att byggas om till
planskildheter vilket ger 6kad trafiksdkerhet. | sasmband med detta kommer &ven delar av vag 954
att byggs om.

Plankorsningen i Vallnas atgardades under 2011 och ytterligare tva plankorsningar kommer att
slopas under ar 2012.
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9.5.2 Atgarder pa langre sikt och forslag till fortsatt utredning

Hastighetshdjning Nassjo — Eksj6

Mellan Né&ssjo och Eksjo finns en omfattande pendlingstrafik. Tagen som trafikerar strackan
klarar en hastighet pa 140 km/h men for att kunna héja banans hastighet kravs ATC. ATC bor
inforas pa hela strackan, anda till Hultsfred dven om en hastighetshdjning i forsta skedet bor
genomféras mellan Néssjo och Eksjé. Det beddms som relativt enkelt att hdja hastigheten till 120
— 130 km/h vid inférande av ATC. Detta skulle ge en tidsvinst pa ca 2 min vilket motsvarar en
samhallsekonomisk tidsvinst pa ca 17 Mkr.

Hastighetshdjning Eksjé — Hultsfred

Pa strackan oster om Eksj6 har banan skarvspar. Detta medfor att en hastighetshojning bor
foregas av en upprustning av banéverbyggnad och -underbyggnad. Banan behdver dven forses
med ATC. Hastigheten pa banan bedéms kunna hdjas ca 10 km/h med mindre atgarder och ATC.
ATC ar extra angelaget da persontrafiken fr.o.m. december 2011 har utokats pa strackan. Mellan
Eksjo och Hultsfred kravs aven en hel del plankorsningsatgarder. En enklare utredning om vilken
hastighetshojning som ar mest kostnadseffektiv (pris i forhallande till tidsvinst och sakerhet) bor
genomforas. Okad hastighet ger tidsvinster for personresenérer.

Idéstudien Cargoto-projektet

Inom Cargoto-projektet kommer man att ta fram en idéstudie for att se till méjligheterna att
kunna 6ka framforallt godstransporterna pa strackan mellan Nassjo — Hultsfred — Oskarshamn.
Flera av de atgarder som kommer att studeras ger fordelar dven for persontrafiken. Deras

idéstudie kommer att behandla foljande:
= Motesstation
» Fjarrblockering/Linjeblockering
= Elektrifiering

Ett behov av nya métesstationer kan uppkomma vid 6kad trafikering. For att forbattra
kapaciteten och minska storningskansligheten pa banan bor man i forsta hand forbattra
motesmojligheterna mellan Né&ssjo och Eksjo. Exempelvis ar motesstationen i Eksj6 idag kortare
an godstagens genomsnittliga lIangd. Oster om Eksjo skulle en upprustning av motesspar och
teknikhus i Mariannelund kunna vara en forsta atgard for att kunna anvanda driftsplatsen for
tdgmoten. Vid en storre 6kning av trafiken 6ster om Eksjo bér man aven studera nya
motesmojligheter pa strackan mellan Eksjo och Hultsfred.

Vid ett 6kat behov av antalet taglagen skulle inférandet av fjarrblockering kunna vara aktuellt. En
fjarrblockering skulle kunna genomforas redan i nulaget, men effektiviseringen blir begréansad
och betydligt mindre an vid fjarrstyrning av Y:et. Av linjens motesstationer har endast Eksjo ett
fjarrstyrbart signalstéllverk.

Bockabanan utgor en viktig koppling mellan Stdngadalsbanan och banorna som ansluts i N&ssjo.

Eftersom Bockabanan ar en mellanliggande lank sa ar en elektrifiering av banan inte motiverad
innan exempelvis Stdngadalsbanan och strackan Nassjo — Vaggeryd — Varnamo ar elektrifierad.
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10 Vetlandabanan

10.1 Vetlandabanan — Infrastuktur, trafikering, kapacitet och punktlighet

Vetlandabanan stracker sig mellan Nassjo och Aseda, se figur 9-1. P& strackan mellan Vetlanda
och Aseda féorekommer i nuléget ingen trafik och sedan nagra ar tillbaka utférs inget drift och
underhall av banan. Strackan Vetlanda — Nassjo ar enkelsparig, drygt 3,5 mil lang och saknar
motesstationer. Vetlandabanan saknar fjarrblockering. Tagklareringen hanteras genom
tdganmalan, dvs. med hjalp av telefonkontakt mellan lokala tagklarerare i N&ssjo och Vetlanda.

Gods- och persontag upp till ca 350 m kan moétas i Vetlanda. Banan har skarvspar vilket

begréansar den tillatna hastigheten och forsamrar komforten for resenarerna. Vetlandabanan ar
inte elektrifierad. Storsta tillatna hastighet &r 100 km/h med lokala nedséattningar, se figur 10-1.
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Figur 10-1 Hastighetsprofil for alla tdg pa Vetlandabanan

Ca 20 tag per dygn (bada riktningarna inkluderade) kors pa Vetlandabanan vilket ger ett hogt
kapacitetsutnyttjande. Godstagen &r i genomsnitt drygt 180 m l&nga pa Vetlandabanan.

Tabell 10-1 Trafik varen 2011

Ovriga
Nassjo - Vetlanda Snabbtag Pendeltag IR-tag | Godstag | Summa
Nassjo - Vetlanda - - 16 4 20

Kapacitetsutnyttjandet pa banan ar hogt och det gar inte att 6ka trafiken under dagtid. Trots detta
ar problemen med forseningar sma. Antalet tdg mellan Vetlanda och Nassjo har 6kat nagot
mellan ar 2010 och ar 2011 liksom antalet storningstillfallen. Antalet forseningstillfallen beroende
pa foljdorsaker var mer &n dubbelt sa stort varen 2011 jamfoért med varen 2010.
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Figur 10-2 Forseningstillfallen per orsak for Vetlandabanan

10.2 Vetlandabanan — Framtida trafikering

Det finns 6nskemal om kortare restid mellan Vetlanda och Nassj6/Jonkoping, styv tidtabell och
timmestrafik. Restiden for persontrafiken mellan Vetlanda och Nassjo ar idag 30 min. For resor
vidare mot Jonkdping kravs byte i Nassjo och restiden mellan J6nkdping och Vetlanda varierar

mellan ca 70 min och 105 min beroende pa bytestid i N&ssj6.

Tabell 10-2 Prognostiserad trafik pa Vetlandabanan ar 2021

Ovriga
N&ssjo - Vetlanda Snabbtag Pendeltag IR-tag | Godstag | Summa
Nassjo - Vetlanda - - 16 5 21

Ocksa mojligheten att kunna 6ka antalet godstransporter, framst mellan Vetlanda och Néssjo, har
diskuterats. En idéstudie for utvecklad jarnvagstrafik langs banan upprattats pa uppdrag av
Vetlanda och Uppvidinge kommuner. Studien berér 4 olika utredningsalternativ for att klargéra
dels vilket potential som finns for att 6ka godsvolymerna langs straken, dels vilka fysiska atgarder
som kravs for att kunna utveckla trafiken. Enligt studien sa finns det potential att pa kort sikt 6ka
antalet vagnslaster?2 till mellan 3000 och 5000 per ar, pa lang sikt &r motsvarande siffra 5000 —
8000. Den nuvarande godstrafiken utgors av ungefar 1400 vagnslaster (eller ca 30 000 arston).
Godstrafiken bor utgoras av vagnslasttrafik; systemtag eller heltdg bedéms inte vara aktuella.
Méjligheten att kunna teruppta trafik pé strackan mellan Vetlanda och Aseda kommer att
utredas narmare av Uppvidinge kommun.

10.3 Vetlandabanan — Jamforelsealternativ och bristanalys

Strackan mellan Né&ssj6 och Vetlanda har ett hégt kapacitetsutnyttjande och saknar métesstation.
Det gar i princip inte att utoka trafiken pa banan.

12 Att godset lastas pa vagnar med samma destination kallas vagnslast. Ofta satts flera vagnar med
olika avsandare samman till langa tag for att fraktas langre strackor.
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10.4 Vetlandabanan — Forslag till atgarder och fortsatt utredning

For att kunna utoka trafiken pa banan, oavsett om det galler person- eller godstrafik, kravs
forbattrad kapacitet. En viss 6kning av godstrafiken skulle kunna gdras utan stérre investeringar i
den statliga infrastrukturen. En modernisering av Vetlanda bangard ar énskvard (se avsnitt 12.7).
Pa uppdrag av davarande Banverket togs en idéstudie fram for att utreda majligheterna att kunna
utveckla persontrafiken genom kortare restid mellan Vetlanda och Nassj6/Jonkdping, styv
tidtabell samt timmestrafik.

Motesstation

Enligt Banverkets idéstudie fran 2006 sa ar en ny métesstation den atgéard som skulle ge bast
resultat. Métesstationen skulle kunna placeras i Stensjén, Bjorkoby eller Rodjenas. Aven
idéstudien for utveckling av godstrafiken (Vetlanda/Uppvidinge kommun 2011) pekar pa behovet
av en motesstation. Enligt den senare bor motesstationen placeras i Rodjenas. Kostnaden for
projektet berdknas 6verstiga 32 Mkr.

Signalatgarder
Ett satt att 6ka kapaciteten &r att infora fjarrblockering och mellanblockssignaler vilket innebér

att tdgen kan kora efter varandra i samma riktning. En motesstation skulle, enligt idéstudien fran
2006, kunna kombineras med inférande av linjeblockering vilket medfor att trafiken dessutom
kan koras tatare. Langden pa blockstrackorna och antalet mellanblocksignaler avgor hur tatt efter
varandra tdgen kan kora, se vidare avsnitt 3.2 och 3.3. Fjarrstyrning skulle spara kostnaden av en
tagklarerare i Vetlanda. Att enbart infora fjarrstyrning racker dock inte for att 6nskemalet om 1-
timmestrafik ska kunna uppnas. Projektet beréknas kosta 15-30 Mkr.

Forkortad restid

En motesstation eller linjeblockering ger dock ingen forkortad restid. Restiden mellan Vetlanda
och Nassjo ar idag relativt god. Pa strackan handlar det om att antingen slopa ett antal stopp eller
att hoja hastigheten. Enligt idéstudien fran 2006 sa skulle en hastighetshojning till 140 km/h
(fran dagens 100 km/h) ge en gangtid pa 22 min mellan Vetlanda och Nassjo (med uppehall p&
befintliga stationer). Detta ar en minskning med ca 7 min fran dagens 28,5 min. | idéstudien fran
2006 beddms kostnaden for hastighetshéjningen till 135 Mkr. Restidsvinsten ger en
samhallsekonomisk nettonuvardeskvot pa -0,6 da inga 6vriga effekter ar inraknade.

For resor mellan Vetlanda och Jonkoping kravs byte i Nassjo. Idag finns stora variationer i restid
mellan orterna vilket framst beror pa varierande bytestider i Nassjo. Att anpassa bytestider i
Néssjo skulle kunna vara en steg 2-atgard enligt fyrstegsprincipen for att forbattra restiden.
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11 Ovriga banor

11.1 Emadalsbanan

Fran Vetlanda och 6sterut 16per Emadalsbanan till Jarnforsen/Kvillsfors — Paulistrom, se figur 9-
1. Tagen pa Emadalsbanan kors enligt system S, s.k. sparrfard. Det innebér att endast ett tag at
gangen kan trafikera banan och endast med lag hastighet.

2011 trafikerades strackan mellan Vetlanda och Jarnforsen av tva godstag. | prognosen for 2021
bedoms antalet godstag 6ka till 3 tdg per dygn. Dagens godtag ar i genomsnitt 150 m langa.

Maxhastigheten for banor med system S ar 40 km/h. Det har inkommit 6nskemal om att
uppehallstiden i Paulistrom/Kuvillfors skall vara langre, men detta ar svart att tillgodose pga.
persontrafiken pa Vetlandabanan. En mojlig atgard ar att infora system M, alt. ERTMS Regional.
Med nagon av dessa 6vervakningssystem bedoms hastigheten kunna héjas till 70 km/h.

11.2 Smalands Burseryd — Landeryd

Mellan Burseryd och Landeryd finns idag en bana som trafikeras av tva godstag per dygn. Aven
har kors tagen enligt system S, s.k. sparrfard. | prognosen for 2021 bedéms trafikeringen vara
densamma som foér 2011.

ALt

Figur 11-1 Banans Smalands Burseryd - Landeryd
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12 Triangelspar och knutpunkter

12.1 Triangelspar

1 Jonkopings lan finns flera nskemal om triangelspar. Behovet av triangelspar uppstar nar det
finns dnskemal om att kora tag i relationer dar de maste byta riktning, s.k. lokrundgang. 1 figur
12-1 nedan visas mojliga triangelspar i Jonkopings lan.

Falkdping, Skovde <=

Jonkaping \

Sadra Stambanan

=* Hultsfred

Nassjo

=)
Vaggeryd Vetlanda

Goteborg <=

Halmstad

Alvesta e VExjs, Kalmar

Figur 12-1 Mdjliga triangelspar i Jonkopings 1an

Behovet av triangelspar blir storre ju fler tdg som behover gora lokrundgéng. I tabell 12-1 visas
antalet godstag i utvalda relationer som trafikerar Kust- till kustbanan, HNJ och Vaggerydsbanan
varen 2011. De tag som inte hade behovt gora lokrundgdng om det fanns ett triangelspar ar
gulmarkerade. Det galler ca 6 tag per dygn mellan Olofstrém och Goteborg som i dagsldget maste
byta riktning i Alvesta och 6 tag mellan Jonk&pings godsbangard och Nassjo som gar in till
Jonkoping C och byter riktning.
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Tabell 12-1 Antal godstag i olika relationer varen 2011. Gulmarkerade tag behover byta riktning under
sin fard

" 2
oo °®
Godstag varen 2011 EEU g % ‘>E° éb :é -080
Boras-Goteborg &
vidare 316 1 2
Skillingaryd 1
Baramo 1|1
Nassjd 1| 6
Mansarp
Falkoping 2

Tag fran Jonkdpings godshangard och sdderut

Denna trafik gar idag via Nassjo. Ett satt att avlasta Jonkopingsbanan genom centrala Jonkoping
skulle vara att bygga ett triangelspar. De fysiska mojligheterna ar dock starkt begransade pga.
befintlig bebyggelse. Tag fran Jonkopings godsbangérd som ska vidare soderut kan istéllet kora
via Mansarp och Vaggeryd ner mot Varnamo och Alvesta. Ett problem med detta ar den stora
lutningen pa Vaggerydsbanan mellan Jonkdpings godsbangard och Mansarp. En stor del av
vagnarna kommer fran Torsvik och d blir inte lutningen mellan Jénk6ping och Mansarp
begransande. Fran Torsvik skulle tdgen kunna kor vidare séderut via triangelsparet i Mansarp.
Strackan Mansarp — Varnamo — Alvesta ar ca 104 km, vilket ar kortare an strackan Mansarp —
Jonkoping — Nassjo — Alvesta som ar ca 150 km. Kor tdgen via Varnamo avlastas den hart
trafikerade Jonkopingsbanan pa hela strackan mellan Jonkoping C och Nassjo.

Triangelspar i Alvesta

Behovet av ett triangelspar i Alvesta finns redan idag for de s.k. Volvotagen mellan Olofstrom och
Goteborg, som omfattar ca tre tag per dag och riktning. | samband med riktningsbytet i Alvesta
byter tagen aven fran diesel- till ellok och tvart om. Byggs ett triangelspar i Alvesta bor darfor
godstagen fran Olofstrom ha majlighet att byta lok i Almhult, dar den oelektrifierade banan fran
Olofstrom ansluter till S6dra stambanan. Med nuvarande utformning av Almhult skulle dessa
lokbyten sannolikt vara svara att genomfora pga. otillrdacklig kapacitet.

Ett triangelspar i Alvesta skulle kunna meranvandas for godstag fran Jonkopingsomréadet till
destinationer séder om Alvesta. Istallet for att kora in till Jonkdping C och vanda och sedan
vidare via Né&ssjo, kan tagen ledas via Vaggeryd, Varnamo och Alvesta. Med ett triangelspar i
Alvesta skulle tagen inte behova vanda éver huvud taget.

Tag fran Jonkopings godsbangard och norrut, triangelspar i Vaggeryd och Nassjo

Tég fran Jonkopings godsbangérd som ska vidare norrut frdn N&ssjo maste vanda ytterligare en
gang i Nassjo. Ett alternativ till triangelspar i Jonkoping ar att gora strackan Rocksjon —
Jonkoping dubbelsparig. Med dubbelspar skulle tagen fortfarande tvingas gora lokrundgang, men
kapaciteten pa Jonkopingsbanan skulle bli hogre.
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Ytterligare ett alternativ till triangelspar/dubbelspar vid Jonkoping for tag fran Vaggerydsbanan
som skall norrut fran Nassjo, ar ett triangelspar i Vaggeryd. Strackan Mansarp — Vaggeryd —
Néssjo ar ca 62 km vilket ar ungefar lika langt som viagen Mansarp — Jonkoping — N&ssjo, vilken
ar ca 63 km. Ett triangelspar i Vaggeryd skulle dessutom leda bort trafiken fran den hart
trafikerade Jonkdpingsbanan.

Det har forekommit 6nskemal om triangelspar mellan Jonkdpingsbanan och Sédra stambanan i
Néssjo for tdg som skall norrut frdn Nassjo. Att anlagga ett triangelspar i Vaggeryd i stallet har
fordelen att tagen inte behover vanda i Jonkoping C samt att den hart trafikerade
Jonkopingsbanan avlastas. Det ar majligt att det korta motessparet i Malmbéack kan begransa
taglangden om tagen leds via Vaggeryd till N&ssjo.

Tag fran Jonkopings godsbangard och dsterut samt triangelspar i Varnamo

Om de tag som gar fran Jonkopings godsbangard till Falkoping ska vidare till Goteborg maste de
vanda i Falkoping. Ett alternativ till detta kan vara ett triangelspéar i Varnamo, se figur 12-1.
Strackan Mansarp — Jonkoping — Falkoping — Goteborg ar ca 203 km vilket ar kortare &n
strackan Mansarp — Varnamo — Goteborg som ar ca 228 km. Forhéllandet fran terminalen i
Baramo till Goteborg ar det omvénda; ca 228 km via Jonkoping — Falkoping och ca 204 km via
Varnamo.

Ett triangelspar i Varnamo skulle avlasta den hart trafikerade Jonkopingsbanan och Véastra
stambanan samt flytta 6ver tag till den mindre trafikerade Kust- till kustbanan. Kust- till
kustbanan har dock mindre maximal kapacitet da den ar enkelsparig (Vastra stambanan har
dubbelspar) och ansluter dessutom till den hart trafikerade Vastkustbanan strax soder om
Goteborg. Da Kust- till kustbanan ar elektrifierad, vilket inte HNJ och Vaggerydsbanan ér,
behover lokbyte ske i Varnamo. Lokbytet blir mer komplicerat om det finns ett triangelspar
eftersom dieselloket forst maste koras undan innan elloket kan kopplas pa. Det innebér att
triangelspar i Varnamo i forsta hand aktuellt nar HNJ och Vaggerydsbanan har blivit
elektrifierade.
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12.2 N&ssjo

Till Nassjo ansluter banor fran sex olika hall. Dessa ar Sédra stambanan, Jonkdpingsbanan,
Bockabanan, HNJ samt Vetlandabanan. Nassjo ar lokalstyrd med tagklarerare pa plats. Detta ar
en fordel s lange de inkommande banorna har olika trafikledningssystem.

I Néassjo finns 14 plattformslagen for persontag varav 12 ar elektrifierade. Det beddms inte vara
nagon brist pa plattformsspar for persontag. For godstag ar sparlangderna daremot otillrackliga.
Det ar inte mojligt att gora forbigangar av 750 m langa godstag, vilket hade underlattat for
trafiken pa Sodra stambanan. Pa sikt bor en utredning goras for utvecklingen av Néassjo, bl.a. med
avseende pa godstrafiken och behovet av uppstallningsspar.

12.3 Varnamo

P& bangarden i Varnamo korsas HNJ och Kust- till kustbanan. Det genomgaende sparet ar pa
HNJ vilket innebar att tdg pa Kust- till kust maste passera ett flertal vaxlar, se figur 12.2. Det gar
10 persontag och ca 10 genomgéende godstag per dag pa Kust- till kustbanan, 8 persontag per dag
pa HNJ och 14 persontég per dag mellan J6nk&ping och Vaxjé13. Det innebér att det
genomgaende sparet inte ar optimalt placerat och onddigt manga tag tvingas ga genom vaxlar
med langre restid och lagre komfort som foljd. Detta galler sarskilt godstdgen som inte behdéver
stanna i Varnamo.

©
§  Plattforms = _g
8 évergang o~ =92 &
i Bussplan ¢y = )
Sp 17 & \ Plattform Sp 1 (0] Ny
Sp 13 | Sp2
P 1 Sp 18 i Sp 3 N
Vaggeryd ‘/ dtagspar / [ 7Y < Sp 39
~N y X Sp5 / Halmstad
o Sp 20 ™ Sp6
Q)d‘ _SE_&/ \ SD Fd /
¥ P

2 BVEPrc_)duktion - Sp 8-12
2 Spar till tankstalle

Vandskiva

Figur 12-2 Varnamo bangard

Bangarden &r i behov av reinvesteringar. Flertalet sparvéxlar ar i behov av att bytas, plattformen
vid spar 1 uppfyller inte dagens normer och mellanplattformen &r lag i norr men mellanhog i
soder. Plattformsovergangen till mellanplattformen korsar tre spar och tva véxlar. Det forsvarar
sparjusteringar och 6kar underhaliskostnaderna. Signalstéllverket &r omodernt och byggdes ar
1953.

Ar 2004 fardigstalldes en férstudie om Varnamo bangardsombyggnad, signalstallverk och
fjarstyrning. I den forslogs en principskiss for bangarden enligt figur 12-3.

13 Enligt tidtabeller fran resplus 2011-11-30 och tidtabell i Access.
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Figur 12-3 Princip skiss for Varnamo bangard enligt forstudie

I principskissen ar det genomgaende sparet pa Kust- till kustbanan och plattformsévergangen
flyttad sa att den endast gar 6ver tva spar utan véaxlar. Huvudtagsparet behover inte korsas for att
komma till mellanplattformen, vilket minimerar sadkerhetsrisken och minskar tiden bommarna
ligger nere. Ett funktionskrav i forstudien var bl.a. att minst fem tg skall kunna ha resandeutbyte
i Varnamo samtidigt, och att plattformslangden skall vara dimensionerad for en taglangd pa 79
m. | ett av utredningsalternativen foreslogs att mittplattformen breddas for att mojliggora
anslutning till eventuell framtida gangbro 6ver bangarden. Detta alternativ bedomdes uppfylla de
transportpolitiska malen bast, men ryms inte inom budgeten. Kostnaden for JA-alternativet, dar
endast signalsystemet byts ut, beraknades uppga till 78 Mkr och 6vriga atgarder till 61 Mkr
(utredningsalternativ utan breddad plattform). I Framtidsplan for jarnvagen 2004-2015 fanns
investeringen med och hade en samhallsekonomisk nettonuvardeskvot pa 0,6 (var pa strackan
Varnamo — Alvesta och inkluderade bangardsombygganden i Varnamo). | Reviderat forslag till
framtidsplan for jarnvagen tvingades bangardsombyggnaden i Varnamo att senarelaggas.

12.4 JOonkoéping C

Jonkoping C ligger pa Jonkopingsbanan. Strax ster om stationen ansluter Vaggerydsbanan till
Jonkopingsbanan. Den sista strackan in till Jonkoping C har darfor trafik fran tva banor.
Dessutom gar ca 6 godstag per dygn fran Vaggerydsbanan in till Jonkoping C och vander for
vidare fard mot Nassjo. Det finns tre plattformslagen vilka alla ar elektrifierade. Figur 12-4 visar
en sparskiss over Jonkoping C i dag.

Spake mot Falkiping - ol . Spdrmot Nassjo

Figur 12-4 J6nkoping C
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Det finns behov av ytterligare plattformsspar pa Jonképing C. Om t.ex. Ostgétapendeln har 1ang
vandtid behover taget forflyttas till ett uppstallningsspar eftersom spar 1 oftast &r upptaget av ett
Krosatdg och spar 2a och 2b behdvs for métande tag pa Jonkopingsbanan.

Jonkoping C har ett signalstallverk av typ 65 som fjarrstyrs. Det har tidigare varit brist pa
komponenter och reservdelar till stallverk 65 vilket har forsvarat planerna for utbyggnad av
stationen. Det har tidigare funnits forslag pa att bygga ett nytt plattformsspar norr om befintliga
spéar. En sadan 16sning medfor dock problem; dels tvingas sparet vara relativt kort pga. gdngbron
over bangarden vilket gor att plattformssparet endast skulle racka till ett tagsatt, dels skulle mark
i anslutning till Vatterstranden behdva tas i ansprak.

Ett annat alternativ innebdr att sparet som idag anvands for lokrundgang férlangs och binds
samman med tva nya véxelforbindelser. Detta alternativ skulle medge lokrundgang fér ca 630 m
langa godstag och en ny plattform skulle kunna anléggas vid befintligt spar, se figur 12-5. En
ombyggnad av Jonkoping C ingér i dubbelsparsprojektet for Jonkoping C — Rocksjon.

spbr som amuands far lokrund ging cch godstAgsmisten

Spdr met Falkeping T ol T Solr mot s

e Spir mot vaggeryd

Figur 12-5 Forslag till nytt plattformsspar pa Jonkoping C

12.5 Alvesta

I Alvesta korsas S6dra stambanan och Kust- till kustbanan. Ar 2002 byttes det gamla stéllverket i
Alvesta ut till ett nytt datorstallverk av modell 85. Alvesta ar lokalbevakat trots att de bada
anslutande banorna ar fjarrstyrda. Framsta motiv for detta ar att plattformsovergangen inte
bedoms kunna évervakas tillrackligt annat an pa plats. Paborjad byggnation av en gadngbro
innebar att plattformsovergangen slopas, varfor frdgan om lokalbevakning kommer att provas
igen. Hastigheten pa Sodra stambanan genom Alvesta &r nedsatt till 70 km/h pé grund tva DKV-
véxlari4, Forutom att begransa hastigheten ar DKV-vaxlar dyrare i drift och underhéll an enkla
véxlar. For tdg pa Kust- till kustbanan ar hastigheten begransad till 40 km/h i Alvesta da tagen
maste kora genom flera vaxlar. En sparskiss over bangarden i Alvesta finns i figur 12-6.

14 DKV = Dubbel korsningsvéxel
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Figur 12-6 Alvesta bangard

Foérutom personbangarden finns en godsbangard 6ster om och en postterminal vaster om
personbangarden. Det finns inte mojlighet till forbigdngar av 750 m langa godstag i Alvesta.
Istéllet byggdes pa 1990-talet ett forbigangsspar i Gavetorp ca 5 km norrut. Ett langre spar i
Alvesta hade trots allt underlattat trafiken, men det ar svart att astadkomma till en rimlig
kostnad.

2004-2005 genomfordes tva forstudier om Alvesta, en om bangarden och en om resecentrum. De
funktionskrav som sattes upp var att bangarden skulle ha fem plattformslagen samt
handikappanpassade plattformar och plattformsférbindelser. Det skulle vara mojligt for 750 m
langa godstag fran Sodra stambanan att géra uppehall och att gora lokrundgang med 610 m langa
tag fran Almhult utan att backa samt att den storsta tillatna hastigheten p& Sédra stambanan
genom Alvesta skulle héjas. Eftersom nyttan av ombyggnaden inte bedomdes sté i paritet till
kostnaden, beslutade man att endast bygga en gangbro. Denna ska byggas 2012 och kommer att
ersatta dagens plattformsforbindelse i plan.

Trafikverket kommer att ta fram en atgardsvalsstudie for triangelspar i Alvesta. Bade jarnvags-
och vagtrafiken kommer att paverkas. Ett triangelspar paverkar dven kombiterminalens
utveckling.

12.6 Vaggeryd

I Vaggeryd mots HNJ och Vaggerydsbanan for att sedan gemensamt fortsatta ner till Varnamo.
Vaggeryd &r lokalbevakad. Nar bangdrden byggdes om pé 1990-talet, valde man att optimera den
for persontrafik. Godstrafiken avsags hanteras vid Stodstorp ett par km soderut.
Signalplaceringen ar sadan att flera langa tag inte kan hanteras samtidigt. Nagot behov av detta
har dock inte forekommit. Det finns tre plattformsléagen i Vaggeryd, se figur 12-7. | figuren ar aven
befintliga signaler markerade.
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Figur 12-7 Sparskiss 6ver Vaggeryd bangard

12.7 Vetlanda bangéard

Vetlanda bangard ligger strax vaster om punkten dar Eméadalsbanan och Asedabanan gar
samman. Vetlanda bangard har ett plattformslage med mellanhdg plattform vid spar 1. Godstag
som ankommer till Vetlanda maste darfor vaxlas over till spar 2 for att inte vara i vagen for
persontrafiken. Véaxlarna mellan spar 1 och 2 &r fjadrande sa att ankommande tag fran Nassjo
endast kan kora in pa spar 1. Denna utformning ar mycket ovanlig. Det finns 6nskemal om att
effektivisera hanteringen av godstag i Vetlanda. En mojlig atgard ar att byta ut vaxlarna mellan
spar 1 och 2 till elvéxlar sa att godstagen kan kéra direkt in pa spar 2.

Nar ett godstag skall vidare fran Vetlanda mot Kvillsfors staller tgklareraren om véxlarna och
aktiverar vagskyddsanlaggningen. Detta sker m.h.a. K-nyckel och lokalstallare, vilket &r
tidskravande. Ett satt att effektivisera ar att installera elvaxlar som kan styras centralt. Ett annat
alternativ ar att klassa sparen som sidospar istallet for tagspar, vilket de klassas som idag,
eftersom det da inte finns nagot krav pa att vaxlarna skall vara lasta. Istallet maste
vaxlingsledaren kontrollera att vaxlarna ligger ratt. I nuldget kan bommarna till
véagskyddsanlaggningen endast hanteras pa ena sidan av vagen. Om lokalstallare till bommarna
finns pa bagge sidor om vagen eller om bommarna automatiseras 6kar sakerheten och
tidsforlusterna minskar ytterligare.
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13 SLUTSATSER

Malet med idéstudien har varit att skapa en gemensam bild for jarnvagssystemet i Jonkopings
lan. Jarnvagen fyller en viktig funktion for att skapa tillganglighet fér gods och ménniskor. Den
har dessutom goda forutsattningar att positivt bidra till de transportpolitiska malen.

Trafikverket anser att de mest angeldgna atgarderna som bor genomforas i Jonkopings lan ar
samtidig infart och hastighetshgjning till 160 km/h pa Jonkopingsbanan samt fjarrblockering av
Y:et och hdjd hastighet till 140 km/h mellan Vaggeryd och Varnamo. Foér att géra ytterligare
prioriteringar av atgarder kravs fordjupat underlag. Darfor kommer en studie med fokus pa
Jonkopingsbanan, Vaggerydsbanan och HNJ att tas fram.

13.1 Slutsatser for respektive strak

Inga sarskilda atgarder eller utredningar for Sodra Stambanan foreslas i denna studie. Fortsatt
utveckling av S6dra Stambanan ar starkt kopplad till eventuellt héghastighetsnét eller utbyggnad
och uppgradering av stambanorna. Strakets internationella och nationella roll gor att det &r svart
att motivera regional- och lokaltagsupplagg som medfor restidsforlangningar for de langvaga
resenarerna.

Samtidig infart pd motesstationerna och hojd hastighet pa Jonkopingsbanan ar angelaget.
Forbattringsatgarderna ar viktiga eftersom banan har bristande kapacitet och problem med
forseningar. Jonkdpingsbanan ar utpekad i det strategiska godstransportnéatet och ar ett viktigt
pendlingsstrak mot Jonkoping. De foreslagna atgarderna kommer pa sikt att vara otillrackliga,
varfor en fortsatt studie foreslas for att hitta ytterligare kapacitetshéjande atgarder.

Inga sarskilda atgarder eller utredningar for Kust- till kustbanan foreslas i denna studie. Kust- till
kustbanan ar nyligen upprustad, har ett balanserat kapacitetsutnyttjande och inte alltfér stor
forseningsproblematik.

Linjeblockering och fjarrstyrning av Y:et (HNJ och Vaggerydsbanan) och hastighetshéjning
mellan Vaggeryd och Varnamodar angelégna. Y:et har en regional funktion eftersom banan knyter
samman Jonkdping och Vaxjo via Varnamo. Det finns potential att utveckla persontrafiken
mellan Jonk&ping och Véxjé om restiden forbéttras. Det finns &ven ambitioner att utveckla
trafiken till terminalerna. Forbattring av banorna skulle kunna ge en minskad belastning pa
Jonkopingsbanan och Sédra stambanan.

Pa sikt behovs en hojning av hastigheten pa hela strackan mellan J6nkoping och Varnamo for att
jarnvégen skall vara ett konkurrenskraftigt alternativ till vagtrafiken. Dessutom kan forstarkt
kapacitet behdvas, i form av nya motesstationer. Detta kommer att utredas i samma studie som
Jonkopingsbanan. Ytterligare en utvecklingsmdjlighet ar elektrifiering av banorna.

En lamplig utveckling av Bockabanan ar att inféra ATC for 6kad séakerhet och méjlighet till hégre
hastighet, i férsta hand mellan N&ssjo och Eksjd. Det ar lampligt att genomfdra en
funktionsutredning for att narmare fa kunskap om kostnaderna for ATC och hastighetshéjning.
Mellan Né&ssjo och Eksjo har banan relativt mycket trafik och trafiken dsterut har 6kat fran
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december 2011. Jarnvagen har potential att utvecklas vad det galler godstrafiken tack vare
kopplingen till Oskarshamns hamn.

For storre 6kning av trafiken pa Vetlandabanan kravs en motesstation. Genom linjeblockering
och fjarstyrning av banan beddéms godstrafiken kunna 6ka nagot. Men om godstrafiken dkar
riskerar persontrafiken att f& en nagot lagre turtathet. Restiden med tag ar konkurrenskraftig i
forhallande till vagtrafiken men banan har ett hogt kapacitetsutnyttjande, framst under
hogtrafiktimmarna. Mindre trimningsatgarder i Vetlanda skulle eventuellt kunna underlatta for
godstrafiken.

13.2 Triangelspar och knutpunkter

Utifran den nuvarande och forvantade trafiken ar det mest prioriterade triangelsparet det i
Alvesta, foljt av triangelsparet i Vaggeryd.

Flera av de aldre knutpunkterna &r i behov av upprustning déribland Varnamo och Alvesta. Pa
sikt ar det lampligt att utreda behoven framfor allt med fokus pé godstrafiken i Nassjo.
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