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Sammanfattning

Trafikverket ska enligt faststallelsebeslut av Nationell plan for transportsystemet 2018—
2029 fortsatta utreda brister i straket Vastra stambanan. Denna rapport redovisar en analys
av dessa brister som avser kapacitet, punktlighet, robusthet och sakerhet samt langa
restider. Rapporten redovisar ocksa forslag pa atgarder som moter bristerna, med syfte att
mojliggdra vidare prévning i kommande revidering av nationell plan.

Arbetet har avgransats till strackan Goteborg—Jarnat, och det har utgatt fran tidigare
genomforda atgardsvalsstudier och funktionsutredningar. Analysen har beaktat Véastra
stambanans roll bade fore och efter utbyggnad av de planerade nya stambanorna. Projektet
har innefattat kapacitetsanalys, bristanalyser och utvardering av atgardsforslag.

Kapacitetsanalysen har anvants for att identifiera de mest belastade delstrackorna utifran
framtidens behov av resor och transporter. Resultatet bekraftar tidigare kunskap om att den
hardaste belastningen kan forvantas intraffa pa foljande delstréackor:

Savedalen (infart till Savenas rangerbangard och forbindelse till Goteborgs hamn)
Olskroken—Alingsas

1

2

3. Laxa—Hallsberg

4. Falkdping—Skovde

Utredningen har kvalitetssékrat och uppdaterat tidigare underlag (kostnadsbedémningar
och samlade effektbedémningar) for atgarder som kan mota dessa kapacitetsbrister samt
uppna forbattrade res- och transporttider och 6kad punktlighet. Utifran kvalitetssakringens
resultat foreslas foljande atgarder prioriteras for vidare prévning:

e hastighetsoptimering (i samband med inférande av ERTMS)

e anslutning av Varmlandsbanan till Vastra stambanan

e Sdvenas planskildhet

e en forsta etapp av fyra spar Goteborg—Alingsas inklusive Savenas planskildhet

e Hallsberg, personbangard

e fardigstallande av fyra spar Goteborg—Alingsas inklusive Savenés planskildhet.
Atgardsforslagen ska i planrevideringen vagas samman och prioriteras utifran behov i évriga
landet. Bristanalysen innebar séledes inget beslut om att &tgardsforslagen ska genomforas.

For ett genomforande av atgardsforslagen kravs bade regeringsbeslut samt fysisk
planlaggning i enlighet med jarnvagslagen.

! Jarna-Stockholm ingar i bristanalys Sodra Stockholmsregionen som genomfors parallellt.
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Aven om alla foreslagna fysiska atgéarder skulle genomforas, kommer det finnas vissa
aterstaende kapacitetsbrister. Det kan darfor behdvas en komplettering med steg 1—2-
atgarder for att paverka efterfrdgan och optimera systemet. Sddana atgarder har

identifierats i tidigare utredningar och potentialen att bidra till maluppfyllelsen bedéms vara
stor. Om och i s& fall hur dessa atgarder tas vidare behover utredas vidare i samverkan med
berdrda aktorer.

Atgarder for att férbattra punktligheten &r i fullt fokus redan i dag, bland annat inom det
branschgemensamma samarbetet Tillsammans for tag i tid (TTT). Detta kontinuerliga
arbete for att identifiera och genomfora sddana atgarder skapar forutsattningar for okad
maluppfyllelse. Punktlighet pa lang sikt handlar om att sakerstalla en robust anlaggning
(genom vidmakthallande och reinvestering) samt att planera den framtida trafikeringen sa
att den ar i balans med den tillgangliga kapaciteten.

En analys har &ven genomférts kring vilka reinvesteringar som kan bidra till férbattringar
for utpekade brister. Analysarbetet visar att det finns ett behov av reinvesteringar i
sparanlaggningen och i byggnadsverk (framst broar). Dessutom har behovet av 6kad elkraft
i Goteborgsomradet identifierats samt behovet av fortsatta utredningar och atgarder for att
mota framtida hogre vattenfléden. For signal- och kontaktledningsanlaggningen bedéms
atgarder enligt den gallande nationella planen 2018—2029 vara tillrackliga for att inte
ytterligare stora reinvesteringar ska kravas i kommande planperiod. FOr signalanldggningen
ar bedomningen gjord med antagandet att ERTMS ar utbyggt i sin helhet pa Vastra
stambanan. Hur en eventuell forandring av utrullningsplanen paverkar bedémningen av
atgardsbehovet redovisas inte i denna rapport.

Inom sakerhet har utredningen identifierat behov av atgarder for 6kad
plankorsningsséakerhet samt for att forhindra obehdorigt sparbetradande. Atgarderna syftar
framfor allt till att minska antalet omkomna och svart skadade, men bidrar ocksa till farre
forseningar i tagtrafiken.
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1. Inledning

1.1. Syfte och bakgrund

I denna rapport belyser vi en av de brister i jarnvégssystemet som utpekats i regeringens
faststéllelse av Nationell plan for transportsystemet 2018—2029, ndmligen Vastra
stambanan?. Syftet med rapporten ar att redovisa forslag pa atgarder langs straket som bor
provas i nasta revidering av den nationella planen. Atgarderna ska bidra till att I6sa eller
forbattra strakets funktion vad géaller kapacitet, punktlighet, robusthet och sakerhet samt
restider.

1.2. Uppdraget

Enligt faststéllelsebeslutet av Nationell plan for transportsystemet 2018—2029 ska
Trafikverket fortsatta att utreda den utpekade bristanalysen pa Véastra stambanan vad géller
bristande kapacitet, punktlighet, robusthet och sékerhet samt langa restider, sa att
prioriterade atgardsforslag kan 6vervagas i nasta planeringsomgang och planrevidering. |
bilaga 1 till denna rapport aterges faststallelsebeslutet i den del som avser de utpekade
bristerna.

1.3. Arbetsprocess och organisation

Arbetet med bristanalysen har bedrivits i projektform, med projektledning fran Trafikverket
nationellt. Styrgrupp och projektgrupp har bestatt av deltagare fran verksamhetsomréade
Planering, med avdelningarna Nationell planering, Expertcenter, region Ost och region Vast,
samt avdelningen Jarnvagssystem pa verksamhetsomradet Underhaéll. I arbetet har ocksa
verksamhetsomradet Trafik deltagit. Konsultstod har upphandlats fér framtagande av grova
kostnadsindikationer (GKI) och samlade effektbedémningar (SEB).

2 Regeringens beslut den 31 maj 2018 om nationell trafikslagsévergripande plan for transport-
systemet avseende perioden 2018-2029 (N2018/03462/TIF), bilaga 3. Regeringens skrivelse
2017/18:278 om planen.
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2. Upplagg av bristanalysen

2.1. Vastra stambanan
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\ Kungsor gon Lidingo

\
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Figur 1. Vistra stambanans strdckning fran Géteboryg till Stockholm.

Vastra stambanan ar en av Sveriges forsta och viktigaste statliga jarnvagar. Det var efter
riksdagsbeslut 1853/54 som utbyggnaden av banan pabdrjades. Bygget startade ar 1855 och
redan 1 december 1856 6ppnades den forsta delstrackan Goteborg—Jonsered for trafik. |
bdrjan av november 1862 var hela banan fardig och kunde 6ppna for allmén trafik. En resa
mellan Goéteborg och Stockholm tog da 14 timmar.

Banan har allt sedan dess successivt utvecklats och moderniserats. Nagra viktiga handelser:
- 1926 blev hela banan elektrifierad
- 1958 blev hela banan dubbelsparig

- Under 80- och 90-talet anpassades banan for snabbtég, som mojliggjorde restider
under 3 timmar.

Vastra stambanan har i dag en central funktion fér nationella och internationella
godstransporter och regionala och nationella personresor. Straket ingar i det
transeuropeiska transportnatet TEN-T3 samt i godskorridoren ScanMed*. For
godstransporterna ar Goteborgs hamn, Savenés rangerbangard och Hallsbergs
rangerbangérd de viktigaste knutpunkterna. Aven Falkoping och Skévde ar viktiga

3 TEN-T =Transeuropeiska nitverken foér transporter
4 ScanMed, Scandinavian-Mediterranean Rail Freight Corridor, Europas ldngsta godskorridor som
stracker sig mellan Stockholm/Oslo och Palermo
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omlastningspunkter for gods i Skaraborg. Banan ar en del av triangeln for langa tdg mellan
rangerbangardarna i Hallsberg, Savenas och Malmé.

Vad galler personresande har taget den storsta marknadsandelen for personresor mellan
Goteborg och Stockholm. Jarnvagen har dven en viktig funktion for regional pendling i
straket, sarskilt i regionerna narmast Stockholm och Géteborg.

2.2. Tidigare planering

Ett flertal atgardsvalsstudier och funktionsutredningar av brister och atgarder har
genomforts under de senaste aren. En rad atgarder fran dessa studier och utredningar ingar
i gallande nationell plan (se vidare kapitel 4). Dessa atgardsvalsstudier och
funktionsutredningar ar fortfarande aktuella och har anvants som huvudsakligt underlag for
de atgardsforslag som analyserats inom denna bristanalys.

2.3.  Avgransningar

Bristanalysen omfattar strackan Olskroken—Jarna pa Vastra stambanan. Delen Jarna—
Stockholm ingér i en annan utpekad bristanalys: Sodra Stockholmsregionen. Den
bristanalysen genomfors av Trafikverkets region Stockholm. Strackan Olskroken—Géteborg
utreds och planeras inom andra projekt.

Brister pa rangerbangardar och terminaler omfattas inte i bristanalysen. Dock har kanda
brister i anslutningar till dessa tagits med i utredningen, da dessa brister innebar
konsekvenser for all trafik pa banan.

Analysarbetet har genomforts for de brister som regeringens beslut omfattar, det vill sdga
kapacitet, punktlighet, robusthet, sakerhet och langa restider. Det innebdr att brister och

atgardsforslag inom andra funktioner och omraden inte har ingatt i analysarbetet.

Uppdraget omfattar heller inte lokaliseringsalternativ for de atgardsforslag som innebar ny
infrastruktur.

2.4. Metod for bristanalysen

Arbetet med bristanalysen har genomforts i foljande steg:

Mal for straket. Forslag till mal formulerades for de fem bristerna kapacitet, punktlighet,
robusthet och sékerhet samt langa restider.

Trafikeringsscenarier. Framtida trafikvolymer for person- och godstag samt
infrastrukturférutsattningar definierades for tre scenarier.

Kapacitetsanalys. Analys genomférdes av brister i kapacitet, restid och transporttid for de

tre trafikeringsscenarierna. Analysen resulterade i en rangordning av flaskhalsar pa strackor
och pa platser.
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Atgardsgenerering enligt fyrstegsprincipen. Atgardsforslag i tidigare genomférda
atgardsvalsstudier och funktionsutredningar langs straket inventerades. Aktualiteten i
utredningarna bedémdes. Atgardsférslagen matchades mot identifierade och prioriterade
flaskhalsar i kapacitetsanalysen.

Urval av atgarder for fordjupad analys. De mest angeldgna atgardsforslagen sorterades
fram for fordjupad kostnads- och effektbeddmning.

Kvalitetssakring grov kostnadsindikation (GKI). Tidigare GKI for atgardsforslag som
innebar investeringar i straket kvalitetssakrades vad galler innehall och volymer.

Samlade effektbeddmningar. Nya samlade effektbeddémningar inklusive
samhéllsekonomiska kalkyler togs fram for de mest angelagna atgardsforslagen.

Maluppfyllelseanalys. Grov kvalitativ bedémning av atgardsforslagens bidrag till foreslagna
mal for straket.

Slutsatser och rekommendationer. Slutsatser och rekommendationer formulerades och
levererades till det projekt som genomfor revidering av nationell plan.

Kommunikation. Projektet har bjudit in till tre informationsmoten under arbetets gang.
Syftet har varit att informera om uppdraget och resultat fran analysarbetet, samt ge externa
aktorer mojlighet att stalla frdgor och lamna medskick till arbetet. Aktérernas medskick har
inarbetats i denna rapport.
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3. Nationell plan 2018-2029

En rad investeringar som bidrar till att dtgarda de utpekade bristerna ingar i den nationella
planen 2018-2029. Flera atgarder &r genomforda eller planerade for genomférande under
de narmaste aren. | Tabell 1 redovisas de namngivna investeringarna samt exempel pa
trimnings- och miljéatgarder och reinvesteringar som ingar i den nationella planen.

Tabell 1. Atgdrder pd Vistra stambanan som ingdr i nationell plan 2018-2029

Prioriterade Exempel Exempel . o i
. S B : . Namngivna atgéarder
brister trimningsatgéarder reinvesteringar
Herrljunga—
Alingsas, sparbyte
. g parbyt Vastra stambanan
L.axa—‘l’:Io_(.ja, obv_Alings Goteborg—Skévde,
signalatgérder Fcl y—Alingsas, kapacitetsforstarkning
Bristande sparbyte
i Herrljunga—Alingsas, .
k?pacnet, J. 9 9 ) ) Vastra stambanan Laxa—
sakerhet och slopning plankorsningar | Falképing— Alingsas. hoare k itet
ingsas, hogre kapacite
robusthet Alingsas, g g p
Toéreboda—Moholm, kontaktlednin
stangsling g LTSS, atgarder for langa
o i godstag
Alingsas—Partille,
kontaktledning
Hogsjo vastra,
Bristande Jarna—Katrineholm, | forbigangsspér
kapacitet kontaktledning
Katrineholm,
forbigangsspar
Montering av skyddsnat
pa jarnvagsbroar
Signaloptimering
Bristande Sodertalje Syd och
robusthet, Jarna—Mdlnbo
kapacitet, Laxa, bangardsombyggnad
punktlighet Kameradvervakning av
och sékerhet S
den statliga jarnvéagen
Planskild gangvag Skillot
Planskild vagkorsning
Hoélévagen

Utover dessa ingar satsningar pa jarnvagsunderhall. Med de ekonomiska medel som
Trafikverket har till forfogande for jarnvagsunderhall ar malet att atgéarda

5 LTS — Langa tunga storre tag. Atgarderna innebér bland annat majlighet att trafikera med 750
meter ldnga godstag
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hastighetsnedsattningar och risk for hastighetsnedsattningar pa de banor som utgor de
samhallsekonomiskt viktigaste transportflédena. Vastra stambanan ar ett av de prioriterade
transportflédena under planperioden. De prioriterade transportflédena innefattar banor i
storstadsomraden, banor som bildar stérre sammanhangande strak och banor med
omfattande godstransporter och resandetrafik.

4. Mal for straket

For att peka ut en riktning och ambitionsniva for att atgarda de fem utpekade bristerna har
vi inom detta arbete tagit fram mal for dem. Mélen ska inte tolkas som definitiva och
slutliga, utan de har anvants som ett underlag for analys av bristerna och atgardsforslag. |
avsnitt 9 redovisas en grov kvalitativ bedémning av i vilken utstrackning de analyserade
atgarderna bidrar till maluppfyllelsen.

Inom Trafikverket pagar arbete med att ta fram langsiktiga funktionsmal for

infrastrukturen®. Méalen for stréket &r i relevanta delar éverensstammande med de
langsiktiga funktionsmalen.

4.1. Kapacitet

Kapaciteten pa en jarnvag ar storleken pa forméagan att transportera personer och gods med
tag pa en viss bana. Kapaciteten kan matas med olika matt, vanligen antalet taglagen per
dygn eller timme. Vilken kapacitet en viss anlaggning har beror bland annat pa hur
anlaggningen ar utformad, vilken trafik som gar dar och hur dessa parametrar samverkar
med varandra. For att fanga ett helhetsperspektiv pa kapaciteten och darmed
transportformagan for personer och gods, har foljande mal formulerats for denna analys:

¢ Kapacitetsutnyttjande dver dygnet ska inte dverstiga 80 procent.

e Kapacitetsutnyttjandet vid hogtrafik (maxperiod) ska inte 6verstiga 90 procent.

o Infrastrukturen ska mojliggora 1—3 godstaglagen per timme och riktning, beroende
pa delstracka och tid pa dygnet

- persontrafikens lagtrafik: 3 godstagslagen Goteborg—Hallsberg
- persontrafikens hogtrafik: 1 godstagslage Goteborg—Hallsberg

- 1godstagslage Hallsberg—Stockholm (hela dygnet).

8 Infrastrukturens funktionsmal ar redovisade i Rapport Geografiska brister pd systemniva —
underlagsrapport till revidering av nationell plan 2018-2029. Publikation 2020:271
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e Godstrafik med 750 m langa tag ska vara mojligt med
- 6 tag/dygn Hallsberg—Goteborg
- 31tag/dygn Hallsberg—Jarna—(Stockholm).

e Stréket ska medge trafik med lastprofil P/C 450.

e Plattformslangderna ska motsvara behoven i ett trafiksystem utifran framtida
forvantad efterfragan (enligt basprognos 2040).

4.2. Res- och transporttid

Restider for resendrer och transporttider for godset &r viktiga faktorer for att skapa en god
tillganglighet for saval langvaga som kortvaga person- och godstrafik. Nedanstaende mal har
formulerats for bristen res- och transporttid, med syfte att ge stod i urval av atgarder inom
ramen for bristanalysen. Det betyder att minutangivelser och turtatheter ska tolkas som
indikativa planeringsstod, inte som stallningstaganden for absoluta malnivaer.

e Andel fordrojningstid for godstag ska minska.

e Restiden Goteborg—Stockholm ska vara 2 tim 40 min for fjarrtdg utan uppehall (det
innebar genomsnitt 160 km/tim). Detta ar baserat pa vad dagens fordon och
dagens infrastruktur mojliggor.

e Genomsnittsrestidshastigheten i viktiga langre resanderelationer (>10 mil) ska vara
160 km/tim.

- Goteborg—Hallsberg—(Orebro): 1 tim 37 min
- Stockholm—Laxd—(Karlstad/Oslo): 1 tim 25 min
- Skdvde—Stockholm: 1 tim 56 min

- Goteborg—Skoévde: 54 min

¢ Restidskvot for regional- och pendeltég i relevanta pendlingsrelationer ska vara
mindre an 0,8 jamfort med bil. Till exempel ska tagresan ta 30 min om bilresan tar
38 min. Med utgangspunkt fran dagens restider med bil blir restidsmalen med tag:

- Goteborg—Partille 10 min
- Goteborg—Lerum 19 min
- Goteborg—Floda 20 min

- Goteborg—Alingsas 30 min
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- Goteborg—Vargarda 44 min
- Goteborg—Herrljunga 54 min

- Stockholm—Gnesta 50 min

e Turtatheten i relevanta pendlingsrelationer ska ge en restidskvot pd max 1,0
inklusive genomsnittlig vantetid?, till exempel fyra tag per timme om taget tar 30
min och bilen 38 min. For pendling till Géteborg respektive Stockholm innebér
detta:

- Partille, Lerum och Floda: minst 6 avgangar per timme
- Alingsas: minst 4 avgangar per timme

- Vargarda: minst 3 avgangar per timme

- Herrljunga och Falkoping: minst 2 avgangar per timme

- Skévde, Katrineholm, Flen och Gnesta: minst 1 avgang per timme.

4.3. Punktlighet

Att kunna planera sin resa eller transport och veta att tdget kommer fram i tid ar en
grundforutsattning for fortroendet for jarnvagen. Det ar ocksa helt avgorande for
kundnojdheten. Inom det branschgemensamma samarbetet Tillsammans for tag i tid (TTT)
har akt6rerna enats om foljande mal:

e 95 procent av tadgen inom respektive tagtyp ska ankomma till slutstation i ratt tid.
Mattet ar definierat som RT+5 minuters.

4.4. Robusthet

Med robusthet menas transportsystemets formaga att motsta och hantera stérningar. Ett
robust transportsystem &r stabilt konstruerat och val underhallet, och darfor ar det
tillforlitligt nar det utsatts for slitage fran trafik och annan yttre paverkan. Malen for straket
har darfor i denna analys fokus pa infrastrukturen.

e Antalet tigstérande fel i anlaggningen ska minska.

e Infrastrukturen ska mojliggora att 95 procent av alla tdg ska ankomma sin
slutstation senast fem minuter efter ordinarie tidtabell.

45. Sakerhet

Nar det galler sdkerhet pa straket ar Nollvisionen ledstjarnan. Regeringen har beslutat om
ett nytt etappmal till 2030. Malet &r att antalet omkomna ska minska med 50 procent och

7 Mélet beriknas utifrdn en teoretiskt genomsnittlig vintetid, baserat pa att man anlander till en
hallplats vid slumpmassig tid. Till exempel 7,5 minuters vantetid om turtitheten ar 4 tag per timme.
8 RT+5 innebir i praktiken att tdg raknas som punktliga inom 5min 59sek till ankomststation
eftersom endast hela minuter registreras i systemet.
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allvarligt skadade med 25 procent jamfoért med snittet for 2017, 2018 och 2019. Trafikverket
har ocks& beslutat féljande ldngsiktiga mal: Atgarda brister i infrastrukturen s& att
vasentligt farre ska do eller skadas allvarligt inom statlig vag och jarnvag.

Bristanalysen har utgatt fran foljande mal:
e Antalet omkomna och allvarligt skadade ska minska.

e Obehorigt sparbetradande ska minska.

5. Trafikscenarier for straket

Trafikverket tar fram basprognoser for transportsystemet och de tre senaste har haft 2040
som prognosar. Den nya basprognosen galler fran 15 juni 2020 och forutsatter att gallande
investeringsplaner for infrastrukturen under aren 2018—2029 fullfoljs, vilket inkluderar
projekt som paborjas senast ar 2029. Av naturliga skal finns det stora osakerheter kring den
framtida trafikeringen. Det &r darfor viktigt att podngtera att trafikeringen i basprognosen
ska ses som en av manga tankbara framtida trafikeringar utifran den tillgangliga
infrastrukturen och géllande trafikpolitik.

Grundtanken ar att trafikeringen utgar fran jarnvagsforetagens och trafikhuvudméannens
onskemal pa lang sikt, men trafiken maste ocksa vara korbar. Detta innebér att
kapacitetsutnyttjandet pa nagon stracka eller trafikplats inte bor 6verstiga 100 procent. Det
maéste da ske en avvagning av vilken trafik som &r mest rimlig att framfora. Detta kan i sin
tur innebéra svara prioriteringar mellan persontagstrafik och godstrafik eller langvéga
persontrafik och regional persontrafik. Grundprincipen &ar att dagens trafikomfattning fér en
viss trafik ska prioriteras, sdvida det inte finns risk att trafiken kommer att minska pa grund
av sémre marknadsférutsattningar.

For att basprognosen ska vara sa aktuell som mojligt genomfor Trafikverket avstamningar
av trafikeringsplaner med regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKTM) och kommersiella
persontrafikoperatdrer. | det senare fallet sker det oftast med branschféreningen
Tagforetagen. Fullstandig aktualitet kan dock inte uppnas i praktiken, eftersom
trafikeringen till basprognosen maste finnas framme nastan ett ar innan den publiceras.
Orsaken &r att kalibrering och modellering tar lang tid och innehaller en mycket stor méngd
data och maste goras i flera steg i en iterativ process med godstrafikprognosen.

Basprognosen for framtida godstransporter baseras bland annat pa ekonomisk utveckling,
varuvérdenas forandring, utrikeshandelns tillvaxt och utvecklingen av den framtida
transittrafiken. Efterfrdgan pa godstransporter for basaret 2017 bygger pa den senaste
varuflodesundersokningen fran ar 2016. Varuflédesundersokningen ar en
urvalsundersokning, som har kompletterats med statistik for industrins varuproduktion,
industrins forbrukning av insatsvaror och export- och importstatistik. Utifran dessa
underlag tas matriser fram for den totala efterfragan pa godstransporter i Sverige som den
ser ut i dag. Detta underlag har sedan anvants for att ta fram motsvarande underlag for
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prognosaret, med hjalp av en prognos for Sveriges ekonomi fram till 2040. Prognosen
bygger pa Konjunkturinstitutets referensscenario for Sveriges ekonomi (REF18).

Referensscenariot har sedan kompletterats med delprognoser for utrikeshandel och
transittrafik, som bygger pa OECD:s bedémningar av framtida BNP-tillvaxt for olika

grupper av lander. Dessa underlag, delprognoser och beslutade foérutsattningar har en
avgorande betydelse for nivan pa den framtida efterfragan pé& godstransporter i

basprognosen.

5.1. Nulage

For att ge en bild av vilken trafik som i dag gar pa Vastra stambanan har underlag tagits
fram som visar totala volymer av godstdg och persontég pa olika delstrackor langs straket.

Av tabellerna framgar att godstrafiken under 2019 har minskat jamfort med aren

2015—2018. Minskningen &r procentuellt stérst pa strackan Hallsberg—Arstaberg.

Tabell 2. Antal godstdg per dr under perioden 2015-2019

Godstag per ar

2015

2016

2018

Goteborg—Hallsberg

30 405

32482

31752

29 387

28 888

Hallsberg—(Arstaberg)

11135

11 066

10 349

9 507

9315

For persontrafiken framgér att antalet tag 6kat pa samtliga delstrackor vid en jamforelse

mellan 2019 och 2015.

Tabell 3. Antal godstdg per dr under perioden 2015-2019

Persontag per ar

Goteborg—Alingsas 56 408 60 004 61 348 59 044 62 743
Alingsas—Falkoping 30 137 32 962 33 326 32874 34 418
Falkdping—Skovde 38 105 34 627 38 202 41 504 40 563
Skovde-Laxa 24 545 26 592 27 749 28 542 29 052
Laxa—Hallsberg 32 682 34 616 35059 35932 34 614
Hallsberg—Katrineholm 25173 27 311 29 046 30 146 29 616
Katrineholm-Jérna 63 492 65 448 69 347 70 261 71 866
Jarna—Stockholm 199 183 204 139 212 151 243 994 247 003
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5.2. Scenario 1: Basprognos 2040

Nagra av de namngivna objekten i den nationella planen ar strukturbildande och skapar nya
trafikeringsmojligheter, medan andra objekt endast méjliggor kortare restider eller battre
robusthet. | Vastsverige ingar de tre projekten Vastlanken i Géteborg, ombyggnad i
Olskroken samt dubbelspar Goteborg—Boras. Projekten kommer att innebdara att trafiken in
mot Goteborg kan utokas. Ytterligare forbigdngsspar Alingsds—Skovde/Laxa skapar
mojligheter att utoka godstrafiken, som antas 6ka med 14—18 tag/dygn séder om Laxa och
med cirka 30 tag/dygn pa strackan Hallsberg—Laxa. Fler forbigdngsspar mojliggor okad
gods- och persontrafik men medfér samtidigt att transporttiden (fordréjningstiden) okar.
Trafikanalysen visar att transporttiden for strackan Hallsberg—Goéteborg kommer att 6ka
med 60—90 minuter.

Langs Véastra stambanan finns en stor efterfragan pa langvaga persontrafik. Sedan 2015 kor
bade SJ och MTR snabbtag mellan Stockholm och Goteborg i stor omfattning, och fran
hosten 2021 kommer dven Flixtrain borja kora pa strackan. Totalt innebéar detta 31-32
dubbelturer per dygn. Utover detta kor SJ regionaltdg Stockholm—Orebro—Goteborg med
sju dubbelturer per dygn. | basprognosen antas den langvaga persontrafiken oka marginellt,
medan den regionala persontrafiken far storre 6kningar. Antal tdg under maxtimmarna
antas dock bara kunna 6ka marginellt, eftersom det under denna tid kommer att vara ytterst
svart att inrymma fler tdg utan att tranga undan annan trafik.

Eftersom en fardigstalld utbyggnad av nya stambanor inte ingar i den nationella planen
2018-2029 gar all fjarrtrafik mellan Goteborg och Stockholm pa Vastra stambanan i
basprognosen. Ostlanken?® ingdr dock som en forutsattning i basprognosen, vilket betyder
att den fjarrtrafik som i dag viker av till Sodra stambanan i Katrineholm istéllet viker av fran
Vastra stambanan redan i Jarna, strax séder om Sodertélje.

° Ostlanken. Ny dubbelsparig jarnvig Jarna-Linkdping

Sida 17 (78)



Figur 2. Langvdga trafik i scenario 1, enligt Basprognos 2040
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5.3.  Scenario 2: Basprognos 2040 med utbyggda nya stambanor

Jamfort med basprognosen innebar detta scenario att det byggs ny jarnvéag fér 320 km/tim
pa delarna Linkoping—Boras och Jonkoping—Hassleholm. Jamfért med Basprognos 2040
innebar scenariot att det pa de nya stambanorna kommer att etableras trafik med
hoghastighetstag och pa delar av natet aven snabba regionaltag.

Mellan Stockholm och Malmé kommer restiden pa den befintliga Sédra stambanan att vara
cirka 1,5-2 timmar langre, vilket medfor att dagens snabbtag forvantas flytta till den nya
stambanan. Dock antas viss fjarrtrafik ga kvar. Mellan Stockholm och Géteborg blir restiden
cirka en timme langre langs Vastra stambanan jamfort med trafiken pa den nya stambanan.
Det blir da svart att konkurrera med direkttag eller tdg med fa stopp, men for resenarer fran
till exempel Skévde mot Stockholm och Orebro mot Géteborg kommer det normalt ga
snabbare att &ka nuvarande vag. For att fa tillracklig efterfragan ar det darfor troligt att
tagen kan behova ha 5—6 stopp mellan Stockholm och Goteborg. Det har darfor antagits att
tagen som gér via Orebro och Vasterds kommer att ga kvar pa den befintliga stambanan.
Dessutom antas det gé fjarrtdg varannan timme den kortare vigen via Katrineholm. Ovriga
regionaltag antas pa vissa strackor 6ka med 1—2 tag per timme under hogtrafik. Da snabbtag
med f4 eller inga stopp flyttas till nya stambanor, frigérs utrymme som medfor att
godstrafiken far kortare transporttider, men det har endast forutsatts marginella
forandringar av antalet godstag.

Figur 3. Trafikering persontrafik, 6stra delen med nya stambanor utbyggt
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5.4. Scenario 3: hog efterfrdgan utan nya stambanor

I scenario 3 antas det inte finnas nagra kapacitetsmassiga begransningar pa Vastra
stambanan. Detta innebar att 6nskemal och efterfragan pa utokad trafik kan tillgodoses
battre &n i scenario 1 och 2. Utan konflikter mellan olika tag ar restiden mellan Stockholm
och Goteborg cirka 2 tim 45 min for direkttdg med lutande vagnskorg (kategori S). Utan
lutande vagnskorg blir restiden férlangd med 10—15 min.

Om det inte fanns nagra kapacitetsmassiga begransningar finns det 6nskemal att kéra fler
tdg med fa stopp. Jamfort med scenario 1 och 2 6kar darfor antalet tdg under hogtrafik fran
tre till fyra tdg per timme i vardera riktningen. Dessutom blir tdgen via Orebro och Vasteras
ett snabbare alternativ, vilket kan ses som en tydligare del i totalutbudet. Delar av
fjarrtrafiken kan da anvandas som del i snabbare dagspendling bland annat fran Skévde och
Falkoping. Se Figur 4.

Figur 4. Langvdga trafik i scenario 3 — hdg efterfragan utan nya stambanor utbyggda
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Jamfort med basprognosen finns det efterfragan pa ytterligare 1—2 regionaltag per timme
Goteborg—Alingsas under hogtrafik. Dessutom finns 6nskemal om tillkommande regiontag
Skévde—Boras. Figur 5 visar forslag pa trafikering.
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Figur 5. Regional trafik i scenario 3 — h6g efterfrdgan utan nya stambanor, véstra delen
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Det finns aven efterfragan for ytterligare ett regionaltag per timme Katrineholm—Stockholm
under hogtrafik. Vingaker ar ocksa en potentiell vandpunkt for denna linje. Efterfragan fran
Nykoping och Ostergoétland tillgodoses genom Ostlénken, se Figur 6.
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Figur 6. Regional trafik i scenario 3 — h6g efterfrdgan utan nya stambanor, Gstra delen
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5.5. Sammanfattande bild dver trafikscenarierna

Tabell 4. Antal tdg per timme och riktning som genomsnitt under de tvd mest belastade timmarna. Spannet i
scenario 3 beror pa osdkerhet kring hur stor efterfragan dr att kéra godstrafik i persontrafikens
hégtrafiktimmar.

Scenario 2
Scenario 1 Basprognos Scenario 3 hé
Delstracka | dag 2020 Basprognos 2040 och nya 5 9
efterfragan
2040 stambanor
utbyggd
Goteborg— 9 10 10 13-15
Alingsas
Alingsas—
Falkoping ¢ 8 6 9-11
Falkdping—Skdvde | 8 8 6 10-12
Skovde-Laxa 5 6 4 8-10
Laxa—-Hallsberg 8 8 6 10-12
Hallsberg—
Katrineholm 2 6 4 7-8
Katrineholm-Flen 10 9 7 9-10
Flen—Gnesta—Jarna | 9-11 7-9 5-7 7-9
Jarna—-Stockholm 12 14 14 18-19

I trafikeringsforutsattningarna for bristanalysen av Sédra Stockholmsregionen antas ocksa
18 persontag/timme med mojlighet att kora fler godstdg. Da ingar aven fler tag pa

Svealandsbanan och langs Ostléanken.
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6. Problembeskrivning — utpekade brister pa
straket

Foljande beskrivning av de fem bristerna baseras dels pa de geografiska bristbeskrivningar
som tagits fram som underlag till kommande planrevidering°, dels pa& de analyser och det
underlag som tagits fram inom detta arbete. En jamforelse har ocksa gjorts med de brister
som redovisades i underlagsrapporten till nationella planen fér 2018—20291,

6.1. Kapacitet

Inom ramen for denna bristanalys har en tidtabellsanalys for hela strackan Goteborg—
Stockholm utférts. Analysen ar framtagen med de olika trafikscenarierna som indata.
Tidtabellerna har darefter skapats i Trainplan?2 och konstruerats enligt de villkor och
regelverk som galler i dag. | princip har tidtabellsanalysen utforts pa samma satt som den
arliga tagplanen tas fram.

6.1.1. Befintliga forhallanden — nulage

Efterfragan pa bade resande och godstransporter forvantas oka i straket, vilket innebar ett
oOkat behov av trafik med alla kategorier av tag: snabbtag, regionaltag, pendeltag och
godstag. Det finns brister i kapacitet, robusthet, anvandbarhet, punktlighet och sékerhet
langs Véastra stambanan, pa grund av signalsystemet och bristen péa rationella sparlésningar
som hanterar hastighetsskillnader och olika tagtyper pa banan.

Den storsta kapacitetsbristen uppstar nar olika tagslag blandas med varandra och dar
hastighetsskillnaderna ar betydande, vilket ar fallet pa Vastra stambanan. Trafiken pa
stréket bestar av alla typer av tdg som kan forekomma, utom malmtdg. Ett séatt att mildra
effekterna av kapacitetsbristen &r att bygga nya forbigdngsspar dar snabba tag kan kora forbi
lAngsamma t&g. Nya forbigangsspar har byggts, och ytterligare forbigangsspar kommer
byggas de narmaste aren. Nackdelen &r att de langsamma tagen drabbas av forlangda
transporttider (fordréjningstid). Detta drabbar sarskilt godstrafiken och ar en betydande
brist i dag.

Straket har dven betydande brister vad galler lastprofil, vilket beror pa att trafik med
lastprofil C endast ar mojlig med restriktioner i form av sénkt hastighet, da det fria rummet
ar begransat i vissa punkter langs straket. Bristen galler &ven mojligheten att trafikera med
750 meter langa godstag, pa grund av att det inte finns tillrackligt ménga langa
motesstationer.

En annan brist &r att signalsystemet inte fullt ut ar optimerat pa Vastra stambanan. Trots
den hoga standarden finns det fortfarande brister i form av 1dnga blockstrackor, avsaknad av

10 Rapport Geografiska brister pa systemniva — underlagsrapport till revidering av nationell plan
2018-2029. Publikation 2020:271

1 Tillstdnd och brister i transportsystemet: underlagsrapport till Nationell plan fér
transportsystemet 2018-2029, TRV 2017:154

12 Trainplan &r Trafikverkets tidtabellsverktyg
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samtidiga infarter och balisplaceringar med mera. Detta dtgardas kontinuerligt sedan ett par
ar tillbaka.

Vastra stambanan har generellt ett hdgt kapacitetsutnyttjande och den ar stérningskanslig,
vilket ger konsekvenser for robustheten och punktligheten for trafiken pa straket. P i stort
sett hela strackan ar det endast mojligt att framfora godstag under persontrafikens lagtrafik.

| Goteborg finns tvé av Sveriges strategiskt mest betydelsefulla noder: Géteborgs hamn och
Savenas godsbangard. Goteborg ar i TEN-T-natet definierat som en urban knutpunkt. Tack
vare tagpendlar (Railport Scandinavia), med direktlank till godsterminaler i Sverige och
Norge, kan stora méangder gods snabbt och effektivt na till och frdn hamnen. Hamnens
Railportsystem och dess kopplingar med direktanlop fran bland annat Nordamerika och
Asien ger en mycket stor bredd pa verksamheten. P& strackan Savenas—Olskroken finns i
dag dels en anslutning till Savenas rangerbangard, dels en anslutning mot Hamnbanan.
Anslutningarna &r i dag i plan med stort antal tdg med korsande tagvagar, vilket medfor
betydande brister vad géller kapaciteten. Det innebar en betydande paverkan pa och
begransningar for saval gods- som persontagstrafiken.

Straket ar i dag hart belastat, framfor allt pa strackorna Goteborg—Alingsas samt Jarna—
Stockholm, dar pendeltdg, godstég, regiontdg och fjarrtag ska samsas pa tva spar. Anspraken
pé banan ar stora fran samtliga aktorer. Vastra Gotalandsregionen vill 6ka pendel- och
regiontagstrafiken, samtidigt som fjarrtagsoperatorerna konkurrerar om att fa de béasta och
snabbaste taglagena mellan Stockholm och Goéteborg. Dessutom behover naringslivet val
fungerande godstransporter. Regeringen har ocksa i den nationella godstransportstrategin
en tydlig malsattning att flytta godstransporter fran vag till jarnvag och sjofart.

En indikator som ytterligare forstarker bristerna mellan Goéteborg och Alingsas, ar att
strackan i nastan varje tagplan forklaras vara 6verbelastad. | det har fallet innebar det att
jarnvagsforetagen har tilldelats en sa pass dalig tidtabell att de inte kan acceptera den.
Under tvistldosningen férsoker inblandade jarnvagsféretag enas om en lésning men om det
inte lyckas forklaras banan vara éverbelastad, och da tilldelar Trafikverket kapacitet ensidigt
enligt prioriteringskriterier’3, Trots de atgarder som under aren har utforts pa strackan, till
exempel bangdrdsombyggnad i Alingsas, nya forbigadngsstationer i Stenkullen och
Algutsgarden, signaltrimningar med mera, ar kapacitetsbristen fortfarande pataglig pa
strackan.

Kapacitetsbristen ar betydande dven vidare fran Alingsas upp till Hallsberg. Delarna Laxa—
Skovde och Falkoping—Goteborg har i dag betydande kapacitetsbrister bade éver dygnet och
under de tvd mest belastade timmarna. Banan har utmed hela sin strackning Goteborg—
Hallsberg betydande brist vad géller storsta tillatna axellast, till f6ljd av att trafik med
STAX! 25 ton erfordrar dispens. Trafik med STAX 25 ton ar endast mojlig med restriktioner
i form av sankt hastighet pa de delar av banan som har aldre spar, simre geotekniska
forutsattningar eller broar som dimensionerats utifran andra krav &n de som tillampas i dag.

13 Jarnvagsnatsbeskrivning bilaga 4B
14 Storsta tillatna axellast
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Betydande brister i kapacitet finns ocksa kopplat till korsande tagvagar vid
Varmlandsbanans anslutning till Vastra stambanan i Lax& samt i Hallsberg mellan
Godsstraket i Bergslagen och Vastra Stambanan. Aven Viastra stambanans anslutning i Flen
till Sala—Oxeldsundsbanan innebéar begransade mdjligheter till att effektivt hantera
korsande tagvagar mellan banorna.

Delen s6der om Jarna mot Gnesta har forklarats dverbelastad. Onskemélen om att bedriva
trafik och ansokta taglagen ar fler an vad den tillgangliga kapaciteten tillater. Pa delen
Gnesta—Jarna finns betydande kapacitetsbrister 6ver dygnet och pa hela strackan Laxa—
Jarna finns betydande kapacitetsbrister under de tvd mest belastade timmarna pa dygnet.

Flera aktorer har lyft fram brister pa strackan Jarna—Hallsberg som bland annat innebér att
onskemal om utokad pendeltagstrafik inte kan realiseras utan atgarder. Ostlanken, som
planeras vara fardigstalld 2035, kommer att avlasta delen Jarna—Gnesta genom att delar av
trafiken flyttar till Ostlanken. Men fram till dess kvarstar problemen med hur efterfragan pa
en utokad pendeltagstrafik ska hanteras. Det ar ett problem som Region Sérmland och
Gnesta kommun har lyft. Problemet kommer tillsvidare hanteras i férdjupade utredningar
med start ar 2021. Utredningarna kommer belysa mojligheter for arbets- och studiependling
till och fran Sodertélje och adresserar kommunerna i Region S6rmland med starka
relationer med Sodertélje och dven in mot Stockholm.

6.1.2. Utveckling till 2029

Utbyggnaden av Ostlanken innebér att de betydande kapacitetsbristerna dver dygnet pa
delen Gnesta—Jarna atgardas.

Under planperioden kommer ytterligare kapacitetsatgarders genomféras mellan Goteborg
och Laxa, dar det i dag finns bristande majlighet till forbigang i riktning mot Goéteboryg.
Bland annat tillkommer nya forbigdngsspar pa strackan Laxa—Gardsjo och Laxd—Jarna.
Trots atgarderna kommer bristerna i kapacitet, robusthet och punktlighet att 6ka pa
strackan Goteborg—Skovde och dessa forvantas vara betydande till 2029 pa grund av 6kad
trafik.

Nér det galler langa godstag ar det mojligt att kdra 750 meter langa tag nar atgarderna i
nationella planen ar genomforda, men bristen pa kapacitet forsvarar sadan trafik i
betydande grad pa strackan Goteborg—Laxa.

Atgarder pagér for att optimera signalanlaggningen pé hela strackan under planperioden.
Inforandet av det nya signalsystemet ERTMS pa delen Hallsberg-Jarna enligt den nationella
planen kommer i vissa avseenden att forbéattra situationen, men det kommer inte att medge
hdgre kapacitet.

En utveckling av Laxa bangéard finns for genomférande i gallande plan. De huvudsakliga
atgarderna syftar till att 6ka trafiksakerheten genom fornyelse och anpassning av
plattformar och genom anlaggande av planskild 6vergang for resenarer. Utdver detta

15 Objekt Vastra stambanan, Géteborg-Skdvde, kapacitetsforstarkning och Vistra stambanan, Laxa-
Alingsas, hogre kapacitet
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planeras véxelbyten och anpassning av spar till hogre hastigheter och &ven ibruktagande av
aldre spar for okad kapacitet i driftplatsen.

6.1.3. Brister efter nationell plan 2018-2029

I rapporten Geografiska brister pa systemniva redovisas betydande brister for langvaga
godstransporter och langvaga persontrafik pa stora delar av strackan Goteborg—Hallsberg.
Kapacitetsutnyttjandet 6ver dygnet Gverstiger 80 procent dven efter att tgarder i nationella
planen ar genomférda.

Figur 7. Kapacitetsutnyttjande éver dygn. Réda stréickor indikerar en betydande brist méitt 6ver dygnet
(kapacitetsutnyttjande > 80 procent samt > 20 godstdg per dygn). Kartan visar i rétt de strdckor som har
betydande brister i kapacitetsutnyttjande éver dygn fér godstrafik som sammanfaller med motsvarande brister
fér persontrafiken. ¢

16 Figur hamtad fran Rapport Geografiska brister pd systemniva — underlagsrapport till revidering av
nationell plan 2018-2029. Publikation 2020:271
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I rapporten lyfts ett antal betydande brister pa straket, bland annat:
¢ Anslutning av Savenas rangerbangard och trafiken till/fran Hamnbanan kvarstar.

e Kapacitet for resenarer kvarstar i form av plattformslangder pa strackan Goteborg—
Alingsas—Skavde.

e Delarna Hallsberg-Téreboda, Skévde—Falkdping och Herrljunga—Goteborg
forvantas ha betydande kapacitetsbrister dver dygnet.

e Banan beddms som helhet fortsatt ha betydande brister nér det galler axellast, pa
grund av att det erfordras dispens for att trafikera med STAX 25.

o Det kvarstar en betydande brist i kapacitet kopplat till korsande tagvagar mellan
banor i Varmlandsbanans anslutning till Vastra stambanan och i Hallsberg, dar det
uppstar en konflikt mellan Godsstraket i Bergslagen och Vastra Stambanan.

Bristande mojlighet till forbigdngar bedoms ocksa kvarsta pa strackan Hallsberg—
Katrineholm (nedspar i h6jd med Palsboda) och Flen—Jarna (uppspar i héjd med Kolke).

Den tidtabellsanalys som gjorts i detta analysarbete visar att hastighetsskillnaderna mellan
tdgen som redan i dag leder till kapacitetsproblem, kommer att forvarras ytterligare. Detta
beror sannolikt pa ett utokat antal regionaltag dar mangden uppehall leder till lagre
medelhastighet pa tagen, trots att dessa trafikeras med moderna fordon med hag
topphastighet (200 km/tim). Aven om hastighetsskillnaderna mellan snabbtég och 6vriga
tdg minskar, nar snabbtag i kategori S inte trafikerar, kvarstar kappkorningseffekter.
Analysen visar ocksa att strackan Katrineholm—Jarna avlastas nar Ostlanken &r fardigbyggd
i sin helhet!’. Kapacitet frigors mellan Katrineholm och Jarna som kan utnyttjas till nya
taglagen.

Det finns indikationer pa att vissa storre stationer kommer att ha kapacitetsbrister, framst i
form av for fa plattformslagen. Falkdping, Skovde och Hallsberg ar de tydligaste exemplen. |
Falkoping uppstar kapacitetsbrister pa grund av lokrundgang pa godstag mellan Géteborg
och Jonkdping. | Skovde uppstar de pa grund av hog andel vandande tag och i Hallsberg pa
grund av att trafik p& Godsstréket genom Bergslagen ansluter med hdg andel gods- och
persontrafik.

Resultatet fran tidtabellsanalysen beskrivs i form av flaskhalsar dar tagen “klumpar” ihop
sig och paverkar varandra negativt. Analysen har utforts for de tre ovan beskrivna
trafikscenarierna. | scenario 1 med basprognos 2040 som indata ar flaskhalsarna
rangordnade enligt féljande:

1. Savedalen (infart till Savenas rangerbangard och forbindelse till Goteborgs hamn)
ar en flaskhals pa grund av korsande tagvagar som innebéar att ankommande
godstag far std och vanta pa en ledig lucka for att korsa uppsparet, vilket i sin tur
paverkar 6vriga tdg med forseningar som foljd (kobildning).

17 Hela strackan Jarna till Link6ping
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2. Olskroken—Alingsas ar en flaskhals p& grund av antalet tag och stor variation i
uppehallsbilden mellan tagen, vilket innebar att de langsammaste tagen
(pendeltdgen) paverkar hastigheten for de snabbare tagen, alternativt att
pendeltagen far slappa forbi de snabbare tdgen med forlangda restider som foljd.
Aven antalet taglagen blir begransande pé grund av olikheterna i trafikstrukturen.

3. Laxa—Hallsberg ar en flaskhals pa grund av hard belastning med korsning i plan till
Varmlandsbanan. Det innebar att tagen till Varmland maste vanta pé en ledig lucka
for att korsa uppsparet dar tagen i riktning mot Hallsberg passerar.

4. Falkoping—Skovde &r en flaskhals pa grund av hard belastning med korsande
tagvagar i Falkoping och Skévde. Det innebér att tagen till Skdvde méaste vanta pa en
ledig lucka for att korsa uppsparet dar tagen i riktning mot Hallsberg passerar.

I de tva andra scenarierna kvarstar rangordningen mellan dessa flaskhalsar, men graden
eller storleken pa flaskhalsen forandras som en f6ljd av forandrade trafikvolymerna i de
olika scenarierna.

6.2. Res- och transporttid

6.2.1. Befintliga forhallanden — nulage

I dag &r SJ AB det enda foretaget i Sverige som har tillgang till tag i kategori S8 (X 2000).
De kan kora strackan Stockholm—Gateborg pa cirka 2 timmar och 50 minuter forutsatt att
det inte gors nagra uppehall. Tagplanen och antalet nedsattningar pa grund av banarbeten
kan ocksa paverka restiden. MTR Express trafikerar ocksa strackan, men deras tag (kategori
C) kan som snabbast kdra pa 3 timmar utan uppehall.

Godstrafiken paverkas redan i dag av kraftigt forlangda transporttider pa grund av trangsel.
Alternativet ar att persontagen och framfor allt regionaltagen far forlangda restider, vilket ar
en klassik konflikt mellan godstag och persontdg. Den modell som i dag finns for tilldelning
av kapacitet grundar sig mycket pa en kompromissvilja hos alla aktérer for att
tagplaneprocessen ska fungera. Men i de flesta fall innebéar det att godstrafiken far en hog
andel fordrojningstid jamfort med persontagen.

Tabell 5. Res- och transporttider pa Véstra stambanan i dag och enligt Basprognos 2040

Tagslag | dag 2040

Snabbtag Goteborg— . .

Stockholm utan 2 tim 50.m|n Cirka 3 tim
° Kategori S

uppehall

Eo0kie) GeEsen- 4 tim 40 min Cirka 5 tim

Hallsberg

18 Kategori S = 30 % hastighetsdverskridande i kurvor. Kategori C = 15 %.
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6.2.2. Utveckling till 2029

Res- och transporttiderna paverkas i stor grad av hur kapacitetsutnyttjandet ser ut efter att
atgarder i den nationella planen har genomforts. | den nationella planen ingar en rad
atgarder for att 6ka kapaciteten pa stradket. Denna kapacitetsokning kan resultera i kortare
res- och transporttider, att trafiken och antal tdg kan 6ka eller att punktligheten kan
forbattras. Hur res- och transporttiderna utvecklas till 2029 har bedémts utifran
forutsattningarna i basprognosen. Se vidare Tabell 6 och Tabell 7 nedan. Restiderna
péverkas ocksa av vilka fordon operatérerna véljer att trafikera banan med.

6.2.3. Brister efter nationell plan 2018-2029

Den tydligaste bristen uppstar om godstrafiken aven i framtiden far forlangda transporttider
pa grund av 6kad persontrafik. Konflikten &r tydlig och kommer att innebara forlangda
restider for persontrafiken for att ge godstrafiken acceptabla transporttider.1® Att bygga
annu fler forbigangsstationer an de som ingar i nationell plan 2018—2029 &r inte I6sningen.
Ytterligare forbigangsspar innebér visserligen att godstrafiken kommer fram aven i
rusningstid men med annu langre transporttider. For att 6ka kapaciteten for samtliga
tagslag kravs det att vissa delstrackor kompletteras med nya spar sa att det blir totalt fyra
spar pa de mest belastade strackorna.

Tabell 6. Godstrafikens transporttider och férdréjningstider. Transporttiderna antas vara oférdndrade. Enbart
férdréjningstiden varierar mellan scenarierna.

Transport

Transport tid exkl Fordréjnings @ Fordroéjnings | Fordrdjnings

relation fordroj tid i dag tid scenario 1 tid scenario 2
ningstid

Goteborg—

Hallsberg 200 50 90 25

et 125 20 35 25

Alvsjo

19 Acceptabel transporttid kan vara att strickan Géteborg-Hallsberg ska klaras p& max fyra timmar
vilket innebar att taget kan kora strackan utan forarbyte.
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Tabell 7. Restider i dag samt i scenario 1 och 2

Resanderelation | |1 dag 2020 Scenario 1 Scenario 2
Basprognos 2040 Basprognos 2040
och nya stambanor

utbyggda
Pendeltdg/ | Snabbtdg | Pendeltdg/ | Snabbtdg | Pendeltdg/ | Snabbtag
(kat C)

Regionaltag (kat S) Regionaltag (kat C) Regionaltag
Goteborg—Alingsas 40/27 24 35/28 26 35/28 26
Goteborg—Skovde 79 60 79 69 79 65
Goteborg— 145 99 134 113 125 113
Hallsberg
(Laxd) —Stockholm 120 89 113 99 113 99
Hallsberg— 103 78 96 85 96 85
Stockholm
Goteborg— - 17720 - 19821 - 198
Stockholm

20 Dagens restid avser tag kategori S och tre uppehall
21 Restid i scenario 1 och 2 avser trafik med t&g kategori C och fyra uppehall
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6.3. Punktlighet

For att det ska vara tillrackligt attraktivt att valja tdg som transportmedel &r det forst och
framst viktigt att tdget avgar som utlovat och att det ar punktligt nar det kommer fram. Att
kunna planera sin resa eller transport och veta att taget kommer fram i tid &r en av
grundforutsattningarna. Trafikverkets mal, som ar satt tillsammans med 6vriga
branschaktérer, ar att 95 procent av alla tag ska vara punktliga, det vill saga ankomma till
slutstation senast 522 minuter efter ordinarie tidtabell. Malet om 95 procents punktlighet
galler bade kortvéaga och langvaga tdgupplagg. Generellt har langvaga tagsystem
genomsnittligt en lagre punktlighet. Beddmningen ar darfor att det ar en betydande brist om
punktligheten i ett tagsystem for langvaga trafik ligger mycket under den kortvéga trafikens
punktlighet och det 6nskade punktlighetsmalet.

6.3.1. Befintliga forhallanden — nulage

Tabell 8 visar hur stor andel av tagtrafiken pa strackan Stockholm—Goteborg som
ankommer till sina uppehallsstationer senast 5 minuter efter ordinarie tidtabell.

Tabell 8. Undervdgspunktlighet Géteborg — Stockholm, procent (kélla: TTT)

2018 2019 Genomsnitt

2017 2019
Snabbtag 80 73,2 85 79,4
Fjarrtag 83 79 78,7 80,2
Regionaltag 91,3 87,6 92 90,3
Pendeltag 95,7 94,3 96,9 95,6
Godstag 72,4 63,1 73,1 69,5

Inom ramen for det branschgemensamma samarbetet Tillsammans for tag i tid (TTT) tas en
rad olika underlag fram for att analysera punktlighet och orsaker till bristande punktlighet.
Ett av underlagen visar sarskilda héandelseplatser som bidrar till flest stérningstimmar, se
Figur 8. P& strackan Olskroken—Jarna ar dessa platser Hallsbergs personbangard,
Katrineholm C, Falképing C, Laxa och Norsesund.

22 RT+5 innebér i praktiken att tag riknas som punktliga inom 5 min 59 sek till ankomststation
eftersom endast hela minuter registreras i systemet
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Figur 8. Registrerade merférseningar fran hdndelseplatser pd Vdstra stambanan 2019. Kdlla: TTT

Stérningarna vid handelseplatserna fordelar sig for ar 2019 enligt foljande:

e 36 procent orsakas av jarnvagsforetag (fordon, terminal/plattformshantering,
personalbrist, etc)

e 28 procent orsakas av infrastruktur (spar, sparvéxlar, kontaktledning, signal, etc)

e 27 procent orsakas av olyckor/tilloud (ursparning, hot, sabotage, sjukdom, véder,
etc)

e 8 procent orsakas av driftledning (prioritering, felaktig trafikinformation, misstankt
fel i korplan, etc).

For att minska storningstimmarna och darmed 6ka punktligheten kravs saledes ett brett
spektrum av atgarder och samarbete mellan aktérerna.

I underlagsrapport Geografiska brister pa systemniva2® konstateras att Vastra stambanan ar
en de mest betydande bristerna vad galler punktlighet for langvaga persontagssystem. Dar
méts punktligheten i ankomst till slutstation vilken i Vastra stambanans fall &r under 75%.
Man kan notera att de betydande brister som noteras gallande kapacitet for persontrafik
sammanfaller med de relationer som har bristande punktlighet for det langvéaga resandet.

6.3.2. Utveckling till 2029

Hur punktlighet i tagtrafiken kommer utvecklas fram till och med 2029 ar inte mojligt att
bedéma. Som framgar av kapitel 4 kommer en rad atgarder i infrastrukturen att genomféras
enligt nationell plan till och med 2029. Det handlar bland annat om nya kontaktledningar,
spar och sparvéxlar som utifran beskrivningen ovan star for cirka 30 procent av
storningarna vid handelseplatserna. Det handlar ocksé om &atgarder for att minska olyckor
och tillbud i plankorsningar samt for att forhindra obehorigt sparbetradande som star for 25

23 Rapport Geografiska brister pd systemnivd — underlagsrapport till revidering av nationell plan
2018-2029. Publikation 2020:271
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procent av stérningarna. Dessa atgarder bor kunna leda till en 6kad punktlighet, men det ar
inte mojligt att bedoma om det blir s& och i sa fall med hur mycket.

6.3.3. Brister efter nationell plan 2018-2029

Det ar mycket svart att bedoma framtida punktlighetsbrister. Den viktigaste vagen att
forbattra punktlighet pa lang sikt bedoms vara att minska kapacitetsbrister och dka
robustheten.

6.4. Robusthet

Med robusthet menas transportsystemets formaga att motsta och hantera stérningar. Ett
robust transportsystem &r stabilt konstruerat och val underhallet, och darfor ar det
tillforlitligt nar det utsatts for slitage fran trafik och annan yttre paverkan.

Robusthet i jarnvagsanlaggningen har i denna analys avgréansats till att analysera féljande
omraden:

e jarnvéagsanlaggningens tekniska livslangd

e Kkapacitet i elkraftsystemet

o felianlaggningen som genererar stora och/eller frekventa stérningar
e anlaggning som riskerar paverkas av klimatforandringar.

6.4.1. Befintliga forhallanden — nulage

Sparanlaggningen pa Vastra stambanan &r i relativt gott skick. Omfattande réls- och
sparbyten har skett de senaste tio ren, och det som kvarstar ligger framfor allt mellan
Hallsberg och Katrineholm, men utifran analyserna bedoms det att atgarder inte kravs
under kommande planperiod.

Vastra stambanan elektrifierades ar 1926. Manga av banans ursprungliga
kontaktledningsstolpar &r fortfarande i bruk, cirka 60—70 procent. Under 1970-talet
utférdes en standardforbattring da delar av anlaggningen byttes ut, och i borjan av 1990-
talet modifierades den befintliga anlaggningen for trafik i 200 km/tim. For en betydande del
av Vastra stambanan &r elanlaggningens tekniska livslangd redan uppnadd eller nar sin
tekniska livslangd under planperioden. Manga stolpar ar kraftigt korroderade och
kontaktledningstraden ar sliten efter att varit i drift i Gver 50 ar pd ett stort antal
delstrackor. Okad trafik har ocksd medfort att anldggningens elektriska dverforingsformaga
ar uppnadd, och kapaciteten i omformarstationer behover utokas for att klara
kraftforsorjningen av framtida trafik.

Signalanlaggningen pa Véastra stambanan bestar av reldbaserade signalstallverk som tagits i
drift under en period frén tidigt 1960-tal fram till 2009, samt datorbaserade signalstallverk
som har tagits i drift under en period fran tidigt 1990-tal fram till i dag. Generellt bedoms
den tekniska livslangden for ett relabaserat signalstéllverk till ungefar 60 ar och ett
datorbaserat till 30 ar. Ett flertal signalstéllverk borjar uppna sin tekniska livslangd och
under perioden fram till 2033 kommer ungefar en fjardedel av signalstallverken att uppna
sin tekniska livslangd.

Sida 34 (78)



P4 strackan finns manga olika byggnadsverk, framfor allt fasta broar och bergskérningar,
men aven en dppningsbar bro och ett fatal tunnlar. Antalet broar &r cirka 340 stycken, varav
28 &r vagbroar 6ver jarnvagen. 30 procent av dessa broar har landfésten som har passerat
100 ar, och 63 procent av resterande broar har landfasten som ar 6ver 70 ar. Det handlar
vanligtvis om landfasten i granit som i regel haller lange, men som byggdes for andra axel-
laster och hastigheter &n vad som trafikeras i dag.

Varje vecka tillkommer nytt dataunderlag om stérningshandelser och rapporterade
forseningsminuter in till Trafikverket. Underlaget anvéands kontinuerligt for att analysera
anlaggningens funktionalitet och genomfdra forbattringsarbete for att forebygga
storningshandelser. Baserat pa rapporterade storningshandelser under perioden 2013—2019
har inte nagra tydliga samband identifieras kring de inrapporterade felen. Stérningar sker i
stor grad oregelbundet, dar det baserat pa tidigare storningsstatistik ar svart att forutsaga
var felen kommer att uppsta i framtiden. Det ar darfor svart att foresla atgarder baserat pa
felstatistiken som med sékerhet skulle mgjliggéra en 6kad robusthet.

Jarnvagsanlaggningens robusthet mot yttre pafrestningar i form av klimatférandringar har
undersokts genom en évergripande analys av klimatrelaterade sarbarhetsbrister pa straket.
Studien har beaktat och identifierat sarbara omraden utifran: potentiell 6versvamning vid
skyfall (100-arsregn), potentiell 6versvamning vid héga vattenfloden (100-arsflode) samt
utpekade omréden med risker for skred, ras och erosion. Atgardsforslag har sedan tagits
fram dar det bedoms som nodvandigt. Vissa av de identifierade omradena behover utredas
vidare innan det ar aktuellt att lyfta det utpekade omradet som en reell brist.

6.4.2. Utveckling till 2029

Under perioden fram till 2029 ar stora utbyten av elanlaggningen planerade. Kapaciteten i
flera omformarstationer byggs ut. Det ar dock en stor utmaning att genomfora en sa
betydande volym av arbeten, eftersom tillgangen till sparen ar begransad och marknaden for
entreprenader ar begransad. Nar alla planerade arbeten ar genomforda ar 2029 beddms det
inte kvarsta nagon betydande underhallsskuld i jarnvagens elsystem for Vastra stambanan.

Kontaktledningssystemet kommer vid slutet av planperioden 2018—2029 vara utbyggd till
det modernaste systemet med hogsta éverféringskapaciteten. Ett flertal inmatningspunkter
langs med strackan forstarks, bland annat Alingsas, Moholm, Falképing och Skéldinge,
vilket medfor robustare kraftférsorjning.

Denna analys ar gjord utifran antagandet att ERMTS ar utbyggt pa hela straket. Den Gversyn
av utrullningsplanen fér ERTMS som nu genomfors, har inte varit méjlig att ta héansyn till i
denna bristanalys. Nar ERTMS inférs kommer samtliga signalstéllverk att behéva ersattas
av nya. Utbyggnaden av ERTMS kommer att ta hand om stora delar av
reinvesteringsbehovet vad galler signalstallverk. | den nationella planen for
transportsystemet 2018—2029, ingar ERTMS pa den del av Véastra stambanan som gar fran
Jarna till Hallsberg.
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For byggnadsverk galler de inplanerade atgarderna de narmaste 10 aren framfor allt utbyten
av Gverbyggnader, kantbalks- och rackesutbyten, betongreparationer och méalning av
stalbroar.

I nationell plan finns medel till klimatanpassningsatgarder inom trimningsatgarder. En
beddémning ar att ett antal av de identifierade bristerna langs straket kommer att atgardas
fram till 2029.

6.4.3. Brister efter nationell plan 2018-2029

Efter nuvarande planperiod ligger sparanlaggningens tillstdnd i stort inom den tekniska
livslangden. Under perioden 2030—2033 kommer cirka 40 sparvéxlar och narmare 50
sparkilometer att passera teknisk livslangd, vilket uppskattas till ett vidmakthallandebehov
p& 500—600 miljoner kronor.

Kapacitetsutnyttjandet &r hogt pa Vastra stambanan. | och med att trafiken gradvis tkar,
Okar aven behovet av elkraft for att driva trafiken. For att sakerstélla att det finns tillracklig
elektrisk overforingsforméaga har analyser genomforts for ovan redovisade
trafikeringsscenarier. Trafiken i scenario 1 okar i sddan grad att kraftférsorjningen inte med
sakerhet ar tillracklig for hela strackan mellan Stockholm—Go6teborg under de mest intensiva
trafikeringstimmarna under dygnet, detta trots de atgarder som genomfors i befintlig plan.
Det ar framfor allt i Olskroken som inmatningspunkten behover forstéarkas, vilket normalt
sker genom en "kraftigare” omformarstation. En uppskattad kostnad for en sddan atgard ar
beddmd till cirka 300—350 miljoner kronor. Skillnaden mellan scenario 1 och scenario 3 ar
inte stora utifran ett elforsorjningsperspektiv, och bedémningen ar att behovet av elkraft
tillgodoses om Olskroken omformarstation byggs ut.

ERTMS pa strackan Hallsberg—Partille (Goteborg) ingar inte i nationell plan for 2018—
2029. For Vastra stambanan som helhet &r ERTMS planerat till efter ar 2029. En 6versyn av
utrullningsplanen for ERTMS pagar. Eventuella forandringar som paverkar denna
bristanalys har inte varit majligt att ta hojd for. Bristanalysen har darfor utgatt fran att
ERTMS kommer vara infort pa hela Vastra stambanan, och att det inte kvarstar nagra
brister i signalanlaggningen i ett vidmakthallandeperspektiv.

6.5. Sakerhet

Analysarbetet har fokuserat pa féljande tre omraden:

e plankorsningar med bristféllig trafiksékerhetsstandard?24

o plankorsningar med sarskilda risker, till exempel korsningar med langa
bomfallningstider

o platser som ar sarskilt utsatta for obehorigt sparbetradande eller uppvisar en
forhojd risk for suicidhandling

24 Att en plankorsning har en standard som understiger gillande regelverk innebir inte per
automatik att den behdéver vara “farligare” eller mer sannolikt att drabbas av en olycka dn en annan
plankorsning som uppfyller gillande regelverk. Sedan 2016 pagar ett systematiskt arbete for att pa
nagra ars sikt uppgradera samtliga plankorsningar till det nya regelverket.
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6.5.1. Befintliga forhallanden — nulage

Vastra stambanan var den forsta banan att uppgraderas for snabbtag med hastigheter
uppemot 200 km/tim i samband med att SJ skulle ta X 2000-tagen i drift vid 80-talets slut.
I samband med detta togs manga plankorsningar bort. Banan har darfor relativt fa
plankorsningar, drygt 80 stycken pa en stracka av 455 km. Det kan jamforas med till
exempel Ostkustbanan, som har 141 plankorsningar pa en langd av 220 km.

Vastra stambanan har under ett antal ar varit foremal for en systematisk 6versyn av
stangsling for att begransa tilltradet till jarnvagsanlaggningen. Langa strackor har hagnats
in, framfor allt pa strackor och platser dar det intraffat handelser. Langs banan finns ett
antal platser som uppvisar manga allvarliga handelser i forhallande till sin storlek, bland
annat Falkoping, Vingaker och Partille. Det ar for tidigt att dra langtgaende slutsatser kring
effekter av stangsling, eftersom stangslingen gjordes helt nyligen och eftersom slumpen
spelar stor roll for utfallet vid korta tidsserier pa nagra fa ar.

Omkomna och allvarligt skadade i suicid 2013-2019
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Figur 9. Omkomna och allvarligt skadade i suicidhandling 2013-20192° per héndelseplats

Obehdriga i spar genererar forutom de tragedier som foljer av ett forlorat liv vid en
pakorning aven kraftiga forseningar som ofta sprids i jarnvagsnatet. | Figur 10 redovisas
ackumulerad forseningstid som ar en foljd av olyckor och obehorigt sparbetradande. Den
ackumulerade forseningstiden kan endast ge indikationer om ungefar var en kénslig punkt
finns, eftersom forseningstiden uppstar ndgonstans pa den stracka som leder fram till

25 Ett dddsfall pa jarnvagen klassas som suicid foérst efter att det intréffade har utretts tillsammans
med Transportstyrelsen och Polis m.fl. Utredningarna ar grundliga och tar tid varfor det kan finnas
handelser som intraffat 2019 som annu inte klassats som suicidhandling nar detta underlag togs
fram.
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driftplatsen. Eftersom strackan kan vara flera kilometer lang har det inte varit mojligt att
identifiera specifika platser dar férseningen uppkommer. Det ar vidare vart att notera att
sparspring (att manniskor genar dver sparet) generellt sett genererar mindre forseningstid
an en pakorning, samt att drygt sex av tio pakoérningar sker inom tatorter2s,

Vo .0 h,.l = 4

Lager 1

W oA 01
B ami 02

> bing

Figur 10. Ackumulerad merférseningstid i hela jarnvdgssystemet pa stréickan Olskroken—Jdrna till foljd av
personpdékérningar (OMA 01) samt obehdériga i spdr (OMA 02) pé Vistra stambanan 2017-20109.

Mot bakgrund av att det mesta obehdoriga sparbetradandet sker i tatorter dar manniskor ror
sig i storre omfattning an ute pa linjen sa ar det en stark korrelation mellan bebyggelse och
intraffade handelser, vilket dven styrks av data hamtat fran inrapporterade handelser i
Synergi.

Sett till vilka platser som star for den storsta tidsstérande paverkan fran obehérigt
sparbetradande utgor foljande tatorter pa banan de med storst aggregerad forseningstid (i
fallande skala): Hallsberg, Falkoping, Katrineholm, Vingaker, Floby, Flen, Floda, Jarna,
Skovde och Vargarda.

I dag finns 21 plankorsningar langs straket med anslutande hagnader som ar lampliga att
forse med pyramidmattor?’ for att ytterligare begransa mojligheten att ta sig in pa
sparomradet.

Brister pa stationer och hallplatser langs straket har inventerats. De flesta stationer langs
Vastra stambanan har en modern uppdaterad utformning, och darfor &r bristerna och
behoven av kompletterande skydd relativt sma sett till den totala omfattningen av
atgardsbehoven pa respektive station. Inventeringen visar dock att det finns behov av
mindre atgarder pa flertalet av stationerna. Totalt 21 av 27 stationer och hallplatser pa
strackan har identifierats vara i behov av en eller flera trafiksakerhetshojande atgarder.

26 pM: ”obehdriga i spar”’- samband med tatorter”; Jarnviagsbranschens samverkansforum 2019-01-
29

27 pyramidmattor bestdr av mattor med 15-20 cm héga koner som kraftigt férsvarar tillgangligheten
till fots.
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Ytterligare behov av stangsling for att forhindra obehdrigt sparbetradande utanfor stationer
och héllplatser har inventerats i tatorter och tatortsnara lagen. Det handlar om att satta upp
dubbelsidiga stangsel pa platser som i dag saknar hagnad, att vid behov komplettera
stangsel pa en ostangslad sida och att tappa till “luckor” invid stangsel och andra
komponenter. Den avskiljande funktion som uppnés genom stangsling kan ocksa uppnas
genom till exempel bullerplank eller liknande. Darfor kan stangsling med fordel koordineras
med andra atgarder2s,

Vid en okular genomgang av straket mellan Olskroken och Jarna har 38 tatorter eller
tatortsnara platser bedémts ha brister nar det galler intrdngsskydd. Det bor noteras att
sammanhéangande stangselsektioner kan komma att 6verskrida den rekommenderade
langden for funktionella passagemajligheter for medelstora och stora daggdjur pa fyra till
sex km. Detta kan medfdra behov av att lamna eller till och med skapa passagemdjligheter
for dessa djur.

6.5.2. Utveckling till 2029

Under 2019—2020 genomférdes en genomlysning av plankorsningssékerhet inom ramen foér
ett regeringsuppdrag for 6kad plankorsningssakerhet. P& Vastra stambanan har 18
plankorsningar med brister identifierats for atgard mellan 2021 och 2024.2° Utéver dessa 18
plankorsningar har nio plankorsningar pekats ut i regeringsuppdraget som sarskilt
angelagna att atgarda. Ytterligare 14 plankorsningar pa delen Jarna—Hallsberg har
identifierats som bristfalliga och angelagna att atgarda innan ERTMS byggs ut.

Det finns i dag sex plankorsningar med E-signal vid dubbelspar mellan Alingsas och Partille
som anses mycket angelagna att bygga om eller ta bort. Vidare finns det atta plankorsningar
som saknar hinderdetektor och tva oskyddade plankorsningar med siktbrister. Dessa
atgardas inom planperioden 2018—2029.

Laxa station har en plankorsning for gaende som kommer atgardas i innevarande plan, klart
2026. Problemen i Hallsberg atgardas ocksa inom nuvarande nationella plan. Under 2020
har en 6versyn av stangsling och atgarder genomforts i foljande tatorter: Falkoping,
Stenstorp, Skovde, Varing, Toreboda, Gardsjo, Alingsas, Norsesund och Partille.

6.5.3. Brister efter nationell plan 2018-2029

Det ar i dag inte mojligt att saga vilka brister som kvarstar efter 2029. Skélet ar att tgarder
for okad sakerhet i plankorsningar och for att forhindra obehdérigt sparbetradande planeras i
verksamhetsplanen som i dag stracker sig till och med 2025. Kvarstaende brister nar det
galler plankorsningar och obehdrigt sparbetradande galler darfor efter 2025. Bland de
plankorsningar som inte atgardas inom verksamhetsplanen 2021—2026 finns det behov av
sju hinderdetektorer samt sju bomanlaggningar och fyra slopade plankorsningar.

28 En genomgang av behov av bullerddmpande atgérder pagar
2 Uppdrag att vidta atgarder for att 6ka sdkerheten vid plankorsningar pa den statliga jarnvagen.
TRV 2019/14657
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7.Urval av atgarder

7.1. Steg 1-2-atgarder

Fyrstegsprincipens tva forsta steg handlar om att undersoka mojligheten att na
malsattningar genom att paverka efterfragan pa trafik och genomfora effektiviseringar inom
ramarna for befintlig och planerad infrastruktur. Tidigare atgardsvalsstudier och
utredningar for strackan har tagit fram ett antal forslag pa sddana atgarder. En Gversiktlig
bedémning av hur dessa kan bidra till malsattningarna i denna bristanalys foljer i
kommande avsnitt. Det ar dock viktigt att betona att det i forsta hand &r andra aktérer an
Trafikverket som ansvarar for genomférandet av flertalet av dessa atgarder.

7.1.1. Mojliga atgarder

Samhallsplanering

Att koncentrera bebyggelseutveckling till orter med manga tagavgangar kan gora det lattare
att skapa en trafikstruktur med farre uppehall. Det bidrar till en utjamnad medelhastighet
for de olika tagslagen, vilket kan minska kapacitetsutnyttjandet. Men effekten ar indirekt
och potentialen bedéms darfér som liten.

Overflyttning av person- och godstransporter fran vag till jarnvag

Atgarder som okar jarnvagens relativa konkurrenskraft skulle kunna bidra till en
overflyttning till jarnvag och pa sa vis bidra positivt till bredare mal, sa som begransad
klimatpaverkan. Nar det galler malsattningar for restider, kapacitet och punktlighet finns
dock inget positivt bidrag.

Overflyttning av godstransporter fran jarnvag till sjofart

Atgarder som majliggor en dverflyttning av godstransporter fran jarnvag till sjéfart kan
bidra positivt till malen for kapacitet och punktlighet pa straket. Vilka transportfloden som
kan vara mojliga att flytta fran jarnvag till sjofart behover analyseras djupare tillsammans
med relevanta aktorer.

Jamnare fordelning av resande 6ver dygnet
Att utjdmna topparna i belastning kan gora det mdjligt att klara samma volym resenérer
med farre antal tag, vilket indirekt kan bidra till malen for kapacitet och punktlighet.

Information och kommunikation

Dessa atgarder bedoms ha liten potential att 16sa langsiktiga brister for restider, punktlighet
och kapacitet. Informationsinsatser i samband med tillfalliga problem kan forstas anda vara
mycket relevanta.

Differentierade banavgifter

En annorlunda utformning av banavgifter skulle kunna paverka nar, var och i vilken
omfattning som olika typer av taglagen efterfragas. Potentialen &r darfor stor att bidra till en
effektivare trafikstruktur och till uppfyllelse av malen for kapacitet och punktlighet. Det
ligger dock utanfor denna utrednings avgransningar att ge konkreta forslag pa forandring av
banavgifter.
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Forbattrad plattformsinformation

Forbattrad plattformsinformation kan forenkla for resenarer och indirekt 6ka tagens
punktlighet genom att effektivisera pa- och avstigande. | vissa fall skulle aven sparrar for
tilltrade till plattform kunna bidra till att tdgen kan stanga dorrarna i god tid innan avgang.

Snabbare fordon — gods och person

Att 6ka godstagens hastigheter skulle minska hastighetsskillnaderna, vilket i sin tur skulle
minska kapacitetsbrister och transporttider. En riskfaktor utifran detta perspektiv ar dock
en 6kad anvandning av kompositbromsblock, som kan bidra till fler langsamma godstag.
Nar det galler persontag kan snabbare fordon, till exempel med korglutning (som X 2000),
bidra till att restidsmalen nas. Dock kan bidraget bli negativt med avseende pa kapacitet och
punktlighet eftersom hastighetsskillnaderna tkar i systemet.

Okad kanalpunktlighet for godstag

Om godstagen avgar i ratt tid 6kar detta méjligheten att halla sig till planerad kanal i
tidtabellen. Detta kan minska fordrojningstiden for dessa tag, vilket i sin tur frigor kapacitet
i systemet.

Multipelkopplade tag

Att koppla samman flera persontag till langre enheter gor det mojligt att ta emot samma
volym resenarer med minskat behov av sparkapacitet. Atgarden har darfér god potential att
bidra till mal for kapacitetsutnyttjandet. En minskning av tagantalet kan bidra till 6kad
punktlighet, men detta kan motverkas av att multipelkopplade tdg innebar nya fordonstyper
i systemet, med sina egna fysiska egenskaper. Av- och pastigning kan ocksa ta langre tid.

Omledning av godstag

Att vissa godstag kan ta andra vagar kan minska kapacitetsutnyttjandet. Sarskilt strackan
vaster om Vanern har goda majligheter att avlasta Vastra stambanan. De godstag som kan ta
denna vag har dock redan antagits gora sa i Trafikverkets basprognos. Ytterligare potential
beddms darfér som liten.

Forbattrad trafik- och tidtabellsplanering inklusive underhallsplanering

Det finns potential for standiga forbattringar av trafik- och tidtabellsplanering. Inom ramen
for det branschgemensamma samarbetet Tillsammans for tag i tid (TTT) arbetar man med
forbattringar pa godsbangardar med syfte att forbattra godstagens avgangstider fran
terminalen. Dessutom arbetar TTT med konstruktionsregler for tagplanen och
prioriteringsregler vid tagstérningar samt cykliskt aterkommande aktiviteter, som att
engagera branschen i storre grad kring férberedelser infér och utvarderingar av
sésongsberedskap.

Forbattrad trafikstyrning
Genom att utveckla och tillampa STEG-konceptet30, som det har formulerats inom ramen
for Uppsala universitets forskning pd omradet, skapas forutsattningar for att géra mer

30 Styrning av tagtrafik via elektronisk graf
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agerbara prognoser. Dessutom byggs ett systematiskt larande upp kring om tagplanen ar
korbar utifran givna forutsattningar.

Inom TTT drivs ocksa ett projekt som med hjalp av C-DAS-tekniken ska méjliggora
effektivare trafikstyrning. Tekniken innebar att trafikledningssystemet kopplas ihop med
forarstodssystemet for att skapa en digital kommunikationskanal och ordergivning mellan
trafikledare och forare.

Kontinuerlig uppféljning av punktlighet

Inom TTT genomfors kontinuerliga analyser pa olika geografiska omraden och strak for att
hitta orsaker till bristande punktlighet. Detta har hdg potential att bidra till 6kad
punktlighet eftersom riktade forbattringsatgarder kan identifieras.

Samordnad regionaltagstrafik

Det finns flera regionaltrafikaktdrer 1angs banan och det kan finnas potential att samordna
linjer for att minska kapacitetsutnyttjandet. Aven samordning med fjarrtrafik ar teoretiskt
mojligt i vissa relationer. Tillsammans med andra atgarder for effektivare trafikering kan
samordning bidra till att forbattra kapaciteten och indirekt &ven punktligheten och
restiderna.

Effektivare trafikering

P& en dubbelsparig bana som Véastra stambanan ar det bade antalet tag och
hastighetsskillnaderna mellan tdg som paverkar kapacitetsutnyttjandet. Farre tag och
jamnare medelhastighet kan alltsa bidra till malen for kapacitet och punktlighet. En
jamnare medelhastighet kan till exempel uppnas om pendeltagen stannar vid farre stationer
och regiontag stannar vid fler. En sddan trafikstruktur ar dock redan en forutsattning i
basprognosen, till exempel pa strackan Alingsas—Goteborg. Att nd malen for
kapacitetsutnyttjande utan att bygga ny infrastruktur skulle alltsa sannolikt krava att
tagtrafiktillvaxten begransas. En éversiktlig bedomning pekar pa att om dagens
trafikvolymer kunde bibehallas i kombination med den kapacitetsokning som investeringar
inom gallande plan innebéar, skulle de vérsta framtida kapacitetsbristerna kunna undvikas.
Det ligger dock utanfor denna utrednings ramar att peka pa vilka styrmedel eller andra
atgarder som skulle kravas for att en sddan trafikbegransning skulle kunna uppnas.

7.1.2. Samlad bedémning av potential

Flertalet av de steg 1—2-atgarder som beskrivs ovan ar sannolikt effektiva och kan bidra till
transportpolitisk maluppfyllelse. Dock ar effekterna manga ganger indirekta och har bara en
marginell paverkan pa de brister som star i fokus i denna bristanalys. Utifran
fragestallningen om det &r mojligt att nd malsattningarna med enbart steg 1—2-atgarder ar
det darfor bara vissa atgarder som har hog relevans. Den samlade bilden ar att den stora
effekten i sa fall maste ga genom ett reducerat kapacitetsutnyttjande som sedan indirekt kan
bidra till forbattrad punktlighet och dven i viss man forbattrade restider, vilket illustreras i
figuren nedan.
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Minskat Kortare restider

kapacitets Forbattrad
utnyttjande punktlighet

Atgérder som Effektivare

paverkar trafik trafikering

For att nd malen for strakets kapacitet, punktlighet och restider utan att bygga ny
infrastruktur utover gallande nationell plan, handlar det alltsa forst och framst om att
samtliga berdrda aktorer behover verka for en effektivare trafikering. Hur en sadan
trafikering ska se ut och vilka incitament som kan kravas for att den ska uppnaés ligger
utanfor denna utrednings ramar.

En oversiktlig teoretisk kapacitetsanalys visar att det kan vara mojligt att na bristanalysens
mal for kapacitetsutnyttjande pa dygnsniva, om de atgarder som ingar i gallande nationell
plan genomfors samtidigt som persontrafiken begransas till ungefar den niva som rader i
dag. Under dygnets mest belastade timmar ar det mer utmanande att n& malet, vilket dven
analysen av flaskhalsar visar. Detta pekar pa att en stérre utspridning av trafiken éver
dygnet kan vara nédvandig, om kapacitetsutnyttjandet ska begransas utan att ytterligare
infrastruktur tillkommer. Basprognosens 6kade efterfrdgan pa resor jamfort med nulaget
maste da motas framst med langre tag istallet for tatare avgangar.

I denna bristanalys finns ocksa en malsattning att skapa ytterligare godstagskanaler, utéver
basprognosens behov, bade under persontrafikens hogtrafik och under hela dygnet. For att
uppnéa det malet enbart med steg 1—2-atgérder krévs ett effektivare kapacitetsutnyttjande.
Okad genomsnittshastighet for godstag och pendeltig skulle kunna bidra till detta. Nar det
galler pendeltagstrafiken kan detta sta i konflikt med méjligheten att skapa en
konkurrenskraftig kollektivtrafik fér mindre stationer.

7.2. Steg 3-4-atgarder

Enligt fyrstegsprincipen handlar steg 3 om begréansade ombyggnadsatgarder av befintlig
infrastruktur, och steg 4 handlar om nybyggnad. Forslag pa méjliga atgarder enligt steg 3—4
har tagits fram i tidigare utredningar och atgardsvalsstudier. En inventering av dessa
atgarder resulterade i en bruttolista pa relevanta atgarder. Denna bruttolista har sallats i
flera steg. | det forsta steget uteslots atgarder som redan ar genomforda eller kommer
genomfdras enligt verksamhetsplanen eller den nationella planen. De flesta effektiva steg 3-
atgarder (sa kallade trimningsétgarder) ar till exempel redan planerade, vilket innebar att de
inte berors vidare i denna rapport. | det andra steget sorterades atgarderna utifran tre
kriterier:

1. Beror atgarden en prioriterad flaskhals?
2. Hur omfattande ar atgarden?

3. Vad ar atgardens samlade effekt pa restid, kapacitet och punktlighet?
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Denna sortering resulterade i att foljande steg 3—4-atgarder i det sista steget valdes ut for
fordjupad kostnads- och effektbedémning:

« Planskild sparanslutning Savenas

» Olskroken—Alingsas, fyrsparsutbyggnad

« Anslutning till Varmlandsbanan i Laxa

« Hallsbergs personbangérd

» Hastighetsoptimering
Aven plattformsforlangningar Goteborg-Skovde valdes ut fér fordjupad kostnads- och
effektbeddmning. Inom bristanalysen har en kostnadsbeddmning gjorts, men den samlade
effektbeddmningen genomférs i ett senare skede.
Utover dessa atgarder finns ytterligare forslag pa relevanta steg 3- och 4-atgarder som inte

utreds vidare i detta arbete. Dessa atgarder kan darfor behtva analyseras narmare i ett
kommande arbete vilket berors i kapitel 11.

8. Analys av atgardsforslag

I foljande avsnitt redovisas GKI (Grov kostnadsindikation) for atgarderna samt resultatet av
de samlade effektbeddmningarna i form av NNK (Nettonuvardeskvot) och en kort
beskrivning av de ej varderade effekterna. F6ljande samlade effektbedémningar ar
publicerade pa Trafikverket.se (lank https://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-
beslutsunderlag/)

Tabell 9: Sammanstdllning av de samlade effektbedémningar som tagits fram i bristanalysen.

Titel Region SebObjnummer
Hallsberg onjbyggnad Ast 301808
personbangard

Vastra_stambanan Savenas Vst JVAL811
planskildhet

Goteborg-Alingsas, hogre ;

kap., etapp Olskroken-Partille vast JVA2201a
Goteborg-Allpgsas, hogre Viist IVA2201
kap., hela strackan

Varmlandsbanans anslutning

till Vastra stambanan, hogre Ost JO2203
kapacitet
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De GKI:er som redovisas avser den kostnad som med 50 procents sannolikhet blir verklighet
vid byggnation och avser ett berdkningsalternativ. Osékerheten i GKl:erna antas
schablonmassigt vara +/- 30 procent. Den grova kostnadsindikationen och angiven
osakerhet galler séledes inte om andra losningar eller alternativ valjs. Som exempel kan
namnas fyra spar Goéteborg—Alingsas, dar angiven osdkerhet inte speglar och ger uttryck for
olika utbyggnadsalternativ.

For signalatgarder i de GKI:er som tagits fram i bristanalysen har det varit en forutsattning
att ERTMS ska byggas ut. | slutskedet av arbetet med bristanalysen tog Trafikverket beslut
att utrullningsplanen for ERTMS ska ses dver, vilket innebar en osékerhet for nér i tiden
Vastra stambanan kommer utrustas med ERTMS. Om och i sa fall hur nedan redovisade
GKl:er paverkas, har endast varit mojligt att bedéma for utbyggnad av fyra spar mellan
Goteborg och Alingsas. Bedémningen visar for detta atgardsforslag pa en marginellt lagre
kostnad vid utbyggnad med ATC2 istéllet for ERTMS.

8.1. Savenas, planskildhet

De godstag som ska till och fran Savenas rangerbangard kor i dag av och pa Vastra
stambanan vid Savedalen i plan. Eftersom dessa godstag héller en forhallandevis 1ag
hastighet och dessutom ar relativt Ianga innebér det att det tar mycket tid for dem att bade
komma av och pa Vastra stambanan. Detta paverkar den 6vriga trafiken pa banan som
maste sakta ned eller till och med stanna och vanta in godstagen. Sarskilt stor paverkan far
de godstég som ska kora av Véstra stambanan eftersom de korsar det norrgaende sparet och
darmed paverkar trafiken i bada riktningar (benamns “korsande tagvag”). Nar tdgen kor ut
pa Vastra stambanan korsas inte det motriktade sparet, och det paverkar darfor enbart
trafiken i samma riktning. Men godstagen kor sakta och ar 1dnga och tunga, s paverkan ar
inte obetydlig. Anslutning (i Savedalen) i plan till Vastra stambanan innebar att
ankommande tag behover korsa motriktad persontrafik och att avgdende tag genom lag
hastighet i anslutningen behdver forbigas langre upp pa banan. Detta leder till stora
tidstillagg for framst godstdgen men ocksa for upphinnande persontag.

Den foreslagna planskildheten innebar att den korsande tagvagen i plan tas bort och ersatts
med en planskild forbindelse och samtidigt minskar konflikterna med 6vrig trafik pa Vastra
stambanan, genom att godstagen kan hélla en hogre hastighet bade nar de kor av och pa
Vastra stambanan. Atgarden underlattar aven for de godstag som ska till och fran
Hamnbanan, eftersom de kan kora av och pa Vastra stambanan redan vid Savedalen. Detta
avlastar Vastra stambanan fran en stor andel godstag pa delen Olskroken—Savenas.
Dessutom eliminerar planskildheten korsande tagvagar orsakade av dessa tag.

Atgarden kan i grova drag jamféras med att pa en hart trafikerad vag med en stor andel
tunga och langsamma fordon ersétta en signalreglerad korsning med en trafikplats.

8.1.1. Kostnad, effekter och SEB

Enligt den grova kostnadsindikation (GKI) som gjorts for tgarden bedoms totalkostnaden
till 1 647 miljoner kronor med +/- 30 procents osékerhet. Jamfort med tidigare GKI ar
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kostnaden hogre. Detta férklaras bland annat av att den nya kostnaden beraknats fér en mer
omfattande 16sning som skapar mer flexibilitet och kapacitet for trafiken, sarskilt i samband
med en eventuell utbyggnad till fyra spar Goteborg—Alingsas.

Tabell 10. GKI redovisas i miljoner kronor och med +/- 30 procents osdkerhet. Prisnivd 2019-06

GKI 2020 NNK GKl tidigare Kommentar
Planskild
aqslutplng till 1647 +0.30 1200 GKI 2020 avser I6sning som a_nsluts till en
Savenas eventuell framtida utbyggnad till fyra spar.
rangerbangard

Den samhéllsekonomiska Iénsamheten har beréknats till NNK + 0,3. Utdver de
berakningsbara effekterna bedoms planskildheten ocksa bidra till minskade forseningar for
godstrafiken, men ocksa negativa effekter nar det galler landskap. En forbattrad
tillforlitlighet och kapacitet kan ocksa innebara att godsfloden som i dag transporteras med
vagtransporter kan flytta 6ver till jarnvag. Planskildheten skapar ocksa mojligheter for
ytterligare spar pa rangerbangarden for 750 meter langa godstag.

8.1.2. Genomforbarhet

Méjliga utformningar och genomforbarhet av planskildheten har endast studerats
Oversiktligt i denna utredning, och det behdver darfoér utredas vidare. Utformning och
lokalisering av planskildheten och anslutning till befintligt dubbelspar, men ocksa ett
framtida fyrspar, bor utredas och studeras som en helhet.

8.1.3. Etappindelning

Planskildheten kan byggas for anslutning till befintligt dubbelspar i en forsta etapp. Om och
i s& fall nar fyrsparsutbyggnaden genomfors behover planskildheten kompletteras sa att
anslutning blir majlig till fyra spar. Att bygga fyra spar och planskildhet vid samma tillfalle
beddms reducera den sammanlagda kostnaden for dessa atgarder.

8.2. Goteborg-Alingsas, hogre kapacitet

| tidigare atgardsvalsstudie for Vastra stambanan, delen Goteborg—Lax3, analyserades en
utbyggnad till fyra spar pa strackan Goteborg—Alingsas, bade langs befintlig jarnvag och i ny
strackning. Som redovisats ovan utgor Olskroken—Alingsas en av de storre flaskhalsarna pa
strackan. Inom bristanalysen konstaterades darfor att ett uppdaterat underlag fér
kapacitetsatgarder pa strackan Olskroken—Alingsas behover tas fram. Under varen 2020
presenterade Vastra Gétalandsregionen en indikativ lokaliseringsstudie fér en utbyggnad till
fyra spar pa strackan. I studien redovisades ett alternativ for anslutning av tva nya spar Gster
om Alingsas. Eftersom en anslutning till befintlig station i Alingsas ar studerad i en tidigare
atgardsvalsstudie, har det uppdaterade underlag som tas fram inom denna bristanalys
baserats pa en anslutning dster om Alingsas. Det innebar att det finns grova
kostnadsindikationer (GKI) for bada alternativen.
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Den kvalitetssékring av kostnads- och effektbedémningar som genomforts inom ramen fér
denna utredning, baseras pa en berakningslinje mellan Olskroken och Alingsas Ostra, och
utgor inget stallningstagande om lokalisering av tva nya spar.

Herrljunga

Kungaly
Surte

GOtEBOrg (.vestor

Figur 11. Vidstra stambanan frdn Géteborg mot Herrljunga, med stréickan Géteborg—Alingsds markerad.

8.2.1. Kostnad, effekter och SEB

Foljande grova kostnadsindikationer har tagits fram for utbyggnad till fyra spar pa strackan
Olskroken—Alingsas. Observera att kostnader och de samlade effektbedémningarna ocksa
inkluderar planskild sparanslutning i Savenas.

Tabell 11. GKI redovisas i miljoner kronor och med +/- 30 procents osdkerhet. Prisniva 2019-06.

GKI1 2020 NNK GKIl tidigare = Kommentar

Olskrolgen—Allngsas, 17 251 -0,14 15 450 | gtgart_z_len ingar planskildhet
fyra spar Savenas

Olskroken-Alingsas, | atgarden ingar planskildhet
fyra spar etapp 1 Savenas. Kostnad och effekter
(utbyggnad fran 3489 +0,56 4360 beraknade utifran ett antagande
Olskroken och dsterut) om etappavslut i Partille kommun

Den berdknade samhéllsekonomiska lonsamheten for en fullstandig utbyggnad till fyra spar
mellan Géteborg och Alingsas ar svagt negativ med nettonuvardeskvoten -0,14. Utbver de
berakningsbara effekterna bedéms en fullstandig utbyggnad ocksa bidra med positiva
effekter inom flera effektomraden, bland annat 6kad flexibilitet for person- och
godstrafiken. Men det beddms ocksé uppsta negativa effekter nar det géller landskap. Den
samhallsekonomiska analysen baseras pa trafik enligt scenario 1, det vill sdga basprognosen.
Det innebér att berakningen inte inkluderar den potentiella nytta som kan uppsta pa grund
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av mojliga 6kningar av lokal och regional trafik. Sddana utékningar ger positiva effekter for
resendrerna, men de innebdr samtidigt en 6kad kostnad for trafikoperattren.

Den samhéllsekonomiska lonsamheten for en etapputbyggnad, genom en forsta etapp fran
Olskroken och ésterut, har berdknats till NNK +0,56. Utéver de berékningsbara effekterna
beddms en forsta etapp ocksé bidra med positiva effekter genom en 6kad punktlighet for
bade gods- och persontrafik, men ocksa negativa effekter nar det galler landskap.

8.2.2. Genomfdrbarhet

Lokalisering, utformning och genomforbarhet av utbyggnad till fyra spar har inte studerats i
denna utredning, och det behdver utredas vidare. Utformning och lokalisering av de nya
sparen behover utredas som en helhet, inklusive mojliga etappavslut och utformning av
Sévenas planskildhet.

I berdkningsunderlaget for den uppdaterade kostnadsbedémningen har det férutsatts att
sparen fran Olskroken till planskildheten vid Savenas kan byggas parallellt med befintligt
dubbelspar.

8.2.3. Etappindelning

| &tgardsvalsstudien Vastra stambanan genom Véstra Gotaland analyserades och
redovisades mdjliga etapputbyggnader. En av slutsatserna var att en forsta etapp av
kapacitetsskal bor omfatta strackan Alingsds—Floda eller Floda—Goteborg. Det analysarbete
som nu genomforts forandrar inte mojligheten till att bygga ut till fyra spar mellan Goteborg
och Alingsas i etapper, och inte heller att en etapputbyggnad kan goras fran Alingsas och
vasterut, alternativt fran Goteborg och dsterut.

Resultatet av den kapacitets- och tidtabellsanalys som gjorts pekar pa att en forsta etapp bor
utga fran Olskroken och fortsatta sterut, av kapacitetsskal. God samhéllsekonomisk
I6nsamhet samt goda effekter for kapacitet och transporttid bedéms uppsta redan vid en
etapp Olskroken—Partille. Att faststélla en lamplig lokalisering for en forsta etapp behover
dock goras inom ramen for en jarnvagsplaneprocess, utifrdn behov och forutsattningar for
hela strackan Goteborg—Alingsas.
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8.3. Ombyggnad av Hallsbergs personbangard
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Figur 12. Schematiskt sparlayoutférslag for framtida personbangdrd i Hallsberg

Hallsbergs personbangard ar i dag gemensam for trafiken pa Vastra stambanan och
Godsstraket genom Bergslagen. Med nuvarande utformning saknas det genomgaende spar
som inte har nagra hastighetsrestriktioner och som ger mojlighet till forbigang pa Vastra
stambanan.

Den foreslagna atgarden innebar att trafiken for de tva straken separeras och att det skapas
mojlighet for forbigdngar och vandande tag utan korsande tagvagar. Ombyggnad av
Hallsbergs personbangard inklusive en flytt av uppstallningsmajligheter for omloppsnéara
tjanster ar en del av malbilden for jarnvagsanlaggningen i Hallsberg. Atgarden bidrar till
minskade konflikter mellan de dubbelsparsfunktioner som finns for Vastra stambanan och
Godsstraket genom Bergslagen.

8.3.1. Kostnad, effekter och SEB

Enligt den grova kostnadsindikation (GKI) som tagits fram for atgarden pa Hallsbergs
personbangard bedéms totalkostnaden till 1 782 miljoner kronor. Ett underlag i den
samlade effektbeddmningen ar jAmférelsealternativet som innebar att dagens
personbangard vidmakthalls och underhalls. I jamforelsealternativet ingar bland annat
spar- och vaxelbyten samt markarbeten och atgarder i banunderbyggnaden. Kostnaderna for
dessa atgarder har bedomts uppga till cirka 600 miljoner kronor.
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Tabell 12. GKI redovisas i miljoner kronor och med +/- 30 procents osdkerhet. Prisnivd 2019-06.

GKI 2020 GKI tidigare Kommentar

Inkluderar ny
uppstallningsfunktion till
Ralaomradet fér omloppsnéra
tjanster

Hallsberg, ombyggnad

personbangérd 1782 +0,48 1560

Den samhéllsekonomiska lbnsamheten &r beréknad till nettonuvardeskvoten + 0,48.
Kostnaderna i jamforelsealternativet kommer att analyseras vidare vilket kan paverka
Ionsamheten. Utover de berdkningsbara effekterna som ingar i lonsamhetsberékningen
tillkommer positiva effekter ggnom minskade forseningar fér person- och godstrafik och
Okad sakerhet for resenarer.

8.3.2. Genomforbarhet

Enligt tidigare underlag och beskrivningar samt den genomgang som gjorts inom ramen for
denna utredning bedéms det att den foreslagna atgarden gar att genomféra utan betydande
svarigheter.

8.3.3. Etappindelning

Atgardsforslaget bér genomféras i sin helhet.
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8.4. Varmlandsbanans anslutning till Vastra stambanan, hogre
kapacitet

§ 2 ' \
J

LARSMGESEn

Sandbackan .|

Surmpen

Tyskhulkmossen

Atgarden avser en ny férbindelse mellan Vastra stambanan och Varmlandsbanan som
tillsammans med den befintliga forbindelsen ger effekten av ett dubbelspar
trafikeringsmassigt, vilket ger positiva kapacitetseffekter pa ett dverbelastat snitt av Vastra
stambanan i form av minskat antal vantande t&g pa grund av korsande tagvagar. De positiva
effekterna kommer dven Varmlandsbanan till del och da fullt ut i ett langre perspektiv
tillsammans med atgarder som foreslas i den parallellt pagdende utredningen "Fordjupad
utredning Varmlandsbanan — dubbelspar Kristinehamn—riksgransen”. En viktig
utgdngspunkt i den utredningen ar en forvantat fortsatt hog efterfragan p& godstrafik éver
riksgransen mot Norge denna véag.
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8.4.1. Kostnad, effekter och SEB

Den grova kostnadsindikation som genomforts for atgarden innebar att totalkostnaden
beraknats till cirka 235 miljoner kronor.

Tabell 13. GKI redovisas i miljoner kronor och med +/- 30 procents oséikerhet. Prisnivd 2019-06.

Atgéard GKI 2020 NNK GKl tidigare Kommentar

NNK beraknad med trafik
Varmlandsbanans enligt basprognos 2040.
anslutning till Vastra Lénsamheten minskar om
stambanan, hdgre 235 +2,06 215 persontrafik Stockholm—
kapacitet Karlstad—Oslo i framtiden

skulle ga annan vag.

Den samhéllsekonomiska I6nsamheten &r beraknad till nettonuvardeskvoten +2,06. Det
beddms ocksa finnas ytterligare positiva kapacitets- och punktlighetseffekter som inte
fangats i kalkylen, i synnerhet for Varmlandsbanan. En icke berdkningsbar negativ effekt ar
att den nya banan ger ett intrang i landskapet.

8.4.2. Genomfdrbarhet

Nytt spar (5 km) som ansluts i Varmlandsbanan och Vastra stambanan och tillsammans
med befintlig anslutning ger dubbelsparsfunktionalitet. For att inte behova bygga ny
plankorsning anlaggs ny skogsbilvag pa annan plats for atkomst fran annat hall.
Genomforbarheten anses som god utan stérre geotekniska svarigheter och kan hanteras
signalmassigt i samband med inférande av ERTMS.

8.4.3. Etappindelning

Atgarden behdver genomforas i sin helhet for att ge effekt, ndgon etappindelning ar darfor
inte relevant.
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8.5. Goteborg—Skdvde, plattformsférlangningar

Plattformarna langs Vastra stambanan varierar i langd, och det har identifierats ett behov
att forlanga dessa for vissa trafiksystem. Vastlanken mojliggor en framtida standardlangd pa
250 meter for tdg som utnyttjar de nya tunnelstationerna. De stationer som studerats i
analysen ar sadana som forvantas trafikeras av regionaltdg, men som inte klarar taglangden
250 meter. Dessa stationer &r Partille, Lerum, Floda, Vargérda, Floby och Stenstorp.

SKOVDE

Stenstorp

Vargarda

Partille

- Lerum
GOTEBORG

Figur 13. Kostnadsbeddémda stationer mellan Géteborg och Skévde.
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8.5.1. Kostnad, effekter och SEB

Foljande kostnader har bedomts for respektive station.

Tabell 14. GKI redovisas i miljoner kronor och med +/- 30 procents oscikerhet. Prisnivd 2019-06.

Atgérd GKI 2020 Kommentar

Partille 10 Forlangning 25 meter
Lerum 11 Forlangning 30 meter
Floda 10 Forlangning 25 meter
Vargarda 14 Forlangning 14—-40 meter
Floby 31 Forlangning 80 meter
Stenstorp 29 Forlangning 80 meter
Summa 105

Plattformsforlangningarna innebar att langden pa plattformarna mojliggor trafik med
samma taglangd som i det regionala trafiksystemet i dvrigt. Det skapar forutsattningar for
fler resenarer i varje tag, vilket minskar risken for trangsel ombord. Langre tag ger ocksa
utrymme for framtida resandetkningar utan att antalet avgangar okar, vilket kan bli en
konsekvens av bristande kapacitet pa strackan.

Den samhéllsekonomiska Idnsamheten har inte berdknats inom ramen for denna utredning.
For att genomfora en sddan berakning behovs en samlad analys av de regionala
resandevolymerna och de regionala trafikupplaggen.

8.5.2. Genomfdrbarhet

En fordjupad studie foreslas for Partille, Lerum och Floda med tanke pa osakerheter i
geoteknik samt pagaende projekt i Lerum. Forlangningar av plattformarna pa dessa platser
kan ocksa genomforas separat fran évriga, da nuvarande trafiksystem inte har uppehall pa
dessa orter.

For stationen i Floda rader osakerhet kring saval befintliga geotekniska forstarkningar som
behov av nya. Lésningen forutsatter ocksa att samtliga sodergdende tag stannar pa
avvikande huvudspar som har l&g hastighetsstandard. Eventuellt kan driftplatsen byggas om
for att tgarda detta, men nagot sddant beslut ar inte fattat.

8.5.3. Etappindelning

Plattformsforlangningarna kan genomforas som separata atgarder, men for att uppna full
effekt for regionaltagstrafiken behdver samtliga stationer forlangas.
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8.6. Hastighetsoptimering

ERTMS ingar i den nationella planen for 2018—2029 och vid byte av signalsystem fran
nuvarande ATC till ERTMS ges mojlighet att franga dagens system dar
hastighetséverskridande ar procentuellt beroende av bas- och takhastighet. Detta innebar
att fordon i kategori C kan tillatas kora snabbare an vad de gor i dag, sa lange spargeometrin
tillater detta. | vissa fall kan dessa tag d& kora i samma hastighet som S-tag kor i dag.

P& svensk jarnvag har olika typer av tag tillatelse att kra olika fort beroende pa hur stor
sidoacceleration som uppstar i kurvor. Sidoaccelerationen hos taget paverkar bade
resekomfort och sakerhet. Alltfor hog sidoacceleration kan leda till ursparning. For att
definiera vilken maxhastighet ett visst fordon far halla, anvands olika tagkategorier. | dag
bedrivs trafik med fordon i kategorierna A, B, C och S. A-tdg ar ofta godstag, B- och C-tag ar
ofta pendeltdg/regiontag och snabbtagstrafik bedrivs i dag med kategori C och S. Den
framsta praktiska skillnaden mellan kategorierna &r vilken 6verhastighet de har jamfort med
den skyltade hastigheten, se Tabell 14. Vastra stambanan trafikeras i dag med alla
fordonskategorier.

Tabell 15. Tillaten 6verhastighet fér olika tagkategorier

A tag B tag & S tég
'r\g?;‘fgr”hééﬁﬂngsl 160 mm 160 mm 160 mm 160 mm
:‘g?;g:ﬁgﬁ:‘ingsbristaz 100 mm 153 mm 180 mm 245 mm
Overhastighet33 0 procent 10-15 procent 15 procent 30 procent
s 100 km/tim 110-115 km/tim | 115 km/tim 130 km/tim

Att ERTMS blir utbyggt pa Vastra stambanan ar en forutsattning for att en
hastighetshdjning utan restriktioner av 6éverhastighet ska vara aktuellt. Utbyggnad av
ERTMS pa strackan Jarna—Hallsberg finns med i nationell plan for 2018—2029. For Vastra
stambanan som helhet &r ERTMS planerat till efter ar 2029. Som namnts ovan pagar en
oversyn av utrullningsplanen fér ERTMS.

I dag trafikeras banan med ett fatal C-tdg per dag och flera S-tag. Enligt basprognos 2040
antas de snabbaste tdgen som trafikerar Vastra stambanan i framtiden vara C-tag, eftersom
fordonskategori S inte forvantas trafikera banan langre. Detta innebér att det kan komma att

31 R3lsférhéjning = sparets lutning i sidled

32 R3lsforhéjningsbrist dr den ralsforhdjning som ytterligare skulle behévas for att jamna ut
kurvkraften helt vid storsta tillatna hastighet

33 Mojligt dverskridande av géllande hastighet

34 STH — Stdrsta tillatna hastighet
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bli en stor 6kning av C-tag pa banan framdver jamfort med i dag, och det ar darfor hogst
relevant att forbattra restiden med C-tag.

8.6.1. Kostnad, effekter och SEB

Strackan som undersokts ar mellan Jarna och Alingsas, exklusive Hallsberg. Hastigheter har
tagits fram for C-tag i tva steg:

» Steg 1: Hastighet utan restriktion for 6verhastighet som innebér att C-tdg har mojlighet
att kora snabbare &n 15 procents éverhastighet. Detta &r ett resultat av inférande av
ERTMS.

« Steg 2: Hastighet utan restriktion fér 6verhastighet samt att ralsforhéjningen héjs 10 mm
i kurvor. Detta &r ett resultat av inférandet av ERTMS tillsammans med héjd
ralsférhdjning.

En gangtidsvinst for bade steg 1 och 2 har beraknats. For strackan Stockholm—Gateborg ar
en tidig indikation att tidsvinsten, jamfort med dagens gangtid, ligger pa 4 minuter och 29
sekunder for steg 1 och 5 minuter och 24 sekunder for steg 2. Enligt gjorda
gangtidsberakningar kan C-tdg i dag kora pa 2.49.09. Efter atgard kan gangtiden for C-tag
vara 2.43.45. Observera att dessa gangtider badde med och utan atgard normalt sett inte kan
uppnas i en verklig tidtabell. Skillnaden mellan berakningarna pekar dock pa en potentiell
reell tidsvinst, oavsett de absoluta nivderna. Utifran antaganden om att restidsvinsterna kan
realiseras fullt ut samt att potentiella kostnader ar sma (till exempel 6kat underhallsbehov),
kan atgarden bedémas vara samhallsekonomiskt I16nsam.

Tabell 16. GKI redovisas i miljoner kronor och med +/- 30 procents osdkerhet. Prisnivd 2019-06.

GKI 2020 Lénsamhet GKI tidigare Kommentar
Hastighetsoptimering 65 Bedp_md i Forutsatter att ERTMS ar
positiv utbyggt
8.6.2. Genomfdrbarhet

Hastighetsoptimeringen leder inte till forandrade signalobjekt, utan snarare férandrade
egenskaper hos signalobjekt. De fysiska atgarderna kan genomforas successivt dver en
langre tidsperiod med enstaka kurvor per arbetspass och bor sledes kunna ske utan storre
inskrankningar for trafiken.

8.6.3. Etappindelning

Sjalva driftsattningen av ny hastighet kan goras etappvis eller for hela strackan pa en gang.

Sida 56 (78)



8.7.

8.7.1.

Atgéarder for 6kad robusthet

Vidmakthallande

Lopande underhall ar effektivt for att sakra god anlaggningsfunktionalitet fram till att den
tekniska livslangden borjar uppnas — da ar istallet utbyten mer effektiva. Utbyten ger ocksa
mojlighet till anpassning av anlaggningen till uppdaterade regelverk och modernare teknik,
vilket ofta inneb&r en mer robust, standardiserad och funktionell anlaggning. Utbyten
medfor ocksa att bristartiklar och reservdelskomponenter kan omhéndertas och anvandas

pa andra platser i landet.

8.7.1.1. Kostnad

Vidmakthallandebehovet ar uteslutande baserat pa teknisk livslangd och avser
reinvesteringskostnader. Kostnader for det I6pande underhéllet ingar inte.

Tabell 17. Bedémd kostnad fér kvarstdende brister inom vidmakthdllande efter 2029. Prisnivé 2019-06.

Kostnadsbeddémning (miljoner

Kommentar
kronor)

Bana 500-600 Byte av spar och sparvaxlar
Litet eller inget
reinvesteringsbehov kvarstar for

El 0 I A o
elanldggning pa Vastra
Stambanan efter 2029.
Beddmning baseras pa

Signal 0 antagande att ERTMS &r utbyggt
pa straket.

Broar, tunnlar, bergskarningar.

B d K 350 90 procent av

yggnadsver kostnadsbeddmningen avser
brobyten p& strackan.

Summa 850-950

8.7.1.2. Genomfdrbarhet

Reinvesteringsatgarder av sparanldggning och byggnadsverk kréaver i regel mycket tid i spar.
Déaremot gar det i de flesta fall att bedriva begransad trafik parallellt med byggnation
eftersom Véastra stambanan ar dubbelsparig. Vid atgarder som kraver samtliga spar
avstéangda kan omledningsvéagar anvandas.

8.7.1.3. Etappindelning

Eftersom behoven ar utspridda over hela strackan ar etappindelningar férdelaktiga.
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8.7.2. Kraftforsérjning

Vastra stambanan ar elektrifierad. | takt med att trafiken 6kar behéver kraftférsdrjningen
anpassas. Utifran prognoserna for kommande trafikokning ar bedémningen att kraftbehovet
vid dygnets mest trafikerade timmar inte ar tillracklig for att sakra en robust trafikering pa
hela stréket. Atgard &r sledes aktuell i Olskroken, dar kapaciteten i befintlig
omformarstationen behover forstérkas.

8.7.2.1. Kostnad

Kapacitetshojande atgarder inom elkraftssystemet for att sikerstalla prognostiserad
trafikbkning planeras nationellt. En samhéllsekonomisk bedémning gors darfor
overgripande och inte objektspecifikt. Den uppskattade kostnaden for atgarder pa Vastra
stambanan for att sdkra kraftférsorjningen syns i Tabell 18.

Tabell 18. Bedémd kostnad fér elkraftsatgdrder. Prisnivé 2019-06.

Kostnadsbeddmning (miljoner Kommentar

kronor)

Behovet av uttkad elkraft inom
Olskroken omformarstation, 300-350 Goteborgsomradet kan hanteras
o6kad kapacitet A med olika atgarder, redovisad

atgard i Olskroken &r ett exempel.

8.7.2.2. Genomfdrbarhet

Atgarden kraver spanningslés anlaggning, och sledes kan det inte bedrivas trafik parallellt
med inkoppling.

8.7.2.3. Etappindelning

Atgarden bér inte etappindelas.

8.7.3. Klimatanpassning

For att sékerstalla att jarnvagsanlaggningen pa Véastra stambanan ar robust mot
klimatrelaterad pafrestning behover befintlig avvattningsfunktion sakerstallas och
identifierade riskomraden utredas vidare. | samband med inventering av trummor,
erosionsskydd, slantforstarkningar med mera behover dimensionering sakerstéllas sa att
anlaggningen forblir robust mot ett alltmer pafrestande klimat.

8.7.3.1. Kostnad

Den uppskattade kostnaden ar baserad pé volymen avvattnings- och
forstarkningsanlaggning som finns registrerat i Trafikverkets Baninformationssystem (BIS)
samt antalet identifierade riskomraden i den genomforda risk- och sarbarhetsanalysen.
Uppskattningen ar schablonartad och redovisas i Tabell 16.
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Tabell 19. Kostnadsuppskattning for klimatanpassning. Prisniva 2019-06.

Kostnadsbeddmning (miljoner Kommentar

kronor)

Inventering av befintlig
Klimatanpassning 50-55 anlaggning och
schablonuppskattad atgard

8.7.3.2. Genomférbarhet

Inventeringen av anlaggning kan styras till att ske utan driftstopp, till exempel genom
samordning med andra planerade avstangningar eller servicefonster. Eventuella atgarder
kan genomforas etappvis under flera ar.

8.7.3.3. Etappindelning

Ingen etappindelning av atgarderna foreslas.

8.8. Atgéarder for 6kad sékerhet

8.8.1. Okad sakerhet i plankorsningar

En svarighet med att planera trafiksakerhetshojande atgarder i plankorsningar ar att det
ofta ar slumpen som spelar in i var och nar en olycka eller incident intraffar. Det ar darfor
svart att sla fast vilka enskilda plankorsningar som I6per storst risk for en handelse.
Trafikverket har darfor fokuserat pa att uppgradera sakerheten utifran vilken typ av skydd
som behdvs vid plankorsningar, enligt en analys av intraffade handelser. Detta innebaér att
det finns definierade minimikrav pa skyddsniva for olika plankorsningstyper utifran ett
antal variabler, som storsta tilldtna hastighet, antal spar, siktstrackor med mera. Efter
genomford atgard kommer siakerheten darmed vara i linje med géllande regelverk.

Tabell 20. Bedémda kostnader fér sikerhetsatgdrder i plankorsningar. Prisnivé 2019-06.

Kostnadsbeddmning (miljoner Kommentar

kronor)

Behovet avser de kostnader

Plankorsningar Cirka 40 som ligger efter 2025,

8.8.2. Obehorigt sparbetradande

Den uppskattade kostnaden for att uppgradera skyddet pa stationer till den niva som i dag
anses relevant, uppgar vid en forsiktig vardering till drygt 10 miljoner kronor. For
pyramidmattor i plankorsningar uppskattas kostnaden till cirka 4 miljoner kronor. Det finns
inget entydigt regelverk faststallt for dimensionering av skyddsatgarder pa stationer, utan
dessa har tagits fram pé basis av ett forslag som utgar fran storleken pa tatorten samt
resandeflodena.
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Som framgar ovan har 38 tatorter eller tatortsnara platser identifierats som lampliga for
ytterligare hagnad. Den samlade strackan uppgar till narmare 60 km till en kostnad av cirka
60 miljoner kronor. Det bor noteras att en del sammanhéngande stangselsektioner kan
komma att 6verskrida den rekommenderade langden for funktionella passagemdjligheter
for medelstora och stora daggdjur, vilket kan medféra behov av att lamna eller till och med
skapa passagemadjligheter for dessa djur.

Tabell 21. Bedémda kostnader for atgdrdspaket obehérigt spdrbetrddande. Prisnivd 2019-06.

Kostnadsbedémning (miljoner

Kommentar
kronor)

Kostnader for eventuella

Obehorigt sparbetradande | Cirka 75 . .
viltpassager tillkommer
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9. Maluppfyllelse

Bedomningen av graden av maluppfyllelse har gjorts genom en grov kvalitativ bedémning
eftersom omfattning och innehall i atgarderna skiljer sig betydligt. Bedémningen ar gjord
for att ge en 6versikt 6ver hur val de olika atgardsforslagen kan bidra till att méalen for
straket kan uppfyllas. Syftet med tabellerna ar inte att stélla atgarder mot varandra.

Graden av maluppfyllelse redovisas enligt féljande:

+++ = mycket stort bidrag till malet
++ = stort bidrag till malet
+ = litet bidrag till malet

0 = férsumbart bidrag

- = negativt bidrag

Plattforms-
Infrastrukturen langdema
ska mdjliggora ska motsvara
1-3 godstag- behoven i ett
Kapacitets- lagen per trafiksystem
Kapacitets- utnyttjandet timme och utifran framtida
utnyttiande vid hogtrafik riktning Godstrafik Straket ska forvantad
over dygnet {maxperiod) beroende pa med 750 m medge trafik efterfragan
ska inte ska inte delstracka och langa tag ska med lastprofil (enligt bas-
Kapacitet overstiga 80 % overstiga 90 %  tid pa dygnet vara mojligt P/C 450 prognos 2040)
Steg 1-2 atgarder | +++ ++ ++ 0 0 -
Sévenas
s + + + +
planskildhet 2 v
Etapp av
fyra spar ++ ++ ++ + + +
Goteborg-Alingsas
Fyra spar
d o || +++ +++ ++ + +
Goteborg-Alingsas
Plattforms-
férlangningar + + 0 0 0 +++
Goteborg-Skovde
Anslutning
Véarmlandsbanan
o + + + + 0 0
till Vastra stam-
banan vid Laxa
Hallsherg ) - o N 0 0 N
personbangard
Hastighets- 0 0 0 0 0 0
optimering
Atgérder for ékad 0 0 0 0 0 0
robusthet
Atgarder for okad
e 0 0 0 0 0 0
trafiksékerhet
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Restidskvot for ~ Turtatheten
regional- och i relevania
pendeltag i pendlingsrela-
relevanta pend- tioner ska ge
Genomsnitts- lingsrelationer en restidskvol
restidshaslig- ska vara mindre  pa max 1,0 inkl.
Restid heten i viktiga an 0,8 jamfort dold vantetid,
Gotborg- langre resande- med bil, t.ex. tex kvaristrafik Andel
Stockholm 2:40 relationer 30 min tagrestid om taget tar fordréjningstid
for fjarrtag utan  (>10 mil) ska om bilen tar 30 min och for godstag
Restid och transporttid uppehall vara 160 km/h 38 min bilen 38 min ska minska
Steg 1-2 atgarder + 0 + - +
Savends planskildhet + + + 0 ++
E’;a_app av fyrg spar +t - " + -+
Géteborg-Alingsas
FVT‘"‘ S o +++ +++ ++ +++ +++
Géteborg-Alingsas
Plattforms-férlangningar
Géteborg-Skovde 0 . 0 0 :
Anslutning Varmlandsbanan
till VVastra stambanan vid + + 0 0 ++
Laxa
Hallsberg personbangard + + + + +
Hastighetsoptimering ++ ++ + 0 0
Atgarder for dkad robusthet + + + 0 0
f\tgérder for 6kad
i + +
trafiksékerhet & ¢ !

95 procent av alla tag ska ankomma sin slutstation

Punktlighet senast fem minuter efter ordinarie tidtabell.
Steg 1-2 atgarder e+
Savenas planskildhet ++
Etapp av fyra spar Géteborg-Alingsas ++
Fyra spar Géteborg-Alingsés +++
Plattformsférlangningar Géteborg-Skévde +
Anslutning Vérmlandsbanazn till n
Vastra stambanan vid Laxa

Hallsberg personbangard ++
Hastighetsoptimering 0
Atgéarder for kad robusthet +++
Atgérder for ekad trafiksakerhet ++
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Antalet tagstorande fel i

Infrastrukturen ska mojliggora
att 95 % av alla tag ska ankom-
ma sin slutstation senast fem

Robusthet anlaggningen ska minska minuter efter ordinarie tidtabell
Steg 1-2 atgarder + 0
Savenas planskildhet + +
Etapp av fyra spar

Géteborg-Alingsas = =
Fyra spar Géteborg-Alingsas +++ +++
Plattformsférlangningar 0 0
Géteborg-Skoévde

Anslutning Varmlandsbanan till ~ a
Véstra stambanan vid Laxa

Hallsberg personbangard ++ ++
Hastighetsoptimering 0 0
Atgarder fér 6kad robusthet +++ +++
Atgarder fér 6kad trafiksakerhet - o

(plankorsningar)

Sakerhet

Antal omkomna
ska minska

Obehorigt sparbetradande
ska minska

Steg 1-2 atgarder ++ ++
Savenas planskildhet + +
Etapp av fyra spar . .
Géteborg-Alingsas

Fyra spar Géteborg-Alingsas ++ +
Plattformsforléangningar + 0
Géteborg-Skoévde

Anslutning Varmlandsbanan till n 0
Véstra stambanan vid Laxa

Hallsberg personbangard ++ ++
Hastighetsoptimering 0 0
Atgarder for 6kad robusthet 0 0
Atgarder for kad trafiksakerhet +++ +++
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9.1.1. Kapacitet

Det foreslagna paketet av steg 3—4-atgarder innebar stora kapacitetsforbattringar pa de
mest belastade delstrackorna langs straket. Dock kan kapacitetsutnyttjandet antas vara
fortsatt hogt pa flera delstrackor, i synnerhet i ett scenario utan nya stambanor.
Kompletterande stora flersparsutbyggnader eller steg 1—2-atgarder kommer darfor vara
nodvandiga for att na malen. Avseende godstrafik med 750 meter langa tadg bedéms detta
vara mojligt redan med de atgarder som inryms i gallande nationell plan. Att kunna
trafikera straket med lastprofil P/C 450, utan specialtillstand, kommer krava ytterligare
atgarder.

9.1.2. Res- och transporttid

Restidsmalet for direktresor kommer inte uppnas med enbart de fysiska atgarder som
foreslas, aven om flera av atgarderna ger betydande bidrag. For att na malet kravs antingen
ytterligare stora atgarder eller steg 1—2-atgarder for att uppratthalla eller ateruppratta
trafikering med lutande vagnskorg aven i framtiden. | ett scenario med nya stambanor kan
malet nds genom direkttag i helt ny strackning. For regional- och pendeltagstrafiken bedéms
de foreslagna fysiska atgarderna vara tillrackliga for att n& méalen. Andelen fordrojningstid
for godstagen forvantas minska som en effekt av foreslagna atgarder. Dock kan
prognosticerade trafikokningar paverka i motsatt riktning. Kompletterande steg 1—2-
atgarder som medfor en annan prioritering mellan tagslag kan darfor behovas.

9.1.3. Punktlighet

Att n& 95 procents punktlighet pa Vastra stambanan kommer vara olika svart for olika typer
av trafik. For langvaga tag ar det ett hogt uppsatt mal utifrén forutsattningarna att straket ar
hart belastat och att tdgen kor med varierande hastigheter och trafikupplagg. Flertalet av de
foreslagna atgarderna bedoms anda ge stora bidrag till punktlighetsmalet. Till exempel visar
en statistisk analys av forseningsatgarder att en halvering av infrastrukturfel och olyckor
beddms ge ett betydande bidrag till malet. | kombination med de féreslagna
kapacitetsokningarna pa flaskhalsarna, finns det potential att komma narmare 95 procents
punktlighet. Det ar dock troligt att kompletterande steg 1—2-atgarder kommer vara
nodvandiga. Det pagdende kontinuerliga arbetet som gors tillsammans med 6vriga
branschen for att identifiera och genomféra sddana atgarder, skapar forutsattningar for
Okad maluppfyllelse. Bade i vantan p&, och i samband med genomfoérande av, investerings-
och underhéllsatgarder &r steg 1—2-atgarder nodvandiga.

9.1.4. Robusthet

Med de underhalls- och investeringsatgarder som finns i den gallande planen bedéms
anlaggningen efter genomford plan vara i ett battre skick jamfort med nulaget. Om de
foreslagna kompletterande atgarderna genomfors forvantas malet nas vad galler fel i
anlaggningen. D& beddéms dessutom anlaggningen ge 6kade forutsattningar for att na
punktlighetsmalet.

9.1.5. Sakerhet

Malet ar att antalet svart skadade och omkomna ska minska. Foreslagna atgarder forvantas
bidra till detta, men ett samarbete med 6vriga samhéllsaktorer &r viktigt for att ytterligare
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reducera risken for suicid i jarnvagssystemet. Aven mangden obehorigt sparbetradande
beddms minska som en effekt av foreslagna atgarder.
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10. Rekommenderade atgarder

10.1. Samlad analys

Aven om alla féreslagna atgarder enligt steg 4 genomfors, kommer det finnas vissa
aterstaende brister. Om malen ska uppnas fullt ut krévs antingen ytterligare stora fysiska
atgarder pa straket eller komplettering med steg 1—2-atgarder.

Trots att atgarderna inte uppnar alla malsattningar och léser alla brister visar den
samhallsekonomiska analysen att det ar val vart att &nda genomfora flera av de studerade
fysiska atgarderna.

En inbordes rangordning mellan prioriterade atgardsforslag gors inte i denna analys. Om en
inbordes rangordning ska goras bor den bygga pa en bedémning av hur atgarderna bidrar
till den samhallsekonomiska lénsamheten och till maluppfyllelsen. Malanalysen &r inte
tillracklig, eftersom den inte tar hansyn till atgardskostnaderna eller hur manga som drar
nytta av atgarderna. En samhéllsekonomisk analys innefattar dock dessa aspekter. Eftersom
de analyserade atgarderna berér samma strak och trafikslag och har genomférts med
liknande metodik, kan de oséakerheter och icke berdkningsbara effekter som alltid finns i
samhallsekonomiska analyser bedomas paverka de studerade atgarderna relativt likvardigt.

Analysen har resulterat i ett antal prioriterade atgardsforslag. Detta innebér inte att andra
atgardsforslag ska uteslutas fran fortsatt planering. Nar det galler ytterligare omfattande
investeringsatgarder ser vi dock inte att dessa bor genomforas innan en utbyggnad till flera
spar mellan Goteborg och Alingsas har genomforts.

Den samhallsekonomiska I6nsamheten av samtliga atgardsforslag kommer att paverkas av
en utbyggnad av nya stambanor. En férenklad kanslighetsanalys, med antagande om
betydligt farre snabbtdgsresenarer pa Vastra stambanan, pekar pa generellt lagre nyttor for
alla atgarder pa straket (Olskroken—Jarna). Dock beddms inte rangordning eller slutsatser
inom straket paverkas for de analyserade atgarderna.

Pa strackan Olskroken—Savenas finns tva anslutningar, den ena till Savenéas rangerbangard,
den andra mot bland annat Goteborgs hamn. Dessa ger kapacitetsbegransningar eftersom
manga godstag maste korsa motriktad trafik i plan. Kapacitetsanalysen visar att denna
strécka &r den storsta flaskhalsen i alla scenarier. Stora volymer av resande och gods
innebar att manga drabbas av problemen. Planskildhet Savenas ger goda effekter pa
kapaciteten och punktligheten for saval persontrafiken till och fran Géteborg som for
godstrafiken till och fr&n Savenas och hamnen. Oavsett i vilken ordning en etapputbyggnad
av fyra spar Goteborg—Alingsas sker, behéver planskildheten vara ett forsta steg.

Kapacitetsanalysen och den samlade effektbedémningen visar att utbyggnad av planskildhet
Savenas och en forsta etapp av fyra spar fran Goteborg och dsterut ger stora positiva effekter
for bade gods- och persontrafik. Den samhéllsekonomiska lonsamheten ar hogre for en
etapputbyggnad an utbyggnad hela vagen till Alingsas. En forsta etapp inklusive
planskildhet bedéms, trots en hégre kostnad, bli mer I6nsam an enbart planskildheten.

Fyra spar hela strackan Goteborg—Alingsas ger mycket stora positiva effekter for person-
och godstrafiken. P& grund av systemeffekter pa tidtabeller och punktlighet stracker sig
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effekterna ocksa langre osterut an Alingsas. P& grund av den hoga investeringskostnaden
pekar &nda den sammanvagda samhallsekonomiska bedémningen pa att atgarden ar svagt
olénsam. En utbyggnad hela vagen skapar dock potential for att utoka regionaltags- och
pendeltagstrafiken enligt den efterfrdgan som den regionala malbilden pekar pa. Kostnader
och nyttor som uppstar vid en sddan utékning har inte kvantifierats i denna analys, vilket
behdver beaktas vid jamforelse med resultatet fran de samhallsekonomiska analyserna av
andra liknande atgéarder.

Denna analys visar att en forsta kortare etapp av fyra spar Goteborg—Alingsas som byggs
fran Goteborg och Gsterut ger stora positiva effekter till en lagre kostnad an tidigare
studerade alternativ. Det finns dock flera alternativa utbyggnadsordningar och mojliga
etappindelningar, vilket tidigare har studerats i atgardsvalsstudien Vastra stambanan
genom Vastra Goétaland.

Analysen av en ny anslutning mellan Varmlandsbanan och Véastra stambanan visar att
positiva effekter uppnas for bade person- och godstrafik pa Vastra stambanan. Det ar ocksa
samhallsekonomiskt I6nsamt att 6ka kapaciteten i Varmlandsbanans anslutning till Vastra
stambanan genom ytterligare ett spar for att fa ett partiellt dubbelspar pa Varmlandsbanan.
En ny anslutning tillsammans med den befintliga forbindelsen ger en lokal
dubbelspérseffekt p& Varmlandsbanan, som i dag ar enkelsparig. Atgarden ger ocksé
kapacitetseffekter pa ett hogt belastat avsnitt pa Vastra stambanan i form av farre tdg som
behover vanta pa grund av korsande tagvagar. Anslutningen kommer ocksa ge positiva
systemeffekter for trafiken vidare vasterut pa Varmlandsbanan tillsammans med en fortsatt
utbyggnad som utreds parallellt i rapporten "Fordjupad utredning Varmlandsbanan —
dubbelspar Kristinehamn—riksgransen”. Atgarden ar motiverad aven med en framtida
snabbare forbindelse mellan Stockholm och Oslo. Atgardsforslaget &r samhallsekonomiskt
I6nsamt.

Utbyggnaden av Hallsbergs personbangard ar en sista pusselbit for att separera person- och
godstrafiken pa de tvd genomgéende straken. Atgarden ger effekt pd b&da straken, men den
ger storst positiv effekt for trafiken pa Vastra stambanan. Den mojliggor effektivare
trafikering genom att astadkomma en dubbelsparsfunktion for bade Vastra stambanan och
Godsstraket genom Bergslagen. Korsande tagvagar tas bort, och dagens uppstéllning vid
plattform som “stjal” kapacitet elimineras. Plattformslagen flyttas fran genomgaende
tagspér, vilket minskar risken for trafikstérningar. Atgardsforslaget &r samhallsekonomisk
[6nsamt.

Hastighetsoptimering innebar att mindre omfattande atgarder kan genomféras i samband
med att ERTMS inférs. Atgarderna mojliggor att gngtiden for kategori C tdg kan minska
med cirka 5 minuter, och bidrar saledes till restidsmalet. En férenklad samhéllsekonomisk
analys har genomforts som pekar pa tydlig Ionsambhet.

Analysen visar att en fortsatt satsning pa 6kad plankorsningssakerhet och atgarder for att
forhindra obehdriga i spar behover prioriteras, for att 6ka sdkerheten och minska dédade
och skadade. Utifran analysen konstateras att det ar mycket svart att forutsaga exakt pa
vilka platser som framtida incidenter och olyckor kommer att ske. Darfér rekommenderas

Sida 67 (78)



atgarder inom plankorsningar, tilltradesskydd langs linjen samt pa stationer langs med hela
stréket. Kostnaden for att atgarda identifierade brister har bedémts till cirka 125 miljoner
kronor. Atgarderna handlar om s& kallade trimningsétgarder som ingar i den nationella
planen, vilket innebér att den detaljerade planeringen och prioriteringen gors inom den
arliga verksamhetsplaneringen.

Inom robusthet visar analysarbetet att stora delar av anlaggningen kommer vara i gott skick,
forutsatt att underhalls- och reinvesteringsatgarder genomfors i den takt som ingar i
gallande nationell plan. Som framgar ovan har bristanalysen forutsatt att ERTMS byggs ut
pa straket, vilket innebar ett nytt och standardiserat signalsystem som forvantas 6ka
systemets tillforlitlighet. I slutskedet av arbetet med den har analysen fattade Trafikverket
beslut om att utrullningsplanen for ERTMS ska ses dver, vilket innebar en osékerhet nar i
tiden Vastra stambanan kommer utrustas med ERTMS. Om och i sa fall hur det paverkar
behovet av underhalls- och reinvesteringsatgarder har darfor inte varit moéjligt att bedéma.
Vissa brister i delar av anlaggningen bedéms uppsta efter 2030 till foljd av att anldggningen
aldras. Det galler bland annat spar och sparvaxlar samt byggnadsverk. Kostnaden for att
atgarda identifierade brister bedoms till 850—950 miljoner kronor. Atgarderna handlar om
utbyten av spar och sparvéxlar samt byggnadsverk. Den detaljerade planeringen och
prioriteringen gors inom Trafikverkets ordinarie underhallsplanering.

For att sakerstalla att jarnvagsanlaggningen pa Vastra stambanan ar robust mot
klimatrelaterad pafrestning behover befintlig avvattningsfunktion sakerstéllas och
identifierade riskomraden utredas vidare. Utifran den 6versiktliga analysen ar det inte
mojligt att bedoma omfattningen av atgarder pa straket. En forsta grov kostnadsbedémning
ar 50—55 miljoner kronor. Atgérderna handlar om s& kallade trimningsatgérder som ingdr i
den nationella planen, vilket innebér att den detaljerade planeringen och prioriteringen sker
inom den arliga verksamhetsplaneringen.

Utredningen har ocksa identifierat framtida brister i kraftmatningen i Géteborgsomréadet,
pa grund av en prognosticerad 6kning av trafiken. Detta berdr inte enbart Vastra
stambanan, sa atgarderna behdver darfor preciseras i ett systemoverperspektiv i ett fortsatt
arbete.

Ytterligare utredningar och analyser kravs av atgarder som inte analyserats och kostnads-
och effektbeddmts i denna bristanalys. Dessa redovisas i kapitel 11 nedan.

10.2. Atgéarder med kostnad > 100 miljoner kronor

Resultatet av bristanalysen visar att féljande fem atgardsforslag bor prioriteras for att
framfor allt skapa 6kad kapacitet, 6kad punktlighet, kortare res- och transporttider. Fyra av
atgardsforslagen ar samhallsekonomiskt lonsamma, medan ett av atgardsforslagen bedéms
som svagt olénsamt.

Anslutning av Varmlandsbanan till Vastra stambanan. Atgarden ger hég
samhaéllsekonomisk lIonsamhet till en lagre investeringskostnad an 6vriga atgardsforslag.

Savenas, planskildhet. Atgarden &r samhallsekonomiskt 1dnsam pé grund av stora

kapacitets- och punktlighetseffekter for person- och godstrafik. Den ar en forutsattning for
en fortsatt I6nsam utbyggnad 6sterut.

Sida 68 (78)



En forsta etapp av fyra spar Goteborg-Alingsas inklusive Savenas planskildhet. Atgarden
ger god samhéllsekonomisk lonsamhet pa grund av mycket stora kapacitets- och
punktlighetseffekter for person- och godstrafik.

Hallsberg, personbangérd. Atgarden ar samhéllsekonomiskt I6nsam pé grund av
kapacitets- och punktlighetseffekter for person- och godstrafik. Den ger ocksa positiva
trafiksékerhetseffekter.

Fardigstallande fyra spar Goteborg—Alingsas inklusive Savenas planskildhet. Den
samhaéllsekonomiska bedémningen pekar pa svag olonsamhet pa grund av mycket hog
investeringskostnad.

10.3. Atgéarder med kostnad < 100 miljoner kronor

Hastighetsoptimering

Hastighetsoptimering for kategori C-tag forutsatter att ERTMS ar infort och anpassat pa ratt
satt. Med mindre justeringar av sparet kan kortiden for ett kategori C-tdg minskas med cirka
fem minuter. Atgarden beddéms vara samhallsekonomiskt lénsam. Eftersom
anlaggningskostnaden ar under 100 miljoner kronor, kan &tgarden prioriteras och planeras
inom trimningsatgarder i det kommande planarbetet.

Robusthet

Vastra stambanan &r ett prioriterat strak for person- och godstrafik. For att mojliggéra en
Okad robusthet i jarnvagsanlaggningen bor de atgardsforslag som redovisas ovan prioriteras
och planeras i det kommande planarbetet.

Sakerhet

Atgarder for okad sékerhet syftar framforallt till att minska antalet omkomna och svért
skadade. Atgarderna bidrar ocksa till farre férseningar i tagtrafiken. En fortsatt satsning pa
Okad plankorsningssakerhet och atgarder for att minska det obehériga sparbetradandet bor
prioriteras i det kommande planarbetet.
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11. Forslag fortsatt utredningsarbete

11.1. Kompletterande analys fyra spar Goteborg-Alingsas

Analysen baseras pd BANSEK?35-berakningar som innebéar konstant person- och godstrafik i
bade jamforelse- och utredningsalternativ. Den samlade effektbedémningen som gjorts for
utbyggnaden till fyra spar visar pa svag olonsamhet. En stor atgard som fyra spar Goteborg—
Alingsas skulle kunna paverka turtatheten for persontrafiken och volymen godstrafik pa
straket. Det ar dokumenterat i den samlade effektbedémningen att dessa effekter inte ar
kvantifierade, och detta bor beaktas vid jamfoérelse med analyser for andra liknande stora
jarnvagsatgarder.

11.2. Kompletterande underlag

Komplettering av foljande atgardsforslag genomfors vid behov inom kommande
atgardsplanering:

e Samlad effektbedémning (SEB) for plattformsforlangningar Goteborg—Skdvde.

e Triangelspér i Herrljunga mellan Vastra stambanan och Alvsborgsbanan har
identifierats som en potentiell tgard inom denna bristanalys. Atgardsforslaget
utreds inom atgardsvalsstudien Alvsborgsbanan.

11.3. Kapacitet, punktlighet, res- och transporttid

Steg 1-2-atgarder

Vilka steg 1-2 atgarder som ar majliga att genomfora behdver utredas i samverkan med
berdrda aktorer. En sadan utredning bor bland annat inkludera hur en effektivare framtida
trafikering inklusive fordonsprestanda kan se ut pa Vastra stambanan och vilka méjliga
styrmedel/incitament som kan krévas for att uppnéa en sadan trafikering. Nar det géller
styrmedel och tagplaneprocessen ar detta dock fragor som galler hela landet. Utredning av
dessa atgarder bor darfor inte behandla Vastra stambanan specifikt.

Brister i vantan pa Ostlanken pa strackan Jarna—Hallsberg.

Denna bristanalys har utgatt fran forutsattningen att atgarder i den géllande nationella
planen ar genomford, daribland Ostlanken (Jarna—Linkdping). Under arbetet med
bristanalysen har flera externa aktorer lyft behovet av att utreda mojliga atgarder pa
strackan Jarna—Hallsberg for att reducera nuvarande brister pa kort sikt, till exempel
korsande tagvagar i Flen. Ett utredningsarbete genomfors i samarbete med relevanta
aktorer som huvudman for regionaltagsupplagg (Méalardalstrafik och trafikering etapp 2)
och omfattar atgarder enligt steg 1-3.

35 BANSEK &r ett excelbaserat verktyg som anvinds fér att géra samhillsekonomiska kalkyler fér
atgarder inom jarnvagssystemet som beror person- och godstrafik.
https://www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/bansek/
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Ytterligare identifierade utredningsférslag

P4 strackan Falkoping—Skoévde bedoms det finnas kvarstdende kapacitetsbrister. | Falkoping
finns kvarstaende brister i form av plattformslagen samt i anslutningarna till
Jonkoépingsbanan och till kombiterminalen. |1 Skévde finns brister i form av korsande
tagvagar samt fa plattformsldgen. Dessa brister bor utredas vidare.

I Gnesta finns brister i form av korsande tagvagar. Ett utredningsarbete ar planerat och
kommer att genomforas ar 2021 i enlighet med tidigare problembeskrivning, i avvaktan pa
att Ostlanken kan fardigstéallas. Problematiken grundar sig i att Gnesta station inte ar
anpassad for ett utokat antal vandande pendeltag. Trafikupplagget och
pendlingsmajligheterna till och fran Sodertélje (i forsta hand) fran Gvriga
Sormlandskommuner star i centrum for utredningen, som Trafikverket Region Stockholm
leder i samverkan med Trafikverket Region Ost.

Analysen har identifierat atgardsforslag som behéver utredas ytterligare i anslutning till
eller infor inférandet av ERTMS pa stréket. Dessa atgarder ar att utreda mojligheten att
infora 3 min head-way och hastighetsoptimera for kategori C-tag.

Utreda mojligheten till hastighetshéjningar i samband med brobyten (till exempel
Tdéreboda).

11.4. Robusthet

De utpekade bristerna inom deluppdraget om robusthet ar baserat pa tidigare framtaget
underlag, och de behdéver darfor utredas vidare.

Utredningen har identifierat framtida brister i kraftmatning i Géteborgsomradet pé grund
av en prognosticerad 6kning av trafiken. Detta berdér inte enbart VVastra stambanan och
precisering av atgarderna behover darfor géras med ett systemovergripande perspektiv i ett
fortsatt arbete infor kommande planrevidering.

Klimat- och sarbarhetsanalysen for Vastra stambanan bygger pa en évergripande analys
som i sig sjalv inte ar tillracklig for att foresla specifika atgarder. Detaljerade, platsspecifika
utredningar behdver goras for att kunna verifiera de 6vergripande noterade bristerna och
foresla lampliga atgarder.

11.5. Sakerhet

Inom omradet sakerhet har bristanalysen konstaterat foljande utredningar behéver tas
vidare.

Analys av plankorsningar med langa bomfallningstider

Plankorsningar med risk for langa bomfallningstider som kan leda till ett riskfyllt beteende
bland gang- och cykeltrafikanter, ar ett problem som sannolikt riskerar att oka i takt med
tillvaxten i tagtrafiken. Okad t&gtrafik kan innebara oproportionerligt 1anga liggtider for
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bommarna, vilket i sin tur kan trigga igang ett farligt beteende bland olika trafikantgrupper.
Inom ramen for detta projekt har en forsta 6versiktlig genomgang gjorts, men eftersom
bomfallningstider inte finns registrerade i aktuella system (till exempel DS-analys) har det
inte varit mojligt att identifiera vilka plankorsningar som ar mest problematiska ur ett
sadant perspektiv.

Atgardsval for minskat obehdrigt spérbetradande

I analysen har det identifierats behov av investeringsatgarder for att minska eller forhindra
det obehdriga sparbetradandet. Vilka mojligheter som finns med steg 1—2-atgarder behover
analyseras och utredas tillsammans med 6vriga aktorer. Dessa fragor beror hela
jarnvagssystemet och en sadan utredning behover darfor inte avgransas till Vastra
stambanan specifikt.
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Bilagor

Bilaga 1: Utdrag ur Regeringens beslut den 31 maj 2018 om nationell
trafikslagsovergripande plan for transportsystemet avseende perioden 2018-2029
(N2018/03462/TIF), bilaga 3. Regeringens skrivelse 2017/18:278 om planen.

Utpekade bristanalyser

Regeringen har beslutat att Trafikverket bor fortsatta utreda de strak, nader eller
motsvarande som beskrivs nedan. Utredningsarbetet bor ha som malséttning att dessa
strdk, noder eller motsvarande &r sa pass utredda att de kan évervagas i nasta
planeringsomgang eller planrevidering.

a) Narvik-Lulea, bristande kapacitet i jarnvagssystemet,
b) Inlandsbanan — framtida funktion (6verflyttning vég till jarnvdg samt omledning),

c) Ovre Norrland Skellefted/Bastutrask-Boden/Luled, bristande kapacitet i
jarnvagssystemet,

d) Nedre Norrland, bristande kapacitet i jarnvagssystemet — aterstadende delstrackor
med kapacitetsproblem och langa restider, sdsom Ostkustbanan inkl. Adalsbanan,
Gavle-Harngdsand,

e) Bergslagen-Oxel6sund, kapacitets- och barighetsbrister Malmtransporter,
f) Stockholm-riskgransen-Oslo, kapacitetsproblem och langa restider,
g) Storstockholm — tillganglighets-, miljo- och kapacitetsbrister i transportsystemet,

h) Sodra Stockholmsregionen, kapacitetsbrister i jarnvagssystemet pa langre sikt
inklusive foljdeffekter av nya stambanor,

i) Ostkustbanan, Stockholm-Arlanda-lansgransen Uppsala, kapacitetsbrister,
j) Goteborg-Oslo, kapacitetsproblem och langa restider,
k) E20 genom Alingsas, kapacitet, sakerhet och miljo

I) Storgoteborg — kapacitetsbrist i regionalt system for kollektiva persontransporter pa
Vag,

m) E4/E20 vagbro over Sodertalje kanal — sarbarhet,
n) Kust till kustbanan, bristande kapacitet, punktlighet och robusthet,

0) Vastra stambanan, bristande kapacitet, punktlighet, robusthet och sakerhet, langa
restider, samt

p) Hjulstabron, passage for storre fartyg till Malarhamnarna.



Bilaga 2: Atgardsforslag som har féreslagits under bristanalysen eller i tidigare
atgardsvalsstudier och funktionsutredningar.

Ingar i
bristanalysen

Stracka

Motivering

Kommentar

Steg 1-2 atgarder, t ex
forbattrad
plattformsinformation,

Steg 1-2 atgarder kan

2029 ar genomforda

Hela strackan utvecklad tigplaneprocess, Ja gecwktlga bidrag till
effektivare trafikupplagg, maluppfyllelsen.
fordonsprestanda.

. L . Beddmd hog

Hela strackan gisét'ghetShOJ”'“g Kategori | 55 lnsamhet till Iag

g kostnad.
Sakerhet en av de
Hela strackan Plankorsningsatgarder Ja utpekade bristerna i
uppdraget
Stangsling och Sakerhet och

Hela strackan . . Ja Punktlighet utpekade

kameradvervakning AR
» Klimatanpassning - atgarder Robusthet en av de

Hela strackan N Ja utpekade bristerna i

av vattenfléden uppdraget
Optimerat paket
Ytterligare forbigangsspar ingart ’:P och
Hela strackan utdver atgarder i géllande Nej sftr;orlimg;:
NP 2018-2029 forbigangsspar tillfor
begransad nytta
Trimningsatgarder, t ex . Trimningsitgirder
Hela strackan ::;I?acrliortatnmg, samtidig Nej ingar i NP 20182029
Hogt prioriterad
Gc_;tebcc),rg— Savenis planskildhet Ja fI:';\skhaIs. stor nytta
Alingsas for gods- och
persontrafiken
Hogt prioriterad
Sl? ;ZZ%;Q Fyra spar Goteborg-Alingsas | Ja ;?rszzglss-. j‘t:?]r nytta rE’r:?)ﬁFgl ndelning
persontrafiken
Utanfor
Goteborg- Boras - Falkdping, nytt Nei bristanalysens
Alingsas dubbelspar ) geografiska
avgransning
Plattformsforlangning gzhﬁfigégmed

Goteborg- Norsesund, Vastra Bodarna, Ja regionaltagssystemet

Skovde Jonsered/Kahog, Vargarda, d3 Vastlanken &r
Floby, Stenstorp Firdigstalld
Servicevagar till
teknikskap/-hus, Atgardsforslagen

Goteborg- reservdelslager, uppdatera Nej hanteras utanfor

Skovde driftsinstruktioner/ritningar, bristanalysens
snostaket/-skydd for 6kad avgransning.
robusthet

. Trafik mojlig nar

Sgﬁig‘;;g' Stax 25, 750 m langa tg Nej stgirder | NP 2018-
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Stracka

Ingar i

brist

Motivering

Kommentar

analysen

Utreddes i AVS Vistra

Goteborg- Stambanan genom Vastra
Alingsas, Goétaland.
Herrl__jupga- Oversyn av Gbg-Hallsberg FEIB; Effe!cf 1 5Ig pga
Falkdping, oy . . problem att fa igang
e avseende atgarder for Nej . .
Falkdping- magasinering av lnea godst magasinerade godstag
Skdvde, & g gag & igen fore natten.
Laxa- Fler forbigangsspar ar
Hallsberg mer anvindbart dn
magasinering
Triangelspar som forbinder
. Alvsborgsbanan (.ncirrut) med . Utreds i AVS
Herrljunga stambanan (norrifran). Nej Alvsborasbanan
Triangelspar mellan VSB och &
Jonkopingsbanan
Mycket hoga kostnader
Herrljunga- . . ?ch ej oht')gre prioriterat
P Tre- eller fyrspar Nej an de atgarder som
Falkdping )
studeras inom
brisanalysen
Mycket hoga kostnader
. hejho joriterat .
Falkdping- . . ?c ejo ogre prigritera Forslag fortsatt
.. Tre- eller fyrspar Nej an de atgarder som .
Skovde ) utredning
studeras inom
brisanalysen
Kan studeras
. vidare i
. stenstorp (nedspar)o- Ej hogre prioriterat in de | eventuell
Falkdping- forlangning av bangarden . ot L
- i s Nej atgarder som studeras utredning for
Skovde norrut med véxelférbindelse . . N
. inom brisanalysen. strackan
till plattform L
Falkoping -
Skovde
. PunkEatgarder_FaIkopmg . I::J h"ogre prioriterat an de Forslag fortsatt
Falkdping bangérd och triangelspar Nej atgarder som studeras utrednin
Falkoping-Skovde inom brisanalysen. &
Ej hogre prioriterat an de Férslag fortsatt
Skoévde Punktatgarder Skévde station Nej atgarder som studeras utredngin
inom brisanalysen. &
Hogt
o Laxa - partiellt dubbelspar kapac!_tetsutn\fttjande pd
Laxa- . . delstrackan. Lag kostnad
anslutning av Varmlandsbanan | Ja ..
Hallsberg I och goda nyttor for gods-
till Vastra stambanan . .
och persontrafiken pa
straket.
Hog kostnad och ej hogre
Laxa- Laxa - planskild anslutning VSB . prioriterat an den atgard
.. Nej .
Hallsberg - Varmlandsbanan som studeras inom
bristanalysen
Mycket hoga kostnader
o och ej hogre prioriterat
Laxa- Laxa - Hallsberg fyrspar Nej dn de atgarder som
Hallsberg

studeras inom
brisanalysen.
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Stracka

Ingar i

brist

Motivering

Kommentar

Laxa-

analysen

Utanfor bristanalysens

Hallsberg pebs e Nej geografiska avgransning.
Hallsberg - personbangard - Hogt
egen mlttplattform/boan?, kapacitetsutnyttjande pa
plattform m dubbla taglagen .
Hallsberg . o iie Ja bangérden pga
och 1 forbigangsspar i bada )
o s omfattande trafik och
riktningar + koppling till RGB, korsande taevigar
driftspar gvagar.
Hallsber Rangerbangard, bl a Nei Rangerbangardar utreds
g forlangning av spar ) inte i bristanalysen
Kommer
3 utredas i
Hallsberg- Ytterligare forbigangsspar, bl a Nej gisrtc:?:l;;lr;:nde minskar sarskild ordnin
Jarna Vingaker ) g. . &
kapacitetsbristerna. regionalt
. Ostlankens Kommer.
Katrineholm- . . o g s . utredas i
Jarna Gnesta station Nej fardigstallande minskar Sl el
kapacitetsbristerna. .
regionalt
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